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Editorial

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

L. Poder Aéreo mantiene un protagonis-

mo de excepeidn en los conflictos ac-

tuales. De hecho, se ha confirmado co-
mo instrumento politico-militar predominante y
de mds rentable aplicacién, por su flexibilidad,
capacidad de respuesta y precision, en la gestion
y en la resolucién de las crisis. As{ se ha demos-
trado en los conflictos armados de la pasada dé-
cada y operaciones que motivaron: “Desert
Storm’”, por la ocupacion de Kuwait por Irak en
1991; “Deliberate Force”, en Bosnia-Herzegovi-
na en el ano 1995; “Allied Force”, campana de
Kosovo en 1999, y la actual “Enduring
Freedom”, en Afganistdn.

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

ON la proteccién de la Fuerza se asegura

la libertad de accién del Mando y el desa-

rrollo de las operaciones aéreas; con la ga-
rantia 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-
ral, de acciones provocadas por el adversario o, in-
cluso, inherentes a la actividad propia. Estas ideas
han cobrado especial protagonismo ante la dimen-
sion 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 1a 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 dafos
que pudieran haberse producido. En definitiva, y
en el ambito 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.

ARA obtener la necesaria respuesta

operativa, teniendo en cuenta la fragili-

dad de los modernos aviones de comba-
te cuando estdn en tierra, las dreas de interés son
muchas, abarcando desde los sistemas SHORAD,
las fuerzas de reaccién y defensa terrestre y la
proteccién de los sistemas de mando y control,
comunicaciones e instalaciones, hasta la disponi-
bilidad de medios de recuperacién de daiios y de-
fensa NBQ. Todo ello debe estar definido y coor-
dinado en unos planes de emergencia, que inclu-
yan todas las demds medidas de defensa pasiva
ajustadas a la entidad de las amenazas.

Gran parte de estas actividades fueron pues-
tas a prueba en la evaluacién OPEVAL que un
equipo OTAN realizo el pasado mes de no-
viembre al 151 Escuadrén, desplegado en la
Base Aérea de Albacete y reforzado para la
ocasion, principalmente, por el Escuadrén de
Apoyo al Despliegue (EADA) y el Grupo M-
vil de Control Aéreo (GRUMOCA). Si bien el
resultado fue altamente satisfactorio, el con-
cepto STO debe ser asumido todavia por todo
el Ejército del Aire, siendo necesario aumentar
nuestras capacidades, tanto en las dreas de or-
ganizacién y doctrina como en las de personal
y material, y sin que su progresiva implanta-
cién deba suponer una carga excepcional en los
recursos asignados.
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Noruega
cuestiona su
aviacion de caza
y transporte
para el 2010

Noruega decidira en los
préximos meses el futu-
ro de su aviacion de caza so-
bre varias alternativas, su in-
tegracion en el programa
JSF (Joint Strike Fighter) en
su fase de demostracién 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 solucion basada pre-
ferentemente en alquiler que
podria contemplar la compra
del Airbus A-400 a largo pla-
zo. Noruega estd interesada
en la adguisicion de 48 nue-
vos cazas (posiblemente 60)
con que reemplazar sus 57
Lockheed Martin F-16 MLU
(Mid Life Update) que entra-
rian en flota en el afio 2012.
La integracion en el progra-
ma JSF como socio de nivel
3 (la solucién participativa
mas economica) costaria a
este pais unos 100M$, cifra
conseguida tras una nego-
ciacién conjunta con Dina-
marca ante el gobierno de

los EEUU, por la cual ambos

paises se beneficiarian de
una cuota de socio conjunta
de 200M$, frente a los
250M$ previstos inicialmen-
te. Por parte de Eurofighter,
Noruega reinicid las conver-
saciones con la Agencia mul-
tinacional NETMA, responsa-
ble de la gestién del progra-
ma en Noviembre del
pasado ano y mantiene un
oficial de enlace en la mis-
ma, mientras consolida su
negociacidn basada princi-
palmente en la adhesion 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 avion
correspondientes al segundo
y tercer bloque de aviones.

% Bulgaria prepara

su Fuerza Aérea
con vistas a su
candidatura en
la OTAN

Bulgaria prepara sus infra-
estructuras para la proxi-
ma cumbre de la OTAN en
Praga y esta poniendo a
punto su principal Base Aé-
rea en Graft Ignatievo ade-
cuandola a los estandares
OTAN/OACI. Esto incluye la
remodelacion de ciertas ins-
talaciones y su equipamiento
con TACAN, GCA y equipos
de UHF/VHF. En esa linea
acaba de adjudicar un con-

trato a la empresa rusa RSK
MiG, para la revision general
y modernizacién de su flota
de 17 MiG-29 (solo tres se
mantenian actualmente en
vuelo), transformandolos al
estandar OTAN en un pro-
grama muy competido por
valor de 100M$, v en el que
compafias como Elbit de Is-
rael y EADS habian puesto
muchas esperanzas.

Aircraft) pertenecientes a
EEUU, Francia y Alemania.
Las misiones con una dura-
cion media de 10 horas 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 navegacion y
un entorno operativo susten-

Los P-3 del Ala
11 ya operan en
Djibouti

En el marco de la Opera-
cion “Libertad Duradera”
y en la zona del “Cuerno de
Africa”, un contingente de 40
hombres pertenecientes al
Grupo 22 del Ala 11, opera
un avion P-3 en misiones de
“Control del Trafico Maritimo”
como parte de una fuerza
multinacional compuesta por
medios MPA (Maritime Patrol

tado en medios propios y el
apoyo gque puede prestar una
base francesa, cuyas instala-
ciones no estan dimensiona-
das para el contingente de
fuerzas de varias nacionali-
dades basadas actualmente
en el puerto y aeropuerto de
este pais. El destacamento
del Grupo 22 (Ala 11) esta
constituido por una tripula-
cion reforzada con objeto de
poder asumir los vuelos de
larga duracion con caracter
continuado, personal para
atender el centro de apoyo a
la mision y comunicaciones,
y personal de apoyo en las
dareas de mantenimiento, sa-
nidad, intendencia y seguri-
dad, este Lltimo prestado por
un pequeno grupo de miem-
bros de la EZAPAC, con ba-
se en Alcantarilla. Tras unas
complicadas negociaciones
con el Gobierno de Djibouti y
la necesaria coordinacion
con los estamentos militares
franceses, el destacamento
quedo constituido el dia 3 de
Marzo declarandose operati-
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vo el dia 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 avion ade-
cuado perfectamente para
este tipo de misiones con
una autonomia que puede
llegar a las catorce horas y
una tripulacion muy especiali-
zada compuesta por pilotos,
navegante, controlador tacti-
co (TACQ), operadores de
sensores (radar, FLIR, acus-
tico, ESM) y un experto en
cada uno de los sistemas ge-
nerales del avién: mecanica,
radio, electronica, fotografia y
armero. En total 16 personas
constituyen una tripulacion
estandar para misiones de
larga duracién que tienen lu-
gar normalmente sobre el
agua, a muy baja altura e in-
distintamente de dia o de no-
che.

v

El gobierno
estadounidense
recomienda a la
USAF ralentizar
la adquisicion
del F-22

Un informe del GAO (Ge-
neral Accounting Office)
recomienda a la USAF redu-
cir el numero de aviones F-22
“Raptor” que tenia previsto
comprar entre los anos 2003
y 2007, pasando de 178 uni-
dades a solo 65. La razén es
la falta de madurez del siste-
ma de armas y los riesgos
asociados al programa gue
apuntan a un incremento de
los 21.000M$ previstos para
su desarrollo. La recomenda-
cion del GAO es comprar solo
13 aviones por ano 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
produccion.

Singapur en
proceso de
seleccion de un
caza avanzado
multimision

v

| gobierno de Singapur

ha recibido ofertas de
seis industrias que compiten
para dotar a la Fuerza Aérea
de la Republica de Singapur
con un nuevo caza que susti-
tuya su actual flota de A-4
Skyhawks. El nimero de uni-
dades previsto es de 20 a 24
aviones incluyendo avanza-
dos paguetes de armamento
y la decision final sera anun-
ciada a finales del 2003. Seis
plataformas compiten por es-
te contrato: Boeing promo-
ciona tanto el F-15E como
los F/A-18E/F; Dassault
Aviation el “Rafale”; Euro-
fighter International su Euro-
fighter “Typhoon”; Lockheed
Martin el F-16C/D Blogue 60
y Sukhoi el Su-30MK “Flan-
ker”. Transferencia de tecno-
logia es uno de los elemen-
tos claves de la seleccion.
Como ejemplo de este inte-
rés, y en base a la politica
restrictiva que mantiene
EEUU con los paises de Ex-
tremo Qriente, cabe citar el
hecho de que el gobiemo es-
tadounidense autorizo la
venta de misiles AMRAAM
AIM-120C a este pais dentro
del paquete de armamento

previsto para el F/A-18, pero |

con el condicionante de que
permanecerian almacenados
en EEUU para solo ser en-
viados a Singapur con oca-
sion de una crisis.

v

Fuerza Aéreay
Armada
Britanica
operaran un
unico modelo de
“Harrier”

a RAF (Royal Air Force) y

la RN (Royal Navy) llevan
a cabo un plan de racionali-
zacion del uso de sus flotas
de aviones Harrier en ambos
servicios gque permitira una
mayor capacidad operativa
de los medios actuales y una
transicion mas sencilla a su
futuro concepto de portaavio-
nes y a la nueva plataforma
que dotara a la RN y RAF a
partir del 2012 cubriendo si-
multaneamente las misiones

de ataque y defensa previsi-
blemente de la mano del
JSF. Actualmente existia 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 avionica. La con-
clusion final del Ministerio de
Defensa Britanico es que va
a mantener solo un tipo de
“Harrier” operado por los dos
servicios hasta el final de su
vida operativa, que sera el
GR-9, lo que supone la retira-
da del “Sea Harrier”, proba-
blemente antes del afio 2006.
La jubilacion prematura los
“Sea Harrier” FA2 de la Ar-
mada supone una clara dis-
minucion de la capacidad de-
fensiva de la flota al ser el
unico modelo equipado con
radar (Blue Vixen) y misiles
AMRAAM de alcance medio
mientras que el GR-9 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-
dra el reentrenamiento de los
pilotos de la armada en la mi-
sion aire/suelo para encua-
drarse en lo que sera final-
mente la flota de Harrier de
este pais: cuatro unidades
susceptibles de embarcar,
cada una, nueve aviones
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Gran Bretana
ofrece a la India
el entrenamiento
de sus pilotos
como parte del
paquete de la
venta del Hawk

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 proporcionaria
el apoyo logistico necesario
mientras la industria seria
responsable de facilitar los
pilotos instructores y los
aviones. Un nimero indeter-
minado de Hawk MK53 ini-
cialmente operados por In-
donesia han sido devueltos
a Bae Systems y moderni-
zados adecuadamente con
el objeto de ser ofrecidos a
paises 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 paguete
competitivo teniendo en
cuenta el gran indice de atri-
cién gue ultimamente esta
sufriendo la fuerza aérea de
este pais.

i il

% El Gripen

beneficiado de
la experiencia
industrial sueco-
britanica

| 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 aposté hace unos
anos, basada en las posibili-
dades de comercializacion
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 recesién y enfrentado a
una gran competencia, solo
una politica agresiva como la
de la industria britanica, con
una infraestructura de ventas

consolidada en la mayor par-
te del mundo, hubiera podido
ser capaz de comercializar
este avidn en paises como
Hungria y la Republica Che-
ca, ademas de colocarse co-
mo finalista en Brasil, con
muchas posibilidades de ser
elegido como caza de nueva
generacion para dotar esta
Fuerza Aérea dentro del pro-
grama F-X. La nueva campa-
fia de “Gripen Internacional”
se centra en los paises asid-
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
produccion del nuevo F-35
(Joint Strike Fighter) por
EEUU que se prevé disponi-
ble hacia el 2012, deja una
estrecha ventana para la co-
mercializacion de este avion
a paises gque no puedan es-
perar hasta esta fecha para
renovar sus flotas y no aspi-
ren a sistemas de armas de
las caracteristicas y precio
del EF2000 “Typhoon”, “Ra-
fale” o F-22 “Raptor”.

% Resurge el

concepto del
bombardero
supersonico

La Agencia de investiga-
cion de proyectos avan-
zados de Defensa estadou-
nidense DARPA (Defence
Advanced Research Pro-

jects Agency) esta proxima
a seleccionar dos compafii-
as responsables del disefo
y demostracion de un nuevo
concepto de bombardero
supersonico silencioso que
responde a las siglas QSP
(Quiet Supersonic Bomber)
Yy que complementaria 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 disefio debe
ser ademas silencioso, o lo
gue es lo mismo no deberia
arrastrar el estampido soni-
co a lo largo de su ruta por
paises amigos o neutrales,
lo cual le permitiria privarse
de las limitaciones actuales
en operacion y entrenamien-
to de los aviones supersoni-
cos. Tecnologias asociadas
a la modelizacién de flujos
laminares alrededor del ve-
hiculo, con el uso de com-
putadores capaces de con-
trolar la onda de choque ge-
nerada en el sector trasero
pueden hacer del supersoéni-
co un trénsito silencioso. La
reduccion de la resistencia
(drag) a muy altas velocida-
des asociada a la forma y
disposicion 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 reaccion pu-
ro en las fases de transéni-
co y crucero, todo esto uni-
do al uso de combustibles
de nuevo disefo capaces de
soportar temperaturas de
hasta 2882 y aportar un ma-
yor rendimiento a velocida-
des supersdnicas pueden
llevar a conseguir una revo-
lucion en las tacticas y pla-
neamientos actuales. Por
ejemplo a velocidad 2,4 M el
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tiempo de transito previsto
actualmente para un objetivo
a 13.000 MN de distancia al-
canza las 15 horas, gue po-
drian reducirse a solo seis y
aumentar sensiblemente la
generacion de salidas en un
periodo de tiempo fijo. La
vulnerabilidad y superviven-
cia de este avidn esta bhasa-
da en la misma filosofia se-
guida con el F-22, una com-
binacién de velocidad, altura
y baja observabilidad radar.
Las dos ultimas impiden la
efectividad de los misiles
Tierra —Aire (SAM), mientras
que la velocidad reduce el
tiempo de reaccién y las
oportunidades de disparo,
asi como las de intercepta-
cion al menos por el sector
trasero. Adicionalmente altu-
ra y velocidad aportan una
gran energia a las armas y
COMO consecuencia aumen-
tan su alcance permitiendo al
avion mantenerse alejado
del objetivo durante el ata-
que. La idea del bombardero
supersdnico 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 privd
de su armamento antes de
salir a la luz en beneficio de
la mision de reconocimiento.
Por otra parte los disefios
enfocados a la baja altura ti-

po F-111 y Tornado demos-
traron después de la guerra
del Golfo que el viejo santua-
rio de baja cota/velocidad no
sirve en presencia de artille-
ria antiaérea y MANPAD. La
historia confirma las ventajas
asociadas a estos dos para-
metros; El SR-71 vol6 ininte-
rrumpidamente sobre la
Unién Soviética desde 1968
hasta 1990 siendo atacado
en 1000 ocasiones sin que
nunca lograsen alcanzarle, al
igual que los cazas MiG- 25
iraguies que fueron practica-
mente invulnerables sobre
sus objetivos en el conflicto
irano-iraqui.

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

Basado en el sistema dise-
nado para los CN-235 Ir-
landeses y que también inclui-
ran los aviones P-3 “Orién” del
Ala 11 tras su modernizacion
por EADS-CASA, el FITS
(Fully Integrated Tactical Sys-
tem) es un sistema avanzado
de gestion de datos tacticos
que de forma flexible y modu-
lar distribuye la informacion
disponible en el avién proce-
dente de sensores y equipos a
cada uno de los operadores
del sistema, dotandoles de los
datos necesarios para llevar a
cabo la misién con la informa-
cién necesaria y la mayor efi-
cacia. El sistema incluye un
centro de apoyo a la mision en
tierra para planeamiento, brie-
fing/diebriefing asi como fusion
y andlisis de la informacion re-
cogida por los sensores. Méji-
co opera ocho CASA C-212-
200 “Aviocar’ desde 1986 de
los cuales dos serdan modifica-
dos en Madrid durante nueve
meses por personal de la em-
presa junto con un peguefo

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

Mas AC-130
“Gunships” para
la USAF

on motivo del conflicto de

Afganistén la F.A. Esta-
dounidense ha lanzado un
contrato para remodelar al
menos cuatro C-130H “Hercu-
les” en su version de destruc-
tor aéreo “Spectra” dotandolo
de canones y radar capaces
de barrer objetivos puntuales
terrestres con una gran preci-
sién y potencia de fuego. Este
avion ha sido utilizado profu-
samente en Afganistan con
gran exito contra concentra-
ciones de miembros de “al
Qaeda”, amparados en una
orografia del terreno propicia
a la ocultacién de sensores
embarcados en cazas de al-
tas caracteristicas, aunque no
asi a los medios disponibles
en este potente destructor, de
vuelo lento y autonomia ade-
cuada para mantenerse en
zona de forma continua.
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# Seglin datos procedentes
de Eurocontrol, en el afo 2001
Se registro por primera vez des-
de 1996 un decremento en el
trafico aéreo dentro de la zona
de su jurisdiccion a nivel de va-
lores medios. Las causas aludi-
das por Eurocontrol, ademas de
la recesion del tréfico 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
gestion del trafico aéreo en al-
gunos lugares. La contrapartida
positiva la constituyo la disminu-
cion de los retrasos, cuya media
por nimero total de movimien-
tos bajé un 13%.

+ Alenia y Viought Aircraft In-
dustries se han sumado a la lis-
ta de participantes en el progra-
ma «Senic Cruiser» de Boeing,
inaugurada por las principales
empresas japonesas {ver la edi-
cién precedente de RAA). La
participacion de Vought y de
Alenia se centrara en el aparta-
do de los materiales estructura-
les.

+ El Gobierno de Grecia ha
aprobado un plan de salvacion
para la compania Olympic Air-
ways, amenazada de quiebra
inminente. La decisién 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 compafiia. A
grandes rasgos ese plan de sal-
vacion consiste en reducir la
plantilla por diversos métodos
en 2.000 persenas -algo mas
del 25% en cifras de 2001- y en
la obtencion de financiacion del
sector privado por un total de
150 millenes de Euros a cambio
de la venta de un 51% de la
compafifa.

# El trafico aéreo en Rusia
presento unos signos claros de
mejora en 2001, contrastando
de manera frontal con los resul-
tados obtenidos por la gran ma-
yor parte de las compafiias del
resto del mundo: registré duran-
te el citado afio un incremento
del 14,5% en numero de pasa-
jeros y del 8,6% en beneficios.
A cambio, el transporte aéreo
ruso obtuvo sus peores cifras
de siniestralidad en los ditimos
cuatro anos.

Previsiones de

ATA dio a conocer a me-

diados de febrero sus pri-
meras previsiones para el
quinguenio 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 tragicos sucesos
del 11 de septiembre de
2001 en el transporte aéreo.
Curiosamente, la edicién ori-
ginal de ese documento es-
taba lista para publicacién
en aquellos dias 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 version
revisada y actualizada de
aquél cuya publicacién que-
dé 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 mas
patentes los negativos efec-
tos de los acontecimientos
de septiembre pasado son
las rutas transatlanticas,
transpacificas 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 recuperacion de-
bera producirse a partir de
20083.

e Las rutas europeas cre-
ceran en demanda a razoén
de una media del 4% en el
periodo de evaluacion consi-
derado. Una especial aten-
cién merecen las compafiias
de tarifas reducidas, que
contribuiran de manera sig-
nificativa en esa tasa de cre-
cimiento. De hecho, recien-

| tes operaciones comerciales
ya culminadas o proximas a
producirse segun todos los
indicios, abonan en ese sen-
tido.

* | a previsién a nivel total
de trafico internacional se ha
reducido hasta una media de
crecimiento del 3,5% anual
desde una estimacion origi-
nal -antes de los sucesos-
del 4,7%. Esa nueva media
anual tiene en consideracion
la retraccion de la demanda
en 2001, una estabilizacion
en la demanda durante 2002
y la recuperacion a partir de
2003 en todos los mercados
afectados. |ATA cifra en 637
millones el nimero de pasa-
jeros de servicios interna-
cionales gue se registraran
en 2005.

* En lo que a incremento
del trafico interior se refiere,
IATA ha rebajado su previ-
sion total desde un valor me-
dio original del 2,8% hasta
un 1,6% donde, como se ha
citado en el caso del trafico
internacional, se engloban
los efectos de la recesion en
2001, el mantenimiento de
las cifras durante el presente
ano y la reactivacion desde
2003 en adelante. En 2005
el numero de pasajeros que
seran usuarios de servicios
domésticos se ha estimado
en 1.200 millones.

% Boeing lanza el
747-400X

Boeing dio a conocer en
el curso de la exposicion
aeronautica Asian Aerospa-
ce 2002 celebrada en Singa-
pur su decisién de poner en
el mercado el 747-400X, ba-
jo el epigrafe de «Quiet Lon-
ger Range airplane family».
La nueva version del 747-
400 es ofrecida en configu-
raciones civil y carguera con
entregas a partir de 2004
«en funcion de las deman-
das de los clientes», segun
reconocieron los directivos

| ese primer vuelo del A340-

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

El lanzamiento del 747-
400X, que probablemente
adoptara mas adelante algu-
na designacion desprovista
de la «X», parece enmarcar-
se dentro de la estrategia de
ofrecer un producto en el te-
rreno de las altas capacida-
des gue no deje en solitario
en el mercado al A380, una
vez desestimada la posibili-
dad de producir el 747X al
tiempo que se anuncid el
«Sonic Cruiser» hace poco
mas de un afo. El 747-400X
aporta un mayor alcance en
la version 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, segun se dice,
seran un 20% inferiores a
las del 747-400 estandar en
despegue y un 40% meno-
res en aproximacion. La
configuracién carguera
aporta ademas un sistema
de manejo de cargas mas li-
gero y de operacion mas
simple.

Primer vuelo
del A340-500

lgo menos de un mes
después del vuelo inau-
gural del A318, Airbus ha
vuelto a poner en el aire un
nuevo modelo de avion, 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 acompafnaron en el
acontecimiento Didier Ron-
ceray, Sylvie Loisel-Labaste
y Bruno Bigand. El primer
A340-500 permanecio en el
aire 5 horas y 52 minutos en
tal ocasion.
El peso de despegue en

|
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El A340-500 se convirtio en el segundo tipo nuevo de avian velado por Airbus en 2002, -Airbus-

500 fue de unas 280 tonela-
das métricas, de las cuales
30,5 correspondian a los
equipos de ensayo, en una
muestra mas de las comple-
jidad y precision con que se
abordan en la época actual
las cuestiones relacionadas
con los ensayos de certifica-
cion de las aeronaves co-
merciales.

El A340-500 se deriva di-
rectamente del A340-600 vo-
lado por vez primera el mes
de abril del pasado afio, pe-
ro su fuselaje es 6,5 m. mas
corto. De acuerdo con ello el
proceso de certificacion se
simplificara en parte y permi-
tird su entrada en servicio en
el curso del Gltimo trimestre
del presente afo.

Tal y como figura escrito
en el fuselaje del prototipo,
se trata del avion 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 confi-
guracion interior de tres cla-
ses.

Primer vuelo del
Embraer 170

| 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 Séao José
dos Campos. En esa especial
ocasion el avion fue pilotado
por Luiz Carlos Rodrigues y
Eduardo Camelier, a quienes
acompano 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 extensién y retrac-
cion de flaps y tren de aterri-
zaje.

Embraer esta revisando el
programa de certificacion pa-
ra absorber el retraso de alre-
dedor de dos meses sufrido
por el vuelo inaugural, toda
vez que calcula que seran
necesarias unas 1.800 horas

de experimentacion en vuelo

para cumplimentarlo. Conse-
cuencia de esa revision es
que el programa de ensayos
en vuelo del nuevo avion se
realizara con un total de seis
aviones, a los que se anadi-
ran una pareja de estructuras
para ensayos estaticos. El
objetivo es conseguir la certi-
ficacion a finales de este afio
para poder entregar el primer
avion a Swiss (antigua Cros-
sair) a finales de afo, de
acuerdo con los plazos com-
prometidos a la hora de esta-
blecerse el contrato. Los
aviones numeros dos y tres
deben haber volado en los ul-
timos dias de marzo, y los
ndmeros cuatro, cinco y seis
lo haran respectivamente en
abril, mayo y junio.

Embraer asegura que el
resto de los derivados del
170 continuan su desarrollo
segun las planificaciones, lo
gue significa que las primeras
entregas de los Embraer 175,
Embraer 195 y Embraer 190
tendran lugar, respectiva-
mente, en julio de 2004, di-
ciembre de 2004 y diciembre
de 2005.
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# La conferencia ministerial
de alio nivel convocada por la
OACI en el pasado mes de fe-
brero con el fin de tratar las
cuestiones relacionadas con la
seguridad, aprobo el dia 20 de
ese mes una estrategia destina-
da a reforzarla e hizo una decla-
racion institucional al respecto.
La estrategia se implementara
dentro de un plan de accion que
preve auditorias «regulares, obli-
gatorias, sistematicas y armoni-
zadas destinadas a evaluar la
seguridad de la aviacién en ca-
da uno de los 187 estados
miembros de la OACI». El costo
de referencia del programa, que
se podra en practica en el trienio
2002-2004, se ha cifrado en 17
millones de ddlares de los cua-
les algo mas de 15 millones pro-
cederan de nuevas aportacio-
nes.

+ 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 inversién alguna
en las tendencias de reparto en-
tre aviones turbohélice y aviones
equipados con motores de reac-
cion, puesto que un 87% en nu-
meros redondos de los aviones
regionales vendidos el pasado
ano fueron de reaccion. En
cuanto a entregas, alrededor del
83% de las registradas en 2001
fueron precisamente de este (lti-
mo tipo de aeronave.

+ Airbus firmo 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 mas, todos ellos con destino
a la comparnia Ansett. Segtn el
acuerdo alcanzado, las entregas
comenzaran en el segundo se-
mestre de este afio.

+ British Airways se ha visto
obligada a tomar nuevas deci-
siones de cara a reducir las pér-
didas. Procedera a eliminar
5.800 puestos de trabajo, redu-
cira su nivel de oferta en el lon-
dinense aeropuerto de Gatwick
en un 60% y reorganizara la flo-
ta, dejandola en 305 aviones pa-
ra el verano de 2003, con vistas
a ahorrar del orden de 1.050 mi-
llones de Euros.
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¥ El estatorreactor \
VESTA completa
con éxito sus
pruebas en
banco

La realizacion con éxito a fi-
nales del ano pasado del
conjunto de pruebas en tierra
del estatorreactor de nueva
generacion VESTA, desarro-
llado por Aerospatiale Matra
Missiles, una subsidiaria de
EADS, completa la primera fa-
se del desarrollo del proyecto
y hace posible programar el
primer vuelo del vehiculo para
mediados del 2002.

El proyecto VESTA (VEc-
teur a STAtoréacteur) fue lan-
zado en octubre de 1997 co-
mo parte de un contrato de
600 millones de francos fran-
ceses. Previamente habia 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
generacion del estatorreactor
que extiende considerable-
mente el alcance del misil, la

estructura del misil y sus sis-
temas de navegacion 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 propulsién. Cuan-
do en la segunda fase, VES-
TA lleve el equipo requerido
para la mision nuclear se con-
vertira en el ASMPA.

A finales de diciembre del
2000 la Direccién General de
Armamento francesa DGA ad-
judico a Aerospatiale Matra
Missiles el contrato de desa-
rrollo del ASMPA por un valor
superior a los cinco mil millo-
nes de francos; la fase actual
estd valorada en unos 1500
millones (231 millones de eu-
ros).

El ASMPA, un misil aire-tie-
rra de rango medio, reempla-
zara al ASMP antes de finales
de la década y sera instalado
en el Mirage 2000 N y poste-
riormente en aviones Rafale
F3 con base en tierra 0 en
mar.

El misil ASMPA es ligera-
mente mas largo y mas pesa-
do que su predecesor pero re-
tiene los principios de disefio
usados en este; dos tomas de
aire en los costados y tecnolo-
gia de motores estatorreac-
tores de combustible liguido

I
I
f
i
i

con camara de combustion |
integral.

El proyecto VESTA mantie-
ne a Francia en la punta de la
tecnologia de estatorreac-
tores. Aunque Francia ha sido
durante largo tiempo junto con
Rusia las Unicas naciones que
apostaron por esta tecnologia,
ahora parece claro que es una
buena solucion para propulsar
misiles tacticos 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 asi como las recientes
compras por China y la India
de misiles antibuques super-
sonicos rusos demuestran la
tendencia de utilizar estatorre-
actores como medio de pro-
pulsion de estos vehiculos.

La Industria
aerospacial
espanola crece
al amparo de los
programas
europeos de
cooperacion

COn una estructura seme-
jante a la europea, forma-
da por cuatro grandes empre-
sas EADS-CASA, ITP, Indra y
Gamesa, que se apoyan en

un importante tejido industrial
de cerca de ochenta peque-
fias y medianas empresas, la
Industria aerospacial espano-
la pasa por uno de sus mejo-
res momentos. Actualmente
su facturacion se acerca a los
3000 millones de euros y da
empleo a mas de 20.000 tra-
bajadores.

EADS-CASA ha consegui-
do ser lider en el segmento
del avion de transporte militar
en Europa con el C-295 y es
el nicleo de la Divisién de
Transporte Militar de EADS.

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

Hace unos meses se cons-
tituy6 la Sociedad Espafola
de Misiles de la que forman
parte EADS-CASA, Indra e
Izar junto a la europea MBDA.

El programa Eurofighter,
donde la participacion esta al-
rededor del 14%, esta supo-
niendo un considerable volu-
men de trabajo en el desarro-
llo y la produccién, tanto para
EADS-CASA en el area de
avion, como para ITP e Indra
en las areas de motor y equi-
pos electronicos.

El comienzo del programa
A400M del nuevo transporte
militar europeo significara una
participacion de alrededor del
14%, que incluye la Unica ca-
dena de montaje de los avio-
nes instalada en Sevilla. Este
programa supone ademas pa-
ra EADS-CASA el liderazgo
en la gestion del programa
dentro de EADS. Otras com-
panias espafolas, como ITP
en el motor, participaran 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 participacion es-
panola puede ser significativa,
como son el nuevo entrenador
para pilotos de caza, que de-
bera estar previsto para fina-
les de la década; la oportuni-
dad de crear un segmento in-
dustrial por ahora inexistente
en el ambito de los helicopte-
ros, a lo que contribuiria la ad-
quisicién por el Ejercito de
Tierra del helicoptero Tiger;
asi como la participacion en el
desarrollo de las primeras ge-
neraciones europeas de avio-
nes sin tripulacion.

En general podemos afir-
mar gue los programas de co-
operacion europea se han
convertido en el motor de la
Industria aerospacial europea
y consecuentemente de la es-
panola, que se ha beneficiado
de esta situacion. 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 mantendrd, pero
en el terreno militar las dife-
rencias tecnologicas ya exis-
tentes se acentuaran en el fu-
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-
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nologia del area 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-
cesion de la Industria europea
y consecuentemente de la es-
panola debido al nivel de inte-
gracion que existe hoy en dia
entre ellas .

% DARPA y el

Ejéercito de los
EEUU
desarrollaran
conjuntamente
un UCAR

a Agencia Americana de
Proyectos de Investiga-
cion Avanzada para la Defen-
sa DARPA y el Ejercito de los
Estados Unidos estan en la
ultima fase para alcanzar un
acuerdo sobre el desarrollo
conjunto de un UCAR (Unma-
ned Rotor Combat Rotorcraft),
vehiculo de combate no tripu-
lado con sustentacion basada
en palas o hélices rotativas.
La Agencia esta trabajando
ya con el Ejercito en el heli-
coptero no tripulado A-160
Hummingbird y el vehiculo aé-
reo organico OAV (Organic
Air Vehicle) los cuales estan
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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-
dird 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 valoracion de las ca-
pacidades operacionales y
tecnoldgicas, y en el que esta-
ran involucrados cuatro con-
tratistas.

Una segunda fase de un
ano en la que participaran dos
de los cuatro contratistas ini-
ciales y abarcara el diseho
preliminar y la valoracion de la
idoneidad operativa.

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

La cuarta fase incluira la
maduracion y validacion del
sistema.

El armamento del UCAR
dependera de la carga de pa-
go final y otras consideracio-
nes. Se baraja como opcion el
misil AGM-114 Hellfire de
Lockheed Martin y la préxima
generacion de misiles “dispara
y olvida”. EI UCAR extendera
el alcance de las operaciones
que hoy en dia utilizan vehicu-
los tripulados al reducir los
riesgos.

El helicoptero 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
sufrira un retraso de unos dos
meses debido a problemas
técnicos, no terminando las
pruebas en vuelo hasta marzo
o abril de este ano. El A-160
pesa unas 4.000 libras (1816
Kg) y mide unos 11,3 metros
de largo, lo cual le confiere un
tamano aproximadamente
igual al del Predator. Se espe-
ra que alcance una altitud de
15.000 pies, tenga un rango
de 3.000 millas nauticas y
unas cuarenta horas de auto-
nomia, llevando una carga de
pago de 200 Kg. El Humming-
bird tiene un rotor de tres pa-
las, rigido 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. Esta propulsa-
do por un motor alternativo de
300 av & incorpora un sistema
de control de vuelo que permi-
te operaciones de vuelo de ru-
tina por encima de la pérdida.
Se estima que alcanzara una
velocidad punta de 260 K/h.

Acuerdo de
cooperacion entre
Indra y Galileo
Avidnica

ndra SIM/SAM y Galileo

Avidnica, antes Alenia Ae-
rospacio, perteneciente al gru-
po Finmeccanica una de las
empresas lideres en Europa
en la fabricacion de aviones,
han alcanzado un acuerdo pa-
ra la promocién en el mercado
italiano de uno de sus siste-
mas automaticos de manteni-
miento, el GPATE.

El GPATE (General Purpo-
se Automatic Test Equipment),
es el corazon de la Ultima ge-
neracion de equipos de prue-
bas desarrollado por Indra pa-
ra los equipos electronicos del
Eurofighter. El sistema es mo-
dular, reconfigurable, e incor-
pora una gran capacidad y fa-
cilidad de crecimiento, lo que
permitird en el futuro fnciuir
nuevos requerimientos de
prueba.

Mediante este acuerdo, Ga-
lileo Avidnica promocionara en
el mercado italiano la solucion
GPATE desarrollada por In-
dra, con exclusion de cual-
quier otro sistema, al tiempo
que permitira 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 automaticos de prue-
ba, lo que potenciara 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 avién de
despegue vertical AV-8B.

Y El desarrollo del
DASS progresa en
el Eurofighter

| escenario de amenazas

que presenta el siglo vein-
tiuno a los pilotos y sus avio-
nes en lo referente a guerra
electronica es amplio y cam-
biante. La diversidad de sena-
les de radiofrecuencia desde
el final de la guerra fria ha
convertido el entorno electréni-
co en el mas hostil hasta el
momento.

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

El sistema de autoprotec-
cion esta instalado interna-
mente a bordo del avidn, al
margen de pilones de armas,
mejorando las capacidades
del avion. Los sensores embe-
bidos en la estructura suminis-
tran una envolvente de 360
grados a la hora de captar
amenazas y despliegan el pa-

quete de contramedidas sin in-
tervencion del piloto.

El sistema de medidas elec-
tronicas pasivas realiza un re-
conocimiento efectivo de la
amenaza y automaticamente
activa las defensas, el alerta-
dor de laser y el alertador de
aproximacion de misiles acti-
vos trabajan integrados con
otros sensores del avion, lo
cual aumenta su efectividad.

El paquete de contramedi-
das incluye un amplio abanico
de técnicas de perturbacion,
ademas de dispositivos lanza-
bles como los sefiuelos remol-
cados, las cintas metdlicas y
las bengalas.

El trabajo de desarrollo se
estd llevando a cabo en los
laboratorios de las comparii-
as participantes y en la cama-
ra de pruebas de guerra elec-
trénica especialmente cons-
truida por BAE SYSTEM en
Warton. El prototipo DA4 del
Eurofighter esta involucrado
en una serie de pruebas que
comenzaron en la primavera
del pasado afo. Un sistema
de generacion de amenazas
denominado AMES || de
construccion maodular simula
varios cientos de amenazas
simultdneamente en tiempo

real. Uno de los objetivos de
esta serie de pruebas es bus-
car la interoperabilidad e inte-
gracion de los sistemas de a
bordo. Ensayos adicionales en
camara de prueba estan pro-
gramados en €l futuro y una
vez esta fase esté completa-
da, los resultados seran vali-
dados finalmente mediante
pruebas en vuelo usando el
DA4.

La decision 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 estan bajo conside-
racion en areas tales como
asegurar la proteccion en mi-
siones de ataque a tierra o el
aprovechamiento de las posi-
bilidades de la electrénica digi-
tal y sacar ventajas de avan-
ces tecnoldgicos.

El consorcio Eurodass res-
ponsable del desarrollo del sis-
tema comprende una compa-
fiia lider BAE SYSTEM con
tres socios Elettronica, Indra y
EADS, incorporada tltimamen-
te despues de adherirze Ale-
mania al programa. El reparto
de trabajo se hizo a nivel de
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equipo, no a nivel de modulo,
lo cual hizo el proceso de de-
sarrollo mas facil de gestionar.

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

El concepto de
aterrizaje y
despegue en
distancias
extremadamente
reducidas sera
probado en el X-31

| 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 Off 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 angulo
de ataque y reducir la veloci-
dad de aproximacion 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 Ultima fase de las prue-
bas ESTOL comprendera trein-
ta vuelos que totalizaran de 22
a 24 horas y tendran lugar en
la base aeronaval de Patuxent
River en Maryland. Durante es-
ta fase la capacidad de empuije
vectorial del X-31 sera usada
para maniobrar el avion sobre
una pista virtual a una altura de
5.000 pies (1.525 m). El ultimo
objetivo de la demostracion es
colocar el avion en la zona de

aproximacion a 6.000 o 8.000
metros de la zona de aterrizaje
y a partir de esta distancia ha-
cer asumir al avién un angulo
de atague 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 afio y
posteriormente arrancara la ter-
cera fase del programa vector
desde mediados del 2002 a
principios del 2003 donde el X-
31 aterrizard en una pista real.

Cuando se pierda la visibili-
dad debido a la verticalidad
que adopta el avion, el sistema
ESTOL sera completamente
auténomo en cualquier condi-
cion meteoroldgica, requiriendo
el piloto tomar el control del
avion solamente después del
aterrizaje. Esta capacidad sera
alcanzada usando dos estacio-
nes de tierra, los satélites invo-
lucrados del sistema GPS y un
receptor incorporado al avién,
lo que suministra precisiones
de dos cms. en la situacion.

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

convertirse en un avién embar-
cado hara que la continuacion
de estos estudios tenga gran
relevancia.

La NASA avanza
en el programa de
un vehiculo
inteligente

La Agencia Americana Ae-
ronautica 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 podia-
mos calificar como inteligente.
Este sistema permitira al avion
volar y aterrizar con seguridad
mediante compensacion auto-
matica de factores como da-
fios en batalla y malfunciones
estructurales o de sistemas.

Un F-15B sera 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 sera capaz
automaticamente de reconfigu-
rar el sistema de control del
avién en vuelo duraran en la
version de auto-aprendizaje
hasta el 2003.

Las redes neuronales ofre-
cen la posibilidad de producir
sistemas rapidamente configu-

rables que responden automati-
camente a cambios en el entor-
no. Esta tecnologia sera ade-
més complementada afiadien-
dole un aumento de la
capacidad de control de la pro-
pulsién 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 continuacion de las prue-
bas iniciales, durante las cua-
les un avion prototipo MD-11
aterrizo 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 ddla-
res. Colocado bajo la iniciativa
de la NASA para la investiga-
cién de un vehiculo inteligente
este contrato llevara a realizar
a Ultimos de este aho el primer
vuelo de un avién C-17 de la
USAF con un motor modifica-
do para demostrar tecnologias
adaptables al dafio.

Un programa de pruebas
formal comenzaré en Dryden a
principios del 2003 y el avién
volara con una versién avan-
zada del IFCS en el 2005.

Técnicos de la NASA predi-
cen que investigaciones en
sistemas de control de vuelo
inteligente podrian culminar
con un sistema de piloto auto-
maético de emergencia que to-
me el control completo del
avion si éste entra en una si-
tuacién de inminente peligro
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% Dos de dos para
Europa

| prologo para el regreso

de uno de los “autores”
mas prometedores de Euro-
pa, el Ariane 5, lo rubrico en
febrero la serie 4 con el saté-
lite Intelsat 904, con el que
completd en este 2002 un
pleno de éxitos en lanza-
mientos. El 904, que ha su-
puesto la vigésima ocasion
en la que ambas compafiias
viajan al espacio unidas, fue
la cuarta unidad de la nueva
generacion de satélites Intel-
sat construida por Space
| Systems/Loral. Con sus casi
cinco toneladas de masa se-
rd capaz de proveer servi-

cios de television, Internet y
comunicaciones a Europa,
Africa, Asia y Australia. Intel-
sat tiene previsto el envio de
dos naves mas a lo largo de
marzo, en esta ocasion a
bordo de un Proton de ILS,
aungue Ariane retoma el tes-
tigo a finales de afo con otra
pareja.

ENVISAT, el
reto de Europa

as dos apuestas mas

fuertes y comprometidas
de la ESA viajaron juntas al
espacio y solo dieron alegri-
as a todos los implicados en
ambos proyectos, el lanza-
dor Ariane 5 y el satélite de
observacion ENVISAT, el
mayor, mas pesado y mas
avanzado puesto en orbita
hasta el momento por la

agencia europea. Esta mi- |

sion tenia la etiqueta de criti-
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 tenia como
pasajero el ENVISAT, pues
el valor de sus ocho tonela-
das vale miles de millones
de euros y el cientifico de-
masiados afios de trabajos
para todo el sector aeroes-
pacial europeo. Pero los mas
de 50 metros de Ariane res-
pondieron a la perfeccién
desde que sus motores lle-
naron de llamas y humo el
complejo ELA-3 de Kourou,
en la Guayana Francesa, y
comenzo un ascenso en el
gue tan sélo en 27 minutos
ya habia depositado su car-
ga, una carrera con una tra-
yectoria impecable. Ahora
ENVISAT podra repasar, con
sus diez instrumentos, toda
la superficie terrestre cada
tres dias, sin olvidar océa-
nos, casquetes polares, la
propia tierra o incluso la at-
mosfera. Con tan amplia ca-
pacidad de observacién y re-
gistro, no se ha de olvidar
que es el laboratorio mas so-
fisticado en orbita, serd posi-
ble predecir y definir con to-
da exactitud como y porqué
estda cambiando el clima te-
rrestre, una tarea a la que se
dedicara por lo menos los
cinco anos estimados de su
vida util y en la que estara
apoyado por los cada vez
mas abundantes y precisos
satélites de observacion, al-
gunos de ellos lanzados muy
recientemente. Espana ha
participado en el observador
con trabajos por valor de 100
millones de euros:

- Alcatel: Sistema de direc-
cion y localizacion de la an-
tena.

- CRISA: Electrénica de
los instrumentos MIPAS (In-
tetferometro) y ASAR (Radar
de alta resolucidn) y siste-
mas del segmento en tierra
del EGSE.

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

- GMV: Software de nave-
gacion de MERIS.

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

- Tecnoldgica: Logistica de
materiales electrénicos.

En otros instrumentos como
DORIS (posicionamiento y na-
vegacion), AATSR (radiome-
tro) o SCIAMACHY (espectro-
metro de gases), la partici-
pacion ha sido menor, aungue
no lo seran los resultados que
de ellos se obtengan, pues co-
ma pais socio y miembro de la
ESA se recibiran todos los re-
tornos cientificos 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-
mitid gue llegaran a su destino
los dos satélites de pago, el
BSAT-2B japonés de comuni-
caciones y el Artemis de la
ESA, y de empezar a contar
por enteros los exitos como
sucede con su predecesor, el
incombustible y eficaz Ariane
4, verdadera 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 memento han
sido lanzados 11 unidades de

la serie 5, tres de ellas fallidas,
aunque en la ultima todavia se
espera recuperar al satélite Ar-
temis, actualmente ascendien-
do de orbita por medio del uso
de sus motores guimicos e io-
nicos, una maniobra que redu-
cira su vida de servicio pero
que al menos le dara una
oportunidad “laboral”, entre
otras rebotar las senales del
ENVISAT, posibilidad negada
al BSAT-2B, dado ya por per-
dido y del que se espera susti-
tuto en el 2003.

JASON 1
preparade

| satélite oceanografico 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
autogestion y activacion. Lan-
zada el 7 de diciembre del
2001 desde la base aérea de
Vandenberg, en California, la
mision continuara los trabajos
de Topex/Poseidon de obser-
vacion de la superficie oceani-
ca, su topografiado, el estudio
de la circulacion de las co-
rrientes y la interaccion de ma-
res y océanos con la atmosfe-
ra. Jason ha iniciado su fase
cientifica, ya se disponen de
mapas de niveles anomalos
de los mares y océanos, altu-
ras de olas significativas y
vientos oceanicos.

v

Chapa y pintura
para el Hubble

oce afios 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 “garantia”, lle-
go 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 mas, 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 ultima vista de
mantenimiento, mision en la
que se han realizado cinco
EVAs (salidas extravehicula-
res), algunos de ellos los mas
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 dolares 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
afos, ... por ahora, pues es
una plataforma robusta y ex-
perimentada con muchas po-
sibilidades vy 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-
ra un 20% mas de energia;
actualizaron los sistemas de
giréscopos, casi inutilizados y
basicos para la orientacion del
telescopio y también fue cam-
biada la unidad de control de
energia. Pero los trabajos mas
importantes, cientificamente,
fueron la sustitucion de la ca-
mara FOC (Faint Object Ca-
mera), desarrollada por Euro-
pa hace 20 afos y Ultimo ins-
trumento original del Hubble,
por la ACS (Céamara Avanza-
da de Vigilancia), con la que
se lograra una capacidad diez

veces mayor en observacion,
y la actualizacion con un nue-
vo sistema de refrigeracion de
la camara NICMQOS, detectora
de infrarrojo, y que estaba fue-
ra de servicio desde finales de
los afios noventa. Una vez
completados todos los traba-
jos el transbordador devolvera
al telescopio espacial a su or-
bita de trabajo, un lugar a 600
kilometros de trabajo desde el
que ahora nos podré dar el
doble de informacion. EI Hub-
ble permanecera de nuevo ob-
servando el espacio a la espe-
ra de una nueva mision de
mantenimiento, en el 2004, la
ultima segun la NASA, pues a
partir de ahi ha de llegar el
NGST (Nueva Generacién de
Telescopio Espacial), aunque
son muchos los que creen gue
el Hubble puede dar mas pro-
ductividad y sorpresas que la
desaparecida MIR. La ESA
participa en un 20% en el
Hubble.

Iridium toma
el cielo con
Delta 2

La constelacion de comuni-
caciones Iridium ha au-
mentado sus efectivos labora-
les en el espacio, cinco nue-
vas unidades fueron puestas
en orbita a comienzos de fe-
brero por un vector Delta 2 es-
tadounidense desde el Com-
plejo 2 de la base aérea de
Vandenberg. Iridium Satellite
LLC dispone ahora en érbita
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 moviles,
campo en el que la telefonia
ocupa casi el 100% de nego-
cio. La compaiia ha iniciado
una nueva fase comercial tras
su descalabro economico,
ahora el gobierno norteameri-
cano es el principal cliente y

usuario, con sus diferentes
agencias hay firmado un con-
trato de 72 millones de ddlares
por dos afos de servicios,
aunque es posible que se pro-
rrogue hasta el 2007, aumen-
tando su valor hasta los 252
millones de délares. En junio
llegaran dos nuevas unidades

a la red Iridium, seran dos re-
servas lanzados por vectores
rusos. Para Boeing este lanza-
miento ha sido su inaugura-
cion espacial del 2002, pero
dispara las cifras en otras es-
tadisticas, 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-
vié al servicio en marzo, si no
hubo complicaciones al cierre
de esta edicion, su mision fue
la puesta en orbita para la
USAF de un satélite de la red
GPS que reemplazara a una
unidad ya pasada de activi-
dad.

Vistas
olimpicas

No dejan de sorprender-
nos y maravillarnos con
sus habilidades, potencial, re-
sultados e imagenes los saté-
lites “publicos” de observa-
cién de la Tierra. Ademas de
mostrarnos fenomenos clima-
ticos y meteoroldgicos, vistas
espaciales de nuestras cabe-
zas o lugares de la Tierra casi
indémitos, son también parti-
cipes de la actualidad infor-
mativa pues, sin haber gana-
do ninguin premio de fotogra-

fia, han disparado sus cama-
ras en conflictos bélicos, ca-
tastrofes naturales, crisis di-
plomaticas y otros aconteci-
mientos provocados por ese
impredecible ser que es el
humano. En esta ocasion, ti-
rando de patria y medallero,
era inevitable el que los saté-
lites norteamericanos no re-
cogiesen con sus camaras
los Juegos Olimpicos de In-
vierno de Salt Lake City. Spa-
ce Imaging, propietaria del
omnipresente y popular IKO-
NQOS, tiene en sus archivos
imagenes de un metro de re-
solucién tomadas a casi 700
kilometros de altura de toda
la zona, incluidas poblacio-
nes, montanas, pistas, insta-
laciones, etc... La NASA, ine-
vitable, no iba a ser menos y
también jugo su particular
competicion olimpica. Coinci-
diendo ademas con el treinta
aniversario del programa de
observacion Landsat fueron
tomadas diferentes imagenes
del acontecimiento y sus se-
des de competicion. Es inte-
resante una animacion, a vis-
ta de pajaro, 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-
dara el periddico para mirar
de cerca lo que se ve desde
tan lejos.

@ Proximos lanzamientos

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

15 - Spot 5 a bordo de un
Ariane 4.

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

20 - Astra 1K en un vector
Proton.

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

30 - Eutelsat en el que
debe ser el vuelo inaugural
del Delta 4 norteamericano.
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¥ Un Ejercicio y dos Mandos
V Estratégicos

El importante ejercicio “Strong Resolve 2002”
se desarrollo 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 simultdneas: una operacion de defensa colectiva cu-
bierta por el articulo 5 del Tratado de Washington y una ope-
racion 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 Atldntico (HQ SACLANT).

La parte del ejercicio programada en el marco del articulo
cinco, contemplaba un ataque convencional contra un pais
miembro de la OTAN y se desarrolid en Noruega, sus zonas
maritimas adyacentes y el correspondiente espacio agreo. La
operacion de respuesta a crisis tuvo lugar en Polonia donde
se sifuaban dos imaginarios paises enfrentados por una tra-
dicional enemistad que desembocaba en conflicto abierto. En
esta parte del ejercicio se programo el despliegue de una
Fuerza Operativa Combinada Conjunta (CJTF) liderada por
la OTAN para mediar entre los dos paises beligerantes que
de acuerdo con el escenario del ejercicio estaban enclavados
fuera del drea de responsabilidad de la Alianza.

El "Strong Resolve 2002" cumplié varios objetivos. El de
cardcter mas 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 situaciones de crisis y guerra.
Por otra parte, durante el ejercicio se ayudd de una manera
prdctica a mejorar la interoperabilidad con y entre los doce
paises socios que participaron en el “Strong Resolve 2002”
junto a catorce paises aliados.

La parte del efercicio correspondiente al articulo cinco fue
programada por el Comandante Supremo Aliado de Europa

El embajador Rahimov, de Tayikistan, firma el Acuerdo de la Aso-
ciacion para la Paz. 2 de febrero de 2002.

Folo: OTAN

Reunidn con la prensa del presidente de Bulgaria, Sr. Parvanov.
6 de febrero de 2002.

(SACEUR) y la correspondiente a la respuesta a crisis por el
Comandante Supremo Aliado del Atldntico (SACLANT). El
Comandante en Jefe del Mando Regional Norte (CINC-
NORTH) dirigid la operacion articulo 5 y el Comandante de la
Fuerza de Ataque del Atlantico (COMSTRIKFLANT) la parte
del gjercicio de respuesta a crisis. En el marco del mismo es-
cenario se desarrollaron tres ejercicios complementarios:
“Adventure Express”, “Affirmative 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-
pacion por la preparacion y puesta a punto de las capacida-
des defensivas de los aliados de la OTAN. Simultaneamente,
se ha comprobado la vigencia y capacidad de los mecanis-
mos de respuesta a crisis. En esta parte del ejercicio, la parti-
cipacion de los paises socios ha demostrado la realidad tan-
gible de que la Asociacion para la Paz se traduce en una co-
operacion que va mas alld de los planteamientos tedricos.

5Camino de Praga

Los dias 21 y 22 de noviembre se celebrara en Praga una
Cumbre de jefes de Estado y/o Gobierno de la OTAN. Hasta
hace unos meses Ja reunion en la capital de la Republica
Checa era conocida como la Cumbre de la ampliacién pues
en ella se va decidir qué paises se convertirdn en nuevos
miembros de la Alianza. Sin embargo, lras los ataques terro-
ristas del 11 de septiembre en la reunion de Praga van a tra-
tarse muchos otros temas también de gran importancia para
el futuro de la OTAN. Algunos de esos temas estan ligados a
la ampliacion, como es el futuro de la Asociacion para la Paz,
otros a la adaptacion de la Alianza para responder eficaz-
mente a la amenaza terrorista. En esta seccién procurare-
mos seguir la preparacion de una Cumbre que definird una
nueva OTAN, con mds miembros, con nuevas estructuras y
con la voluntad firme de ser un elemento esencial para la Se-
guridad en el drea euro-atldntica y més alld.

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

Fato: OTAN
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Robertson viajo a Letonia el 21 de febrero y a Lituania el dia
22 del mismo mes. Durante su estancia en estos paises balti-
cos, el Secretario General resalto 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 pais pueda convertirse en miembro de la Alian-
za. En Riga, el Sr. Robertson se entrevisté con el Presidente
de Letonia Vaira Vike-Freiberga, con el Primer Ministro Ber-
zins y con el ministro de Defensa. También se reunio con el
portavoz y miembros del Parlamento. En Vilna, capital de Li-
tuania, se reunic con el Presidente Valdas Adamkus, con el
Primer Ministro Valionis, con el ministro de Defensa asi como
con el Presidente y miembros del Parlamento. Con su visita a
Bulgaria, el Sr. Robertson habra completado sus visitas a to-
dos los paises participantes en el Plan de Accion de la OTAN
(MAP) para los nueve paises socios que desean convertirse
en miembros.

En estos meses se estan celebrando diversos seminarios y
reuniones para estudiar el fenémeno terrorista y como com-
batirlo. En el numero de marzo mencionamos la conferencia
celebrada en el Colegio de Defensa de la OTAN en Roma el
pasado cuatro de febrero y a continuacion se exponen algu-
nas ideas sobre el seminario de Varsovia celebrado los dias
22 y 23 de febrero en el marco del Plan de Accion 2002-2004
del Consejo de Asociacion Euro-atlantico (CAEA o EAPC). El
CAEA, que reune a los paises de la OTAN y a los paises so-
cios, afirmo su voluniad de realizar todos los esfuerzos nece-
sarios para combatir el terrorismo fras los ataques del 11 de
septiembre contra los Esiados 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 CEl, para tratar
diversos aspectos del problema. Entre los asuntos discutidos
estuvieron la cooperacion entre las organizaciones interna-
cionales, la necesidad de intercambiar informacion sobre las
fuentes del terrorismo y la identificacion de las amenazas.
Los participantes tambiéen estudiaron el entrenamiento de las
unidades antiterroristas y de los equipos de rescate y discu-

El primer ministro de Ucrania saluda al secretario General durante
su visita al Cuartel General de la OTAN. [ de marzo de 2002.

Foto: OTAN

El embajador Burns, representanie de EE.UU. y el Secretario Ge-
neral durante el acto de la colocacion de un cuadro conmemorando
los ataqgues del 11 de septiembre de 2001. Cuartel General de la
OTAN, 6 de marzo de 2002.

tieron el tema de la proliferacion de las armas de destruccion
masiva y las posibles amenazas terroristas asociadas con di-
chas armas. En el seminario se trato tambien de la coopera-
cion en el planeamiento civil de emergencia, con especial
hincapie en el apoyo de las autoridades nacionales a la mejo-
ra de la preparacion conira el posible uso de agentes quimi-
cos, biologicos, radiologicos y nucleares.

§Ucrania en Bruselas

Las relaciones de Ucrania con la OTAN son singulares co-
mo se establece en el Acta para una Asociacion Distinguida
enire la Alianza y ese gran pais eslavo. Durante los pasados
meses esas relaciones han pasado por momentos dificiles.
Sin embargo, con un didlogo constante y sincero se ha evita-
do que los lazos de amistad y cooperacion establecidos fras
muchos afos de trabajo sufriesen un dano 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 dia 1 de marzo. En ese dia se celebro una
reunion de la Comision OTAN-Ucrania durante la cual el Sr.
Kinakh informd al Secretario General y a los diecinueve re-
presentantes permanentes de los paises aliados sobre los
pasos que ha dado Ucrania para implantar su programa de
reformas de cardcter democratico en los campos de la Eco-
nomia y la Defensa. La Comision también tratd de la evolu-
cion de la situacion de seguridad en la region euro-atlantica,
de la situacion en los Balcanes y de las formas de incremen-
tar la cooperacion préctica entre la Alianza y Ucrania.

La Comision OTAN-Ucrania vigila y evalua la implementa-
cion de la mencionada Carta para una Asociacion Distinguida
y estudia las formas de ampliar y mejorar la cooperacion mu-
tua. La Comision se retine al menos dos veces al afio y tiene
prevista su proxima reunion en Kiev el dia 9 de julio, quinto
aniversario de la firma del Acta OTAN-Ucrania. i)
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REUNION EXTRAORDINARIA
DEL GRUPO DE DIRECCION

DEL GRUPO EUROPEO AEREQ |

EN EINDHOVEN (HOLANDA)

31 pasado dia 28 de fehrero muvo lugar

L;cu Eindhoven (Holanda) una reunidn

extraordinaria del Grupo de Direceion

(Steering Group) del Grupo Aéreo Euro-

peo, a la que asistio el ministro de De-

fensa holandés, Henk van LHoofl. La de-
legacidn espanola estuvo presidida por el
general jefe del Estado Mayor del Aire.

LEduardo Gonzilez-Gallarza Morales, a

quien acompanaba el general jefe del

Mando Aéreo de Combate, Ricardo Ru-

hio Villamayor. quien tomd posesidn co-

mo nuevo director del GALL,
La agenda comprendia los siguiente

CVEntos:

B Declaracion de la capacidad operativa
inicial de la Célula de Coordinacion
de Transporte Aéreo Europeo. conoci-
da por sus siglas inglesas KACC
(European Airlift Co-ordination Cell).

® 'irma del Acuerdo Téenico de la
EACC.

® Adhesion de Ispana al GAE.

B Relevo en la Direccidn del GAF:
teniente general Rubio nuevo director.
En esta seccion se hace referencia a

estos cuatros eveutos, recogiéndose

algunos pasajes de los discursos pro-
nunciados por algunas de las persona-
lidades asistentes.

Declaracién de la capacidad operativa
inicial de la EACC y firma del Acuer-
do Téenico

a Célula de Coordinacion de Trans-
[Lpurtc Aéreo Europeo (EACC) es el re-
sultado del Estudio sobre el Transporte

Aéreo Europeo (EALS - Buropean Airlifi

Europeo

Study) Hevado a cabo por el Estado Ma-
vor permanente del GAE para analizar
las capacidades de transporte adreo y re-
abastecimiento en vuelo de las naciones

C-1807 de 1a Royal Air Force,

micmbros. asi como identificar posibles
soluciones que permitiesen mejorar la
eficiencia de esas capacidades. El Grupo
de Direecion, en su reunion del 8 de fe-
brero de 2001 en La Haya. acordd —ba-
sado en las recomendaciones del EALS-
la creacian de la EACC, partiendo de un
nivel de coordinacion bisica v con una
arquitectura que permitiera progresar
hasta un nivel de “planning and tas-
king™. Consecuentemente. se confeceiond
un Plan de Implementacion. aprobado
por el Grupo de Direccién en su reunion
del 7 de junio de 2001 en Berlin, basado
en el cual se inicio el 17 de septiembre
de 2001 la puesta en marcha de la Célu-
la de Coordinacion con sede en la base
aérea de Eindoven. estando previsto al-
canzar una L‘a[.mc.fi(.ln.(l inicial operativa
en febrero de 2002 y la capacidad ope-
rativa plena en mayo de este ano.

Durante la reunion extraordinaria del
Grupo de Direccidn en Eindhoven. se
declard de forma solemne la capacidad
operativa inicial de la EAGC. El coman-
dante en jefe de la Fuerza Aérea holan-
desa. teniente general Dick Berlijn,
durante su intervencion declard que con
la creacion de la FACCG el Grupo Aéreo
Furopeo ha demostrado su voluntad y
capacidad de contribuir a incrementar
las capacidades militares curopeas en
linea con el Helsinki Headline Goal. 1]
Divector del GALL Air Marshal Sir Jock
Stirrup, resalto que la KACC es un buen
ejemplo de los resultados pricticos que
el GAE puede producir en beneficio de
las naciones mas alld de los simples estu-
dios tedricos.

El ministro de Delensa holandés sefia-
16 que la creacion y puesta en marcha de
la Célula de Coordinacion ha sido el pri-
mer test para el Grupo Aéreo Europeo.
que lo ha pasado de forma satisfactoria.
Asimismo, la EACC ha puesto de mani-
fiesto que la cooperacion internacional
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es tna via adecuada para mejorar las
capacidades militares europeas. Il hene-
licio inmediato —seain el ministro— que
la FACC esta yva produciendo es una
reduccion por parte de las naciones del
GAE del gasto relativo a transporte
acreo v reabastecimicnto en vuelo, espe-
randose incrementar en el futuro este
beneficio una vez que se alcance la
capacidad operativa plena. Asimismo.
este henelicio podria avmentarse invi-
tando —cuando se estime conveniente— a
otras naciones a unirse a la Célula de
Coordinacion. El Ministro subrayé que
Holanda —como nacion anfitriona— v, en
particular. la Fuerza Aérea holandesa
tenen una especial responsabilidad con
la Célula de Coordinacion.
ticndose a apovarla en wido lo necesario

i'lllll[)l'(illl("

para hacer posible un mejor funciona-
miento de la misma. En este sentido,
anuncid que las instalaciones que ocupa
la EACC en la base aérea de Eindhoven
son provisionales. estando previsto —a
corto plazo— construir un nuevo edificio.

El marco legal de la Célula de
Coordinacion ha quedado plasmado en
un Acuerdo Téenico elaborado por un
equipo compuesto por expertos legales
de as naciones miembros v representan-
tes del Estado \[u}-‘n]‘ pl‘]‘m;_ull'.nit" del
GAE. 1 Acuerdo, redactado en las
dos lenguas oficiales del GAL

los j fes de

—inglés y
[rancés— fue firmado por
|
FEstado Mavor o equivalentes de las
|

IFuerzas Aéreas del GAE presentes en
: |

Lindhoven. por delegacion de sus res-

. I > .
peetivos ministros de delensa.

Adhesion de Espafia al GAE

na vez que las Cortes Generales con-
@('l‘lli(‘l'(lll la autorizacion prevista en el
articulo 94,1 de la Constitucion espatio-
la. Su Majestad EI Rey.
[e del Estado. extendio el preceptivo Ins-
trumento de Adhesion de Espana al
Acuerdo relativo al Grupo Aéreo Euro-
peo lirmado en Londres el 6 de julio de

en calidad de Je-

1998, enmendado por el Protocolo fir-
mado igualmente en Londres ¢l 16 de
junio de 1999, El mencionado Instru-
mento fue entregado al depositario del
Acuerdo —Reino Unido- y.
servadas todas las formalidades previs-
tas, entro en vigor para Espana el 3 de
enero, como publicd el BOE niun. 25, de
fecha 29 de enero de 2002,

IEn la reunion de Findhoven se dio la
bienvenida formal a Espana como
micmbro de pleno de derecho del GAT

una vez ob-

El comandante en jefe de la Fuerza

Aérea holandesa, en nombre de las
naciones del GALL se dirigio al jefe del

stado Mayor del Aire para dar la bien-

Relevo en la Direccion del GAE: teniente general Rubio nuevo director

(8 1 dltimo acto de la reunidn fue el
‘= relevo en la direceion del Grupo. El
comandante en jefe de la Fuerza Aé-
rea holandesa gloso los logros del GAE
durante la direecion del Air Marshal
Sir Jock Stirrup. que se hizo carso el 6
de noviembre de 2000, y le agradecid
los servicios prestados. Seguidamente,
sedirigio al director entrante, teniente
lrvnvm] Ricardo Rubio Villamavor,
animandole a continuar los II‘;IIM;(N—»
de su predecesor y a Hevir al Grupo a
cotas ann mas elevadas, asegurandole
que en sus esfuerzos contaria con el
respaldo de las siete Fuerzas Aéreas
del GAE.

El director saliente manifesto que
habia sido un placer para ¢l contribuir
a una mayor integracion de las
Fuerzas Aéreas del GAE v agradecio
el apoyo del Grupo de Direccion, del
vicedirector y del Estado Mavor per-
manente durante su mandato. El
director entrante, en su intervencion
])”‘1“ I'H)r (‘I(l”lﬂ ]!P‘- ]""’lﬂ* ‘II‘ S11 P[L'
decesor en el Cargo, afirmando que
continuaria la lmea trazada por éste
—definida por los proyectos actual-
mente en curso— v oafrontaria con
entusiasmo todos aquellos retos enca-
minados a inerementar la interopera-
hilidad de las Fuerzas Aéreas del
GAE.

El teniente general Rubio nacié en
Leon en 1940 v estudia en Valladolid
hasta su ingreso en la Academia
General del Aire en 1959, Durante los
empleos de teniente y capitin estuyo
destinado en las bases de Mordn.
Torrejon. Manises y Albacete. donde
volo los aviones 1-86. I'-5, Mirage (11
v F-4C Phantom.

En 1978 realizo, como comandante,
el Curso de Estado Mayvor. a cuya
finalizacion fue destinado a la Seceion
de Operaciones del entonces Mando
Aéreo de Combate. Ascendido a
teniente coronel fue destinado a la
Escuela de Caza y Atague (Ala 23).
pasando posteriormente a la Div

de Inteligencia del Estado Mayor
Conjunto. Ya en el empleo de coronel,
v tras pasar por la Division de
Organizacion del Estado Mayor del
Aire (EMA). fue nombrado jefe del

Ala 23, volviendo posteriormente de

nevo al EMA, esta vez a la Division
de Planes.

En diciembre de 1993 fue promovi-
do al vmpl(-o rle general de brigada vy
nombrado jefe (l(‘ la Da\hmn de
Planes: en febrero de 1997, a general

eite g

eral Rubio Villamayor.

de Division y nombrado segundo jefe
del Mando Aéreo de (.umlml{‘
(Mr\(.()M) y jefe de sa Estado Mayor .

. finalmente, en agosto de 2000 a
teniente general y tiombrado J( [ del
MACOM y director del CAOC 6.

A lo largo de su carrera ha realizado
un total de 5000 horas de vuelo. [Ha
sido alomno del Air War College de la
USAF v esta en posesion del Master in

Business Administration por la
Universidad de Madrvid.
=T =zzaz=al

venida a Espana. manilestando que
aunque la adhesion espanola se habia
producido recientemente, el Ejéreito del
Aire viene trabajando intensamente en el
seno del GAE desde Ta ampliacion de
cste, asegurando que la presencia espa-
nola en el Grapo ha sido v serd en bene-
licio del Ejército del Aire v del resto de
las Fuerzas Aéreas miembros. El jefe del
Estado Mayor del Aire respondio signifi-

cando la importancia que la adhesion
formal al Grapo suponia para la Fuerza
Aérea espanola. especialimente por coin-
cidir con el nombramiento. como nuevo
director del GAL, del teniente general
Rubio Villamayor, para linalizar agra-
deciendo al teniente general Berlijn la
decisiva contribucion de la Fuerza Aérea
holandesa a la consecucion de la capaci-

dad operativa inicial del EACC.
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«LLO PRIMERO
ES LO PRIMERO»

a eficacia de cualquier organizacion radi-
ca principalmente en la capacidad de sus
lideres, v esta afirmacion que resulia tanfo
Bl ¢s cierfa cuanfo més jerarquizada esfé,
se hace especialmente evidente en Fj coso de las
Fuerzas Armadas [FAS).

Hay muchas y muy variadas definiciones de lo

ue es un lider, pero quizas la mas sencilla v facil
ge entender, es aquélla que le define como "aquél
que sabe conducir a susiombres para aleanzar la
mayoer eficacia en su organizacién”. Cabe desta-
car que en esta definicién se emplea el término
conducir y no el de mandar, es decir, basa mds &l
liderazgo en el eslimulo al subordinade que en la
autoridad. Més sencillo, donde un Jefe dirfa: Var
yan!; un lider dice: jVamos!

Actualmente son mucﬁos, incluso en nuestro de-
partamento ministerial, los que ven la profesién mili-
tar mds en su aspecto de mero frabaje que en el
de una vocacién al servicio de la sociedad vy el
proceso de profesionohzociém en curso podria in-
crementar el riesgo de caer en esa vision desenfo-
cada de la milicia.

Tal vision podria ecasionar una crisis de lideraz:
go en el Ejército, ya que agudizarlo
la tendencia a considerar que, en un
Ejército moderno, los Jefes més conve-
nientes serian los buenos directores,
gestores o técnicos.

En la vida militar en tiempo de paz,
es dificil que se den las situaciones
clasicas que hacen desfacar al lider.
Es fundamentalmente en guerra cuan-
do se dan las condiciones que le per-
miten aflorar, es decir, cuando puede
mostrar el valor y el coraje, tanto en
lo fisico como en la foma de decisio-
nes en sifuaciones extremas.

Como consecuencia de ello, hoy

"Es verdad que he causado muchas muertes,
pero fambién he dado a los hombres y mi Patria
el sentido de la GLORIA”

DEFENSA DE NAPOLEON ANTE FL TODOPODEROSO
[“Juicio Final” DE G. PAPINI)

dia, cuando gozamos de un dilatado periodo de
paz, existe una tendencia, a considerar idoneos
para desempenar puestos de maxima responsabili-
dad en el Ejército a buenos gesiores o téenicos car
paces de administrar bien los presupuestos o los
cada vez més escasos recursos, fanto humanos co-
mo materiales de las FAS, con lo que se corre el
riesgo de olvidar lo vertiente de liderazgo en la
profesién militar.

Nadie puede poner en duda la necesidad de
que en el Ejército existan hombres que tengan las
condiciones anfes expresadas, pues la organizacién
de las FAS es cada vez més compleja v teenificada,
y la carencia de ellos llevaria a su falia de eficacia.
Alguien ha de responsabilizarse de hacer lo mds
rentable posible la relacion COSTE/EFICACIA.

la solucién a este posible problema esté en “no
perder el Norte”, o dicho en ofras palabras: pon-
derar adecuadamente conceptos y valores que no
deben tener el mismo peso, aplicacién y significer
do en la vida militar que en la civil.

llegando a este punto, es conveniente aclarar
que en cualquier organizacién, pero de forma mas
evidente en la militar, existe una diferencia enfre el
operativo y el gestor', pues mientras

ue en el area operativa las personas
gesdrro”cm las funciones que dan ob-
jefo y fundamento @ la organizacién,
en la de gestion llevan a cabo ofras
que constituyen un medio muy impor
lante y a menudo imprescindible, pa-
ra gue las primeras se puedan alcan-
zar. Debe quedar, por tanto, bien
claro que la funcién gestora se supe-
dita cﬂo operativa, ya que es esta la

‘Enfendiendo por esto (liimo la persoria que
realiza cometidos logisticos, (en su mas am-
plia acepiacién) administrativos de servicios
o burocracia.
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que fiene que alcanzar los objefivos y por tanto
cumplir la misién, aun cuando su eficacia esté con-
dicionada por los medios que puede poner en sus
manos el gesfor.

Un aspecio que se manifiesta cada vez con més
intensidad en la organizacion del Ejército, es que
a medida que se asciende en los empleos de man-
do, hay que dedicar a la acfividad de gestion més
fiempo que a la operativa. No obstante, esta real-
dad no nos debe hacer olvidar que lo que debe
primar es lo operativo. Dicho de una forma mas
sencilla, la gestion se liene que llevar a cabo fe-
niendo siempre presente la operatividad, ya que
es en esta drea donde radica la autentica razén
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de ser de la organizacién, el para qué de las Fuer
zas Armadas, aln cuando dé menos problemas en
iempo de paz.

Sin embor?o, lo que puede suceder, es que ba-

sandose en lo eficacia de la gestion y el esfuerzo
diario, los jefes o directores (?em mayor importan-
cia y se preocupen mas del gestor y administrador,
rele omc@ a segundo férmino al operativo, lo que
resultaria incongruente.

Puede favorecer esla tendencio el que, de facto,
los resultados de la gestién fienen un efecto més in-
mediato que los operativos en tiempos de paz,
pues éstos se manifiestan en un periodo mas dFijlofo—
do de tiempo. Un ejemplo claro de esta afirmacién
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es la pérdida de capacided operativa en el Eiército
del Aire que se produciria como consecuencia de
lo escasez de horas de vuelo para entrenamiento
de los fripulaciones céreas.

la consecuencia de lo anterior podria ser peor
de lo que a primera vista pueda parecer, pues este
descuido de lo principal, el cumplimiento de la mi-
sién, solo se puede comprobar en guerra y para
enfonces cualquier error anterior seria ireparable.
El resultade de esia concepcién equivocada seria
que en fiempo de paz, nadie quisiese "guerreros”,
en su acepcion de lideres militares, sino que se
considerase y promocionase mas a aquel personal
que ocupe puestos en dreas de gestion, pues en
tol caso no resullaria extrafio que militares, incluso
en el comienzo de su carrera quisieran ser destina-
dos a eslos puesos de menor responsabilidad, pe-
ro con mejor remuneracion econdmica e incluso
més comodo horario de frabajo.

Adicionalmente a lo anfes expuesto no se debe
olvidar que los primeros empleos de un oficial trans-
curren fundamentalmente en las unidades, v es en
ellas donde se desempefian, casi de una forma ex-
clusiva, las funciones operativas y donde se comien-
zan a mostrar con claridad las cualidades del lider,
los mas esenciales para el militar y que son las que
le darén prestigio, ante sus mandos y compariercs.

En este entorno de consideraciones filoséficas
hay que sefialar que la entrada en vigor de la nue-
va ley 17/99 sobre la Funcién Militar, obliga a
los Ejércitos @ un reordenamienio del escalafon ya
desde el empleo de capitén (ascenso a coman-
dante), por el cual oFicioFes con “madera” de lide-
res y con una brillanfe hoja de servicios, incluyen-
do misiones realizadas en combate real, podrian
verse adelantados por ofros con un historial menos
brillante, pero que Ean realizado més cursos o des-
facado en ofros aspectos que no les deberian ha-
cer acreedores a una mejor puntuacién.

la reordenacion debe existir, pero deberia apli-
carse en mayor medida en los empleos més eleva-
dos, con mds tiempo en la profesion, de tal forma
que en los inferiores solo pudiese afectar de forma
negativa a aquéllos oficiales que no hubiesen da-
do la talla erﬁos unidades, de la misma forma que
sélo se deberian promocionar aquéllos con méritos
extraordinarios, pero sin caer en el error de produ-
cir "saltos” excesivos.

En esta linea de pensamiento, se deberia consi-
derar que el empleo de capitdn es muy bejo para
una posible desmotivacion a oficiales por la posible
aplicacién de procedimientos y baremos poco me-
ditados, que no reconozcan de forma justa y cohe-
rente los méritos de aquellos que han demostrado
su valia, estando a la altura 3e las circunstancias
durante su fiempo de permanencia en las unidades.

Asimismo, y en aplicacion de la misma ley, en
los ascensos al o en el generalato, se corre erriesf
go de valorar mas positivamente a aquellos jefes

que han realizado o redlizan funciones de adminis-
fracion o gestion en detrimenio de ofros que se har-
yan involucrado en acfividades operafivas.

En el Ejército, a diferencia de la empresa civil,
no existe “cuenta de resultados”; no se producen
dividendos. Su renfabilidad se basa en concep-
tos inmateriales que, "producen” seguridad y es-
tabilidad, es decir paz, o en defenger los infere-
ses nacionales o de la comunidad internacional,
allé donde sea necesario. Todo esto se logra a
través del concepto es-
fratégico denominado:
DISUASION, que se
fundamenta en disponer
de unidades de FAS
bien conducidas (lide-
res), enfrenadas (operar-
fivos) y equipadas (ges-
fores), en suma, prepa-
radas para actuar y con
una firme resalucién de
empleo, si llegase el ca-
s0. Solo si la disuasién
falla seré necesario en-
frar en guerra; v si ésta
lega, jpobre del Ejérci-
to que no fenga buenos
lideres!, pués el Fiército
es sin duda, una institu-
cién donde los hombres
necesitan confiar en el
hombre.

No se debe olvidar
que la guerra es siem-
pre posible porque des-
graciadamente estd en
el corazén de los hom-
bres. Acordémonos de
la historia.

Hoy dia es facil llegar
a la conclusién de que
la alta tecnologia em-

leada por los Ejércitos
Eoce innecesarios a los
lideres militares v que,
por fanto, podrian desaparecer sin merma de su
eficacia. Por el contrario, el liderazgo, principal-
mente en los oficicles jovenes, debe mantenerse vi-
vo, sobre todo en lo referente a la exaltacién de
sus valores esenciales como el coraje, honer, espl-
ritu de saerificio y asuncién de riesgos, que deben
mastrar en los momentos dificiles.

Se puede hablar de nuevas tecnologias, siste-
mas y equipos, pero su eficacia no se puede al-
canzar sin el cuidado, atencién y dedicacién que
debe tener el elemento mas importante de toda or-
ganizacion: “EL HOMBRE".

En este orden de cosas, la tendencia actual es
olvidar, cuando no negar, el posible empleo de la
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fuerza en un confiicto de tipo generalizado o simé-
frico, relegando su acluacion, casi, en exclusiva, a
los casos de uso de lo fuerza en operaciones fipo
Petesberg (Paz y Ayuda Humanitaria) o en simpfes
operaciones de casfigo.

Efectivamente, la situacion del mundo actual par
rece indicar que las Operaciones de Paz son las
gue con mayor probabilidad pueden surgir en un
futuro proximo, 'y por ello se estén proc?uciendo
cambios radicales en las doctrinas militares, asi co-

mo en la definicién, caracteristicas y dotacién de
las unidades de los Ejércitos (mayor agilidad, flexi-
bilidad y movilided). Como consecuencia de ello y
de los tlfimos conflictos/crisis en los que se ha fo-
mado parte, aparecen dos concepios que condi-
cionan y fienden a cambiar la mentalidad del mili
far de hoy dia a todos los niveles, pero con mayor
y mds grave incidencia en los jovenes dficiales. En
este senfido, se imponen como premisas basicas
para las Reglas de Enganche en Combate (ROE's)
en las cltadgos operaciones, las siguientes: PERDI-
DAS PROPIAS: CERO; DANOS COLATERALES:
CERO. Estas premisas pueden ser convenientes e
incluso deseables en Misiones de Paz pero son

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2002

inaceplables en caso de un conflicto convencional,
donde habré que asumir riesgos de bajas y posibi-
lidad de producir dafios no deseados, pues no se
debe olvidar que lo importante y moncﬁ;ﬁoﬂo serd
siempre cumplir la mision.

Todo esio debe quedar bien claro en la preparar
cién y entrenamiento de las FAS, de tal forma que
la elaboracién de los Planes de Adiestramiento Ba-
sico de las Unidades, deben ser enfocados hacia
su parficipacion en conflictos de alfa infensidad, ya
que esto facilitara su em-
plec y éxito en Opera-
ciones de Paz, mientras
que la inversa no se veri-
ficara nunca. En este sen-
tido, hay que subrayar
que &l entrenamienfo del
personal de las unidades
para el combate dura
afos, y no se puede im-
provisar.

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

El lider militar sigue
siendo necesario a pesar
de la moderna fecnolo-
gla que se pueda emple-
ar — Existe en la actuali-
dad una fendencia a “ci-
vilizar” el Ejército,
valorando més sus aspec-
fos de empresa que los
puramente castrenses —
Como consecuencia se
empieza a correr el ries-
go de considerar mas al
gestor que al operativo
g — El liderazgo se desa-
rrolla y manifiesta con
mayor claridad en el am-
bito operativo que en el
gestor — En tiempo de paz es dificil detectar a los
lideres, pero ain asf siempre serd mas fécil que se
manifiesten en el drea operativa — Hay que evitar
a toda cosfa la frustracion y la desmotivacion de los
lideres potencicles, evitonJo la posibilidad de caer
en una politica poco cuidada en los ascensos al
empleo de comandante — las unidades son verda-
deras “canteras” de los futuros lideres — El militar
debe ser operativo y gestor. Estos conceptos no son
mutuamente excluyentes y no serfa bueno que en el
Ejército exisfieran operaivos o gestores. No obstan-
fe si hubiera que decidirse por un predominio entre
estos dos conceptos, deberia prevalecer el operati-
vo — O PRIMERO ES LO PRIMERO m

fina Ban‘[nls Roldan
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 Entrevista con el teniente general Ricardo Rubio Villamayor,

Jefe del MACOM y director del Grupo Aéreo Europeo (GAE)

GAE: complementariedad,
interoperabilidad y coordinacion

MANUEL CorRAL BACIERO

| pasado 28 de febrero el gene-

E ral Rubio, jefe del Mando Aéreo
de Combate, fue puesto al frente
de una joven institucién, cuya agili-
dad y capacidad de generar benefi-
cios en miltiples aspectos de la acti-
vidad aérea militar ya estd demostra-
da. Es el Grupo Aéreo Europeo, una
mezcla de ‘tanque de ideas’, ‘bolsa
de cursos’, foro de experiencias
compartidas y algo mds. Aqui 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 direccion.

«El Grupo Aéreo Europeo
contribuye de una forma
modesta, pero muy solida,
a lo que serd en el futuro
el pilar de seguridad
y defensa europeo»

—¢ Cudles son los principales ob-
Jjetivos del Grupo Aéreo Europeo?
—El Grupe Aéreo Europeo (GAE)

Jue puesto en marcha en 1994-95 por

parte de Francia y Gran Bretaiia,
posteriormente nos adherimos otros

TENIENTE GENERAL RICARDO RUBIO VILLAMAYOR
Jefe del MACOM y Director del Grupo Aéreo Europeo (GAE)

El general Rubio nacié en Leon en 1940, cursando sus estudios de bachillerato en Valladolid
Madrid. En 1959 ingresé en el Ejército del Aire. En la actualidad ostenta el cargo de general ieé
del Mando Aéreo 3& Combate (MACOM) y comandante del Centro de Operaciones Aéreas
Combinades n® 8 (CAOC-8) de la Organizacion del Tratado del Atlanfico Norte.

Al terminar su preparacion como piloto y en sus afios de teniente y capitan, fue desfinado a las Alas
de Caza de Moron, Torrején, Manises y Albacete donde piloté F-86, F-5, F-4 (Phantom) y Mirage Il
En 1978, como comandante, realizé el curso de Estado Mayor, siendo destinado una vez finali-
zado dicho curso a la Seccion de Operaciones del Mando Aéreo de Combate,

Ascendi6 a fenienfe coronel en 1982, siendo jefe de operaciones y jefe de Escuadran en la
“Escuela de Caza 'y Ataque” de la Base Aérea de Talavera. Posteriormente fue destinado @ la
Divisién de Inteligencia del Estado Mayor de la Defensa,

De coronel, fras un primer destino en la Division de Organizacién del Estado Mayor del Aire, vol-
vi6 a Talavera como jefe de dicha base y del Ala n® 23, pasando a ser destinado mas tarde nue-
vamente ol Estado Mayor del Aire, esta vez a la Divisién de Planes. _

En diciembre de 1993 fue ascendido a general de brigada, siendo designado jefe de la Division
de Planes del Estado Mayor del Aire.

El general Rubio cuenta con un fotal de 5.000 horas de vuelo, en aviones de caza principalmente.
También h realizado varios cursos como el de apoyo weroferresire y el “War College Course” en
los EE.UU. Asimismo tiene un master por la Universidad de Madrid en Administraciones Poblicas.
En febrero de 1997 fue nombrado segundo jefe y jefe del Estado Mayor del Mando Aéreo
de Combate, permaneciendo en dicho cargo fras su ascenso en junio CQ mismo afio a gene-
ral de division. En agosto de 2000 fue ascendido « teniente general y destinade al Mando
Aéreo de Combate como jefe del mismo, asi como director del CAOC-8 (OTAN). El 28 de
febrero de 2002 en la civdad helandesa de Eindhoven fue nombrado director del Grupo
Aéreo Europeo (GAE).

Ha recibido las siguientes condecoraciones: Gran Cruz del Mérito Aerondutico; tres Cruces del
Merito Aeronautico con distintiva blanco de 12 clase; Encomienda, Placa y Cruz de la Real y
Militar Orden de San Hermenegildo; Gran Cruz de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo.

El general Rubio estd casado y fiene tres hijos.
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paises, formdndolo actualmente esos

Jjunto a ltalia, Alemania, Holanda,

Bélgica y Espaiia. Nosotros hemos
ratificado nuestra pertenencia como
miembros de pleno derecho el pasa-
do 28 de febrero.

Desde la realidad de que hoy éen
dia es muy dificil tener una fuerza
aérea completa, fundamentalmente
por sus elevados costes y porque ha-
bria que disponer de unos programas
muy fuertes de Investigacion y Desa-
rrollo, el GAE se constituyo con el

fin fundamental de mejorar la capa-

cidad operativa de las Fuerzas Aére-
as de sus paises miembros para ha-
cer frente a crisis internacionales.

Hay tres conceptos claves que re-
sumen este objetivo de optimizacion:
Complementariedad, Interoperabili-
dad y Coordinacion, 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 utilizacion conjunta,
para lo que es necesaria la interope-
rabilidad de los sistemas.

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

—Compuesto por siete paises, 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 Espaiia?

—Los siete paises somos miembros
de OTAN y UE y, aunque no hay una
relacion oficial u orgdnica, st cabe
hablar de que el GAE es un organis-
mo ‘facilitador’ de los objetivos de la

| OTAN. En esa definicion del GAE
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para lograr la interoperabilidad y la
normalizacion es evidente que esta-
mos en sintonia con los objetivos de
la Alianza de buscar la compatibili-
dad de los sistemas, asi como proce-
dimientos y técnicas comunes. La
OTAN genera los STANAG como do-
cumentos normalizadores y esto es lo
que buscamos también en el GAE,
con lo cual, en este sentido hay el
mismo objetivo.

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

——
e

mo los vehiculos no tripulados
(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 Unién 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 si creo es
que el GAE contribuye de una forma
modesta, pero muy solida, a lo que
serd en el futuro el pilar de seguri-
dad y 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 armonizacion de
esfuerzos entre las Fuerzas Aéreas
que lo componen?

—Todas. Hoy dia 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
dificil, pues prdacticamente todos los
paises estdn sufriendo recortes en sus
presupuestos gue afectan tanto al
drea de personal, como a la capaci-
dad de gasto en adguisicién y mante-
nimiento.

Vamos hacia una fuerza mds pe-
queria, pero mejor dotada y con ca-
pacidad de proyeccion, pero es muy
dificil que un solo pais alcance el
concepto de ‘Fuerza Aérea Comple-
ta', por eso se hace mds necesaria la
armonizacion de esfuerzos y logros
como los acuerdos ‘ATARES', los
ejercicios ‘EUROFIGHT’ o la crea-
cion de la Célula de Coordinacion
para Transporte y Reabastecimiento
en Vuelo, ejemplos muy explicitos de
como 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

Angel Canaveras

de estas fuerzas y vemos que los cue-
llos de botella suelen estar en la falta
de interconexion, de interoperabili-
dad, por ejemplo en el drea de Co-
municaciones e Inteligencia. En este
aspecto, el trabajo del GAE nos afia-
de valor mejorando los procedimien-
tos de coordinacion.

—¢Qué ha aportado al Ejército
del Aire?

—Inicialmente mds ‘visibilidad’
que st trabajamos sélo en lo bilateral
0 en contactos esporddicos, y la
OTAN es un organismo de tipo mds
operativo, no deliberante. Ahora te-
nemos este gran foro permanente y
con reuniones periddicas de alto nivel
para hablar de problemas comunes y
aprovecharnos mutuamente de las ex-
periencias vividas por otros paises.

—¢Cémo opera? ;Es un érgano
consultivo, operativo, de coordina-
cion ...?

—Es un drgano de cooperacion
siempre, de consulta en muchos casos,
pero nunca tiene cardcter operativo.

Operativas son OTAN y UE y no se
trata de crear mds drganos operati-
vos, sino de conseguir que este érga-
no de consulta y coordinacién tan
bien ideado que es el GAE logre sus
propios fines.

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

—¢Cual es su estructura perma-
nente?

—Tiene un Grupo Director forma-
do por los Jefes de Estado Mayor de
los siete paises, en el que se integra
también personal de los ministerios
de Asuntos Exteriores, DIGENPOL,
EMACON y, obviamente, EMA.

Después existe un Director de la
Organizacidn, rotatorio cada dos
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afios, que en estos momentos recae

en mi persona con CIMACOM. Esta
figura no tiene presencia permanente
en el Cuartel General. El Vicedirec-
tor, puesto también rotatorio y de-
sempefiado por un general de una es-
trella, si estd continuamente al frente
en el Cuartel General-GAE, situado
en Weycomb (Gran
Bretafia).

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-
pafia ocupa ahora la
Jefatura de Operacio-
nes, la mds relevante
a efectos de unificar
criterios y procedi-
mientos tdcticos, y fe-
nemos alli tres oficia-
les v un suboficial.

Fuera de esta es-
tructura bdsica, pero
trabajando en parale-
lo con ella, se forman
los Grupos de Traba-
jo, especificos para
cada cuestion, 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’ estd operati-
vo y rodando. Por
ejemplo, en 2001 ha
habido un destaca-
mento holandés ope-
rando en Gando en
prdcticas 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 recuperacion de aviones
en ambos paises, por citar dos ejem-
plos de esta linea de actividad.

«El GAE se constituye
con el fin fundamental
de mejorar la capacidad
operativa de
las Fuerzas Aéreas
de sus paises miembros»

«Tenemos este gran foro
permanente para hablar
de problemas comunes y
aprovecharnos mutuamente
de las experiencias vividas
por otros paises»

En cuanto a NOMAD, estd consi-
derado el mejor ejercicio europeo en
operaciones de defensa y combate
aéreos y se desarrolla, una vez al
afio, en un poligono 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 malas condiciones
meteorologicas como
factor aiadido.

Tiene un gradoe de
dificultad creciente,
acabando en la con-
frontacién de 30-40
aviones, apoyados
por cisternas, AWACS
v aviones de Guerra
Electrénica y es mity
importante no solo
para los pilotos, sino
para los controlado-
res de interceptacion.

Permite seguir en
tiempo real las ma-
niobras de los aviones
desde un Centro de
Operaciones y anali-
zar después de la ope-
racion las maniobras
realizadas. Por eso,
su valor, ademds del
planeamiento y ejecu-
cion, estd en la capa-
cidad de analizar en
profundidad las ope-
raciones que se han
llevado a cabo.

Espafia participa
desde 1995, junto a
Francia, Bélgica, Ho-
landa, EE. UU. y, a
veces, Suiza y los re-
sultados de entrena-
miento son Oplimos.

Al hilo de este ejer-
cicio cabe citar otra
iniciativa del GAE, el
trabajo para estanda-
rizar los POD’s (AC-
MI) de captacion y transmision de in-
formacion 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 modificarlos.

Ange! Caﬁavém-s
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Sobre Coordinacion de ejercicios
nacionales ATMP el Grupo Aéreo
Europeo estd trabajando muy bien en
la programacion de ejercicios. Ac-
tualmente hay un nimero excesivo,
porque los paises pertenecen da mit-
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 andlisis post-ejercicio
adecuado y sut 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- &
cion Bdsicos (PAB's)
para mantener la califi-
cacion ‘combat ready’.
Esto estd perfectamente
determinado vy en sus
vuelos en la unidad van
siguiendo ese progra-
ma. Si se ven involucra-
das en muchos ejer-
cicios, puede ocurrir
gue no se cumplimente
el PAB y se llega a te-
ner una formacion in-
completa, porque los
efercicios condicionan
lo que tiene que hacer
el piloto, no necesaria-
mente lo gue tienen gue
hacer en ese plan de
adiestramiento bdsico.

Todo ello ha llevado
al GAE a estudiar la forma de racio-
nalizar la realizacion de ejercicios y
aqui tiene un buen papel que jugar.
Para ello recopila de los siete paises
sus planes anuales de ejercicios, los
pone en comiin y se ofertan a los de-
mds paises para que cada cual sepa
donde puede elegir, participando en
los que le resulten mds convenientes,
de forma que se rentabilice el empleo
de los medios aéreos, se posibilite un
mejor planeamiento y andlisis de las
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«El EACC es un paso importante hacia la necesaria
colaboracion y cooperacion europea
en materia de defensa»

‘lecciones aprendidas’ y se eviten re-
peticiones de ejercicios similares.
Por ejemplo, ahora Francia, ODAS,
Ttalia, MOTHIA, Portugal, LUSIA-
DAS, y nosotros, SIRIO, hacemos
efercicios similares de defensa aérea.
Lo légico seria hacer uno al aiio con

\

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

Esto mismo es aplicable a ejer-
cicios de Combat-SAR, Transporte,
Reconocimiento, Guerra Electrénica,
etc. Uno de mis objetivos es reducir
el niimero de ejercicios pero hacerlos
mds completos, con mds entidad, me-
Jor planeamiento y andlisis de los re-
sultados, lo que con tanto ejercicio
no da tiempo a hacer.

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

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

Se estdn haciendo grandes esfierzos
para adquirir esta capa-
cidad, en la que Francia
v Alemania son los pai-
ses mas adelantados. El
GAE esta tratando de
aunar todo para optimi-
zar los medios de forma
conjunta y tener esa cd-
pacidad via complemen-
tariedad.

No hay que olvidar el
alto valor de estas ope-
raciones para la moral
de los pilotos, que son,
ademds, uno de niestros
bienes mds preciosos.

Respecito a las Unida-
des STO hay que tener
en cuenta que estas uni-
dades de apovo al des-
pliegue son ya impres-
cindibles en el nuevo
conceplo estratégico de
las Fuerzas Armadas,
que lleva a una nueva
estructura de agilidad,
movilidad, capacidad de
proyeccion e integracion
en fuerzas multinaciona-
les.

Hay un cambio del
concepto ‘Survival To
Operate’ (STO) en dre-
as como CIS, NBQ, hos-
pitales desplegables, se-
guridad en tierra SHORAD, equipos
de apoyo en tierra, preparacicn 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 vy el Grupo Movil de
Control Aéreo, y en el GAE se ha vis-
fo esta necesidad de potenciar y coo-
perar en STO.

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

Angel Canaveras

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2002



lo gue va surgiendo, comeo pueden
ser necesidades de Comunicaciones
via satélite, Seguridad o Transporte
en la nueva situacion internacional.

— Cual ha sido el proceso de ges-
tacion y qué objetivos tiene la Célu-
la de Transporte Aéreo Europeo?

—Creo que ha sido un gran logro
del GAE para promocionar la coope-
racidn en operaciones aéreas. El
transporte estratégico y medios de
reabastecimiento son otras de las ca-
rencias en Europa por lo que, hace
dos afios, el GAE comenzo un estudio
para optimizar el empleo de estos
medios, llegdndose a la creacion, el
pasado 28 de febrero, de la *Célula
Coordinadora para el Transporte
Aéreo v el Reabastecimiento’
(EACC), 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 posicion (vacios) y capacida-
des residuales.

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

En el futuro, con el avién A-400-M
se obtendrdn grandes beneficios, tanto
por el incremento de capacidad como
porgue ya ha nacido con ese criterio
de normalizacion para ocho paises.

En resumen, creo que el EACC es
un pase importante hacia esa necesa-
ria colaboracion y cooperacion euro-
pea en materia de defensa.

—A partir de la experiencia ad-
quirida en el GAE, ;podria actuar
como organismo consultor a la ho-
ra de decidir la incorporacion de
equipos y sistemas estandarizados
a las Fuerzas Aéreas de los paises
que le componen?

—Creo que si, es parte de su filo-
sofia porque en este Grupo se expo-
nen las necesidades operativas en
dreas comunes y de su andlisis se de-
ducen los requisitos, de forma que no
sean solamente los necesarios en su
vertiente operativa, sino también te-
niendo en cuenla la interoperabili-
dad y la complementariedad.

El GAE junta en el mismo foro a
siete Jefes de Estado Mayor que tie-
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«Hay que conseguir implantar la idea de Fuerza Aérea

Europea; que hablemos el mismo idioma,
utilicemos mismas técnicas y procedimientos haciendo
comunes los sistemas que tengamos que operar»

nen vision para buscar la optimiza-
cién y mejorar el binomio coste/efi-
cacia con criterios de estandariza-
cién y comunidad. Con este enfogque
se facilita el entrenamiento y la inte-
roperabilidad y se abarata la vida
itil, el sostenimiento, que es habi-
tualmente muy superior a los gastos
de adquisicion del sistema.

— Cuales son las areas de ma-
yor interés para el periodo en que
se encontrara 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 mi, para el Ejército del Ai-
re v para Espafia, porque estamos en
un momento dificil, de revision estra-
tégica, con menores recursos y un
concepto de fuerza mds reducida pe-
ro mds capaz y con proyeccion.

He aceptado el reto con ilusion y
optimismo, porque en el GAE hay muy
buenos profesionales y mi politica se-
rd seguir el buen camino ya andado.

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

- ma interoperabilidad y coordinacion.

Hay que contribuir al entrena-
miento conjunto en todos los roles
de la Fuerza Aérea; explotar al md-
ximo los acuerdos técnicos ya exis-
tentes v continuar el andlisis sobre
C-SAR; Vehiculos no tripulados;
STO; Jefatura de un Componente
Aéreo y medios para operarla
(JFACC); Logistica de despliegue;
Distribucion con calidad de ejer-
cicios; Estandarizacion de procedi-
mientos; Interoperabilidad y Entre-
namiento avanzado comiin.

El GAE es muy dgil y da resulta-
dos. Por ahora es una organizacion
pequenia pero eficaz y necesaria, ya
que tiene una amplia visibilidad so-
bre la situacion 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-
va importancia determinante se de-
muestra en los recientes conflictos.

En cuanto a su expansion, creo que
ha de hacerse despacio. Entre 1995y
el presente hemos pasado de dos a
siete miembros. Hay que asentar lo
que tenemos, moverse asi dos o tres
afos y luego abrirlo a paises de
nuestro entorno, porque aumentarlo
sin mds puede incrementar la dificul-
tad en el trabgjo m

—— Angel Canav




ESTA REVISTA
CUMPLE 70 ANOS

n este mes de abril
de 2002 se cumple
el setenta aniversa-
rio de la creacién
de la Revista de Aerondutica
y Astrondutica, de esta Re-
vista que ustedes tienen en
sus manos. No se trata de
sus "Bodas de Brillante” que
se celebran en el sepluagé-
simo quinto aniversario, ni
de las de Diamante, que co-
rresponen al sexégesimo y
que me temo pasaron desa-
percibidas; nos encontramos
realmente en una fecha inter-
media que no tiene nada
que ver con la clasificacién
oficialmente establecida,
pero es una fecha redonda

les, una informacién comple-
ta sobre la actividad y pro-
greso aerondutico de todos
los pafses”.

Era un momento en que la
Aviacién estaba naciendo
aln, no habia una idea cla-
ra de lo que podia llegar d
ser ni de la forma que igbo a
adoptar. Se fenia una cierla
experiencia de su ufilizacion
bélica por su parficipacién
en la Guerra de Europa vy
en guerras coloniales, como
la nuestra de Marruecos: los
grandes vuelos de los afios
veinte, en los que se empe-
zaron a afrcvesar océdnos y
confinentes le presagiaban
un importanie porvenir como

que se puede considerar co-
mo momento oportuno para

dirigir la vista atras y recapitular el camino re-
corrido, al tiempo que mirando hacia el futu-
ro intentar vislumbrar algo a través de las nie-
blas y brumas que suelen ocultar el porvenir.

Portada del primer mimero de la Revista

medio de transporte mun-
dial. Pero por el momento

no se habia alcanzado el nivel técnico aero-
ndutico suficiente como para hacer realidad los
suefios de los mas entusiastas aviadores.

Se formulaban per aqui o por allé ideas y teo-

En aquel primer nimero de abril
de 1932 se expresaba el propésito
que guiaba la creacion de la Revis-
ta con la siguiente presentacién:
“REVISTA DE AERCNAUTICA ha si-
do creada por la Jefatura de Avia-
cién Militar v las Direcciones de Ae-
ronautica civil y Naval, con el fin de
gue exista una publicacién nacional
que atienda debidamente a la pro-
Eogondo de la Aviacién dentro y
vera de Espafa, y que a la vez
proporcione a cuantas personas se
interesan por la Aeronautica, y es-
pecialmente a los aviadores espafic-

rlas que era necesario conocer; sur
gian nuevos modelos de aviones ca-
paces de superar raids y marcas.
No se podia permanecer al margen
de todo ello v por fanto habia que
estar informado. Esa era la justifica-
cién esencial para la creacién de la
Revista de Aerondutica, que por
cierto habia tenido ya un preceden-
te con la Revista Aérea que, publi-
cada entre los afios 1923 y 1930,
fue testigo de los Gltimos afos de la
guerra de Africa y de los grandes
vuelos de la Aviacién espariola en
ese periodo.
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Ahcra, en el afic 1932, el problema que apa-
sionaba a los aviadores v les enfrentaba a las te-
sis dominantes en los Ejércitos de Tierra y Mar,
era el de la doctrina de emplec de la Aviacidn y
la consiguiente organizacién que debia adoptar.
Aquellos pensaban que esta nueva arma debe-
ria ufilizarse primordialmente en misiones inde-
pendienies y sdlo después de cumplidas éstas
achuar, siempre como medios independientes, en
beneficio de las acciones de superficie. En cam-
bio, los Ejércitos de Tierra y Mar opinaban que
las fuerzas aéreas deblan actuar exclusivamente
en la batalla de superficie y directamente subor-
dinadas a ellos.

Se trataba de una
polémica de alcance
infernacional. La inicid
el italiane Douhet con
su teoria de una avier
cién independiente ca-
paz de decidir las
contiendas desfruyen-
do los objefivos vilales
del enemigo mediante
atagues en su refaguar
dia. Defendian teorias
parecidas Trenchard
en Inglaterra y Mitchel
en Estados Unidos,
que incluso llegé a
perder la carrera.

Fs curioso que los primeros que expusieran la
doctrina de Douhet en Espaia fueron Carlos
Martinez Campos y Mateo Millé, enfonces agre-
gados militar y naval, respectivamente, a la Em-
bojada de Espafia en Roma, autores de un libro
sobre el Poder Aéreo, pero la explicaron a su
manera, como mds convenia a sus fesis precon-
cebidas y crificando esas doctrinas.

En Espcfia el primer aviador defensor de las
ideas de Douhet fue el comandante Luis Man-
zaneque Feliré, con un articulo publicado en
1930 en la Revista Aérea, que confinué con
un libro titulade “El Dominio del Aire y la De-
fensa Nacional”. luego en el primer nimero
de la Revista de Aerondutica aparecia un arti-
culo suyo, titulado "Bases de nuestra Politica
Militar”, en el que criticaba la politica militar
seguida hasta entonces, achacande la pérdi-
da del imperio colonial a la falta de una es-
cuadra, que ya, en el momento en que escri-
bia Manzaneque, cuando no habia imperio
que defender, no consideraba necesaria.

No convencian las ideas de Manzanegue ¢
los marinos y ese mismo afio publicaba en la
Revista General de Marina el capitan de navio
Pedro M? Cardona un arficulo titulade “Con mi-
ras a la orgdnica ceronautica nacional. El ter
cer frente”, en que se menospreciaba el papel

El general Longoria, pri-
mer director de la Revista
Aerondutica.
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de la aviacién y concretomente su posible orgo-
nizacién como ejército independiente.

Esfe articulo fue contestade por el comandante
Francisco Fernandez longoria, director de la Re-
vista de Aerondutica, con ofro fitulado “los eter-
nos aerdfobos”, poniéndose ast en marcha la
polémica nacional entre aviadores y ma-
rings, con porric'\acién entre los
primeros, ademas de longeria,
de Manzaneque, Pastor,

Martinez Merino, Spen-
cer e incluso Kinde-
lan y de Alvarez
Osorio, Mateo Mi-

& v también Ca-

rrero Blanco por ¢
los marinos, con GV
alguna que ofra in- b
tervencién del te- \y
rrestre Martinez g
Campos. Y
Buena parte de
esta polémica se A =
desarrollé en las T ==
paginas de la Re-
vista de Aeronduti-
ca, que en aquellos
rimeros afios vivio posiblemente su época mas
Eril\onre, en coincidencia con la de maxima po-
pularidad de la Aviacién, cuando los aviadores
eran personajes conocidos y admirados por la
opinién poblica. El feniente general longoria, en
eForﬂculo que dedicd a las Bodas de Oro de la

Revista, comentaba asi sus primeros tiempos: "Su
apariciéon fue un éxito completo. Tanto por su
presentdcion como por su contenido era, con
mucho, la mejor revista técnica y profesional del
momento. Su escandalosamente llamativa porta-
da destacaba en quioscos y librerias donde se
puso a la venta, y los ejemplares se agotaban
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rapidamente. Aumenté el ni-
mero de suscripciones, mu-
chas del exiranjero, llegaron
articulos de colaboracion, al
gunos de eminentes escritores
de ofros paises y, lo mas sig-
nificativo, subioé la contrata-
cién de anuncios, algunos di-
rectamente de industrias ex-
tranjeras.

Desde el primer nimero es-
tuvo a la altura de las mejo-
res revistas aeronauticas mun-
diales, fue elogiada en los
medios aeronduticos de mu-
chos paises, sobre todo, co-
mo es natural, en los de ha-
bla hispana, y representé
dignamente a la Aerondutica
espanola por todo el mun-
do”. Aﬁocﬁré por mi parte
que en el Congreso Aeronau-
tico de Brasil, en 1934, fue
considerada la mejor revista
técnica iberoamericana de Aviacion.

la Aeronautica espafiola vivié entonces una
efapa rica en entusiasmo y proyectos que natu-
ralmente se reflejé en la revista. Pero por desgre-
cia resultd muy corta. En 1936 la Aviacién espa-
fiola se desgarra en dos, enfrentadas con motivo
de la Guerra Civil, y con ello se interrumpe la
frayectoria vital de la Revista, de la que todavia
se publicarian algunos nimeros por la Aviacion

Portada del

en su segunda fase.

de la Repiblica y ninguno en la Zona Nacional.

Terminada la Guerra, se reanuda la publice-
cién en diciembre de 1940: numerandola de
nuevo con el nimero 1, pero colocando a conti-
nuacién, entre paréntesis, el 53, que era el si-
guiente al dltimo 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 aviaciéon independiente
porque la experiencia practica de la Guerra ha
dictado su veredicto y el Ejército del Aire, al mis-
mo nivel que los Ejércitos de Superficie, es ya
una realidad. Ademds, en esos dias se estd |-
brando la Segunda Guerra Mundial, en la que
nuestros aviadores son, por el momento, especia-
dores criticos. Mas adelante, como en una espe-
cie de continuacion de la Guerra Civil, parficipa-
rian, formando parfe de uno y otro bando, en
las Camparias de Rusia.

Se impone, pues, plantear unos nuevos propd-
sitos, que son los que entresacamos del editorial
de ese primer nimero:

"Esta publicacién tiene hoy una misién mas
amplia. Se trata de poner al personal anfiguo
del Ejército del Aire en con-
tacto con las teorias y doc-
frinas més modernas y dig-
nas de estudio, salvando E}
dificultad que el lector espa-
fiol tiene hoy para procurar-
se documentacién del ex-
tranjero; se frata, ademas,
de iniciar al personal novel
en el conocimiento vulgari-
zado de las materias ele-
mentales de la técnica y or-
génica de la Aviacion Mili-
tar; se frata, otfrosi, de
desarrollar y cultivar la afi-
ciéon al aire de la juventud
espaiola; y se trata, por dl-
timo, de ser el vehiculo de
la propaganda aerondutica
en Espaia y el de lo propa-
ganda de la Aviacién espa-
fola en el resto del mundo”.

riter nimero de Aerondutica En esta nueva fase los co-

laboradores de la Revista fie-

nen la satfisfaccién de haber
visto triunfar sus ideas en la préctica real de
nuestra Guerra v en los brillantes comienzos de
las camparias oremoncs y esa satisfaccién se re-
fleja en’ sus arficulos. Kindelan, comentando el
empleo de la Aviacién por ambos contendientes
de la Segunda Guerra Mundial, critica los erro-
res cometidos por uno y ofro, sobre todo la dis-
persion de esfuerzos, destacando no obstante,

el papel decisivo que juega la Aviacion en la -
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guerra. Fernandez Longoria subraya la impres-
cindible necesidod de disponer de la superiori-
dad aérea para lograr el éxito en cualquier
operacién. S.A.R. don Alfonso de Orleans es
mas dréstico; publica 12 arficulos sobre dociri-
na de empleo, concluyendo que a la Aviacion
corresponde el papel primordial en la Defensa
Nacional, relegando a los Ejércitos de Tierra
Mar a las misiones secundarias de defender los
perimetros terresire y maritimo del territorio.

Manzaneque se mantiene fiel a la doc-
trina de Douhet, pero hay ofros autores ¢
que, ante la experiencia bélica, discre-
pan de algunos de sus postulados. Asi,
Gonzalo le critica el que sélo contem-

lase, cara al futuro, el progreso de  ~ e
a Aviacién y no también el de los
Eiércitos de Superficie. Angel Salas no

cree en el bombardero fortaleza volante, # C

,—"(?5

preconizado por Douhet y materializado

por los americanos, abogando por un avién
polivalente, caza y bombardero simultaneamen-
fe, que es uno de los que dotan hoy a todas las
fuerzas aéreas.

Pero todos coinciden en su optimismo sobre el
futuro de la Aviacién, un optimismo que contras-
ta con la situacién que por entonces afravesaba
nuestro Ejército del Aire, empefiado en un proce-
so de gestacion que dificultaba por el exceso y
variedad de material anficuado y la escasez de
medios modemos y ademdas, por si fuera poco,
la penuria en la dispenibilidad de combustible;
una situacién que sélo permite mantener activas
aeronduticamente las Escuelas y Academias en
que se forma el personal, que serd la base de
los diferentes escalas y especialidades.

> €

Son para nosofros tiempos duros. Lo aviacion
mundial ha registrado durante la Guerra un
avance técnico tan sorprendente que ha provo-
cado, por confra, un atraso considerable en la
nuesfra, -atraso dificil de recuperar. Tiene que
transcurrir casi una década hasta la firma del pri-
mer Acuerdo Hispano-Americano, para que las
nuevas ideas y el material moderno entren en
nuestro Ejército.

Esa crisis se refleja en cierto modo en nuestra
Revista de Aerondutica. Los antiguos colaborade-
res, unos por ocupar puestos de mando que exi-
gen foda su atencién, y ofros porque ycﬂmﬂ di-
cho lo que fenian que decir, van dejando de lle-
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nar sus paginas. Si, hay ofros nuevos que envian
sus articulos, 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 fodo frabajos que

odriamos considerar comao de divulgacién,
Eiem originales o mediante traducciones, traba-
jos muy Utiles puesto que suponen una puesta al
dia de conocimientos para sus lectores. Pero la
aficion a escribir ha disminuido en un personal
preocupado por complefar su formacion profe-
sional mediante cursos y nuevos reglamentos. E
feniente coronel Salto, subdirector Ee la Revistka,
con su articulo “iEscribe, hombre escribel” trata
de ponerles en marcha.

Enfonces, para estimular la colaboracién se re-
curre a un procedimiento que ya se experimentd
con éxito en su primera época: la convocatoria
de concursos de articulos. Eran los “Premios
Nuestra Sefiora de loreto” de periodicidad
anual, que a veces se solaparon con otros llama-
dos “Especiales” o “Exfraordinarios”.

Se dio nueva forma al concurso al crear en el
afic 1972 (O.M. 3332/72, de 11 de diciem-
bre, B.O.A. n® 152) los premios “Garcia Morer
to”, “Vara del Rey”, "Haya" v “Vézquez Sagasti-
zabal”, para trabajos previamente publicados
por la Revista. Estos premios, cuyas cuantias se
actualizaban periédicamente, se vinieron conce-
diendo semestralmente hasta el afio 1994,
Posteriormente, aunque contintan en vigor, ya
que no han sido derogados por ninguna disposi-
cién oficial, dejaron de concederse.

También se comenzoé a convocar por aquellas
fechas el concurso de Fotografias que ha fenido
verdadero éxito afio tras afio y ha proporciona-
do a la Revista un archivo grdzico exfraordinario
en calidad y cantidad. Este concurso sigue vi-
gente en la actualidad, financiado por la empre-
sa INDRA.

Mientras tanto la vida sigue y con ella las si-
tuaciones cambian. Apenas ha terminado la Se-
gunda Guerra Mundial se preduce el enfrenta-
miento de las pofencias vencedoras y se inaugu-
ra la situacion de la Guerra Frig, en la que %s
naciones occidentales y la URSS se vigilan mu-

tuamente y se amenazan con sus armas nucleo-
res, en una estrategia que a lo largo de los afios
pasa por la disuasién, la respuesta flexible vy fi-
nalmente por el refo de la guerra espacial.

Pues desde la década dge los cincuenta la ex-
ploracion del espacio es un hecho, primero con
el Spuinik ruso v luego con la competencia abier
ta entre Estados Unidos y Rusia, que culminaria
con la llegada de los americanos Amstrong y Ak
drim a la Luna. Revista de Aerondutica se hace
eco de estos logros v afade a su titulo el cali-
ficative de Astrondutica. Desde enfonces serd la
Revista de Aerondutica y Astronautica.

Todos esos hechos tienen reflejo en sus conte-
nidos. los concursos dan su fruto con articulos
excelentes que permiten seguir los cambios en la
situacion y la evolucion de las doctrinas de em-
pleo, al tiempo que proporcionan originales sufi-
cienfes para mantener pujante la publicacién.

Por una parte preocupan los modos y procedi-
mientos que caracterizarian una posible guerra
entre Oriente y Occidente y lo analiza meticulo-
samente el comandante Querol en un articulo ti-
tulado “Futura Guerra Aérea”, en el que la expe-
riencia del Oltimo conflicto le lleva a la conclu-
sion del papel decisivo que sin ninguna duda
desempenaria en él el arma aérea.

Oftra preocupacion que se refleja en las pagi-
nas de |a Revista es, dada la constante evolu-
cion de la técnica, la forma que adoptarén en el
futuro las fuerzas aéreas. Con vistas a este futu-
ro, Luis Serrano de Pablo compara la posibilidad
de sobrevivir del avién tripulado frente a los
avances que se logran en los misiles interconti-
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nentales, llegando @ la conclusion de que para
un plazo medio de unos veinte afios convivirian
ambos sistemas de armas.

A Remén Fernandez Sequeiros le preccupa
cémo transformar el poder potencial de una
fuerza militar y mas concretamente, de una fuer-
za aérea, en poder real. Dedica a este estudio
su articulo “Radiografia de la Fuerza Aérea”,
en el que considera que para llegar a esa
transformacion ha de mediar un poder de revi-
talizacién llamado “eficacia” y después de
analizar la organizacién y la funcién de mando
en la Fuerza Aérea llega a la conclusién de
que es necesario destacar la importancia cada
vez mayor de la funcién mantenimiento, dada
la progresiva evolucién y complicacion de la
técnica, asl como el aumento de la compleji-
dad de la funcién de mando exige un creciente
perfeccionamiento en la preparacion y forme-
cion de los mandos de los distintos escalones.

Pensando en la realidad espaficla, Miguel Val-
verde, en su arficulo “Fuerza Aérea complela”, cri-
fica la idea de una Fuerza Aérea limilada a accior
nes de defensa aérea y de apoyo a las Fuerzas
de Superficie, que considera ha sido la preconiza-
da para nuestro Ejército del Aire por los Acuerdos
Hispanc-Americanos, considerando indispensable
dotarle de un poder ofensivo al que ha de orien-
tarse tanto el armamento del avién como el entre-
namiento de los tripulaciones.

Pensando fambién en las necesidades espafio-
las, Felipe Galarza

ublica dos articu-
ﬁ)s: "Un esquema
de guerra asimétrica
en ferritorios desérti-
cos” vy "El Aguila
Pescadora”.

En el primero de
ellos, tras la expe-
riencia de las gue-
rras de Corea y de
Vietnam, considera
la imposibilidad de
aplicar la doctring

General Felipe Galarza.
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la potencia de la guerra total en los conflictos
Km‘mdos, en los que contendientes con recur-
sos escasos han sido capaces de poner en ja-
que a los ejércitos mejor armados. Estudia en-
tonces el caso de los territorios desérticos, ana-
lizando las dificultades de las fuerzas terrestres
para librar en ellos una guerra irregular ante un
enemigo movil y disperso, para ver luego cémo
las fuerzas aéreas tienen la ventaja de una ma-
yor facilidad para descubrir o los elementos
enemigos, atacarles y transportar rdpidamente
hasta ellos a la fuerza terrestre encargada de
combatiflos. Una tarea para la que basta con-
tar con efectivos aéreos reducidos y que no re-
quiere grandes despliegues logisticos.

En el segundo articulo, "El Aguila Pescadora”,
pone a esle ave como ejemplo de “falcénido”,
con base en fierra, que realiza misiones de afa-

que a especies marinas sin mengua para su es-
pecie ni para sus costumbres hogarenas”. Asi,
un avién como el AZOR 207 pogﬂo convertirse
en avién anfisubmarino que, mediante un siste-
ma fijo de deteccion vy localizacién de submari-
nos en el Estrecho y el Mar de Alborén, seria
conducido, caso necesario, por radar hasta sus
presas, los submarinos soviéficos.

Pero en la Segunda Guerra Mundial no sélo ever
luciond la técnica, también cambiaren las doctrinas
de empleo como consecuencia de adaptarse @ las
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nuevas situaciones que en ella se plantearon. Una
de estas novedodesqrueron los Mandos Unificados.

José Antonio Cervera Madrigal lo aclara en su
arficulo “Accion Unificada. Claves para la organi-
zacién de las Fuerzas Armadas”, ol destacar que
en la Segunda Guerra Mundial se llegé al “con-
vencimiento de que las gue-
rras separadas en fierra, mary
aire se habrian acabado para
siempre y que en cualquier
conflicto \éé\ico futuro habria
que luchar en todas partes,
con fodos los ejércitos, con un
esfuerzo concentrado (nico, y
se fueron estableciendo unos
principios doctrinales y orgéni-
cos” que llevaron @ "un p?cme—
amiento estratégico vy tactico
unificado” y "a E)erzos organi-
zados en mandos UnifiCOC?OS y
especificados”.

Habian frelado el fema Feli-
pe Galarza en su articulo
"Manzanas para Marte”, en el
que aplica la duda cartesiana
al pensamiento militar para lle-

ar a preconizar Mandos Uni-
ﬁcodos Interejércitos, en los
que un jefe sea capaz de cre-
ar un ambiente donde se pro-
duzcan ideas v elegir la mejor.

Y Federico N\icﬁcvilc, que
en su articulo “la Accién Unifi-
cada”, habia tratado de los
fundamentos sobre los que des-
cansan las estructuras 36‘ man-
do para la Accién Unificada.

Otro tema interesante era el
de la "inteligencia militar”.
Unas Fuerzas Armadas para
enfrentarse a un enemigo fie-
nen que conocerlo. Esta nece-
sidad es perentoria en la Fuer-
za Aérea, que para montar
sus acciones de afaque ha fe-
nido que hacer una seleccién
de obijefivos previos y requiere
un conocimiento fisico y tacti-
co de éstos tan completo co-
mo sea posible. José Sanchez
Méndez dedicé todo un dos-
sier a actualizar y divulgar cé-
mo se genera la “inteligencia”
a partir de la informacién y el reconocimiento y en
qué consisten los Servicios de Inteligencia en el
mundo. Tan poco conocidos y fan tergiversados
con cuentos de espias, digo yo.

El enfrentamiento entre la URSS vy las potencias
occidentales que culminé en la situacion de la

Y proyectos.

Setenta y cinco anios de la Ay
Espariola. En este mimero el general Jesiis
Salas Larrazdbal y el coronel José Warleta
Carrillo dan una vision completa de la histo-
ria de nuestra aviacicn.

LA INDUSTRIA
AERONAUTICA

4

/
La Industria Aerondutica Espariola. Publi-
cado en 1987, contenia una verdadera radio-
grafia de nuestra industria aerondutica en
aquel momento: politica, historia, realidades

Guerra Fria, llevé a estas ltimas a formalizar su
alianza firmando en Washington, el 4 de abril
de 1949, el Tratado del Atlantico Norte. Firma-
ron entonces doce paises: Bélgica, Canadé, Di-
namarca, Estados Unidos, Francia, lslandia, Ita-
lia, Luxemburgo, Noruega, Holanda, Porfugal v
Reino Unido, a los que poste-
riormente se sumaron Grecia,
Turquia y la Repiblica Fede-
ral Alemana. Espafia, aunque
aon tardarfa 33 afos en ad-
herirse, de hecho estaba lige-
da a él por sus acuerdos con
los Esfocf)s Unidos.

Entre ofros muchos, Alfredo
Chamorro, José Luis Tojeiro,
Miguel Ruiz Nicolau, RGHGG‘ L
Bardaji, Eduardo Zamarripa,
José Sanchez Méndez y sobre
todo Federico Yaniz nos han
informado a lo largo de todos
estos afios sobre E} organiza-
cién, planes, ejercicios v vicisi
tudes que ha venido experi-
mentando la Alianza, con
atencidn especial, como es na-
fural, a las cuestiones aéreas.

Pero al desintegrarse la
URSS y caer con ella el muro
de Berlin, acabd la Guerra
Fria, las armas atémicas co-
menzaron a apolillarse en los
palvorines v emf)bzomienfos,

parecié que el mundo entra-
Eo en una época de paz
tranquilidad. Si, quedaba o]i
gin que ofro conflicto créni-
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-
mé en el Golfo, Bosnia, Cro-
acia y Kosovo. Fueron gue-
rras  transmitidas  por
felevision, en que las fuerzas
aéreas han bombardeado
con sus armas mds © menos
inteligentes v sofisticadas, en
operaciones quirirgicas de
precision, a los infracfores de
esa paz y tranqulidad, sin mas preocupacién que
evitar las bajas propias y la de limitar en lo posi-
ble los inevitables dafios colaterales.

En alguna de estas operaciones, concretamente
en la Operacién “Allied Force” sobre Kosovo han
infervenido unidades aéreas espafiolas. Nos lo re-

iacion Militar

o

ESPANOLA
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latan, en un dossier que lle-
va ese titulo, "Operacién
Allied Force”, los parficipan-
tes en esas operaciones:

César M., Simén, Ba-

ardo Abds, Ma-
%/ue| de la Chi- (ﬂw
ca, Juan Ma- /)
nuel Pablosy ¢
Ricardo Salas, -~
capitaneados -
Eor el general Ru-

io Villamayor. :
Pese a To\{:lo se disfru- (\/\
taba uno especie de paz, Ao (} 4
especialmente las poten-  __ (C Yo
cias occidentales, aunque cEEE
esa paz no se reflejara en R ey

Oriente Préximo ni en el

continente africano, hasta

que el 11 de seliembre del pasado afio, el terro-
rismo islamico internacional, utilizande varios
aviones americanos de pasajeros secuestrados
como proyectiles, atacaron el edificio del Penté-
gono en Washington vy destruyera las Torres Ge-
melas en Manhattan, acabando con esa paz e
iniciando un nuevo tipo de guerra que ha fenido
su segundo episodio en Afganistén y que no se
sabe cdmo confinuard. Un nuevo fipo de guerra
que en cierto modo anunciaba en nuestra Revista
Manuel Mestre Barea con un articulo "sPor qué
perdimos la guerra de 20142", publicado en
abril de 2001, unos meses antes del ataque.
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Pero volvamos
atras. En 1978 un
nuevo equipo de
Redaccién cambia
radicalmente el en-
foque de la Revista.
(> Considerando que
una publicacién pe-
riddica, ain siendo
de carécter oficial y
contenido técnico,
2 debe funcionar co-

. mo una verdade-

/) ra empresa pe-

) riodistica, lo que

entonces le era

posible por tener la

consideracion de

organismo autdno-

mo, adopta una se-

rie de medidas que le darén la fisonomia que
desde entonces ha venido presentando.

Se considera que como publicacién oficial del
Ejército del Aire no sélo debe informar sino que de-
be porer todo su interés en actualizar los conoci-
mientos de su persondl, fanto en los avances técni-
cos mundiales como, y muy especialmente, de las
realizaciones propias, haciendo que los mejores
expertos perfenecientes a los distintos organismos
de nuestro Ejército, asi como en caso necesario
ajenos al mismo, divulguen a tfravés de las paginas
de la Revista los logros y novedades técnicas y or-
génicas que se producen.
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Por otra parte y sin dejar de ser cauce de la ex-
posicién de ideas, experiencias, propuesfas y co-
mentarios de nuestros comparieros, se procurd cre-
ar nuevas secciones Yy trafar femas que atraigan la
atencion de los lectores.

Todo ello sin olvidar que la Revista a lo largo de
todes los anos de su publicaciéon ha sido imagen
de nuestro Ejército, lo que obligaba a poner el mé-
ximo esmero en su confeccidn, maquetacién y pre-
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sentacién, recurriendo al color y renovando men-
sualmente las portadas. labor que ha llevado a ca-
bo con verdadera maestria el equipo formado por
Antonio Alonso, Juan Medina y Maite.

El cumplimiento de esfos propésitos exigia no |i
mitarse a publicar los articulos esponténeamente re-
cibidos, sine que habla que recurrir a la colabora-
cion dirigida, buscando en cada caso el autor ©
autores mas idéneos segin el tema a tratar.
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Ley de Régimen de Personal de las Fuerzas

Armadas. La 17/99 ... 1999
Le Bourget'P9 ...coveeeieecee e ..---686 ....1999
La nueva disciplina de las Fuerzas Armads............. 687 ....1999
La ensefianza superior en el Ejército del Aire ............ 688 ....1999
SHORAD en el Ejército del Aire ..o 689 ....1999

25 afios del Ala 37 en la Base Aérea

e Vil R OB et pyabtes ety
Operaciones aéreas distintas de la guerra
Unidad Médica de Apoyo al Despliegue .......... 693 ....2000
Afo Mundial de las matemdticas ..................... 694 ....2000
El SAR en las inundaciones de

Mozambique. “Una carrera contra el tiempo” ....695 ....2000
Confianza y seguridad (Prevencién de conflictos)...696 ....2000

Earinboroght 20005 : vt 697 ....2000
TACEVAL, programa de evalucciones fadficas. ... 698 ....2000
50.000 horas de vuelo del P-3 en el

Eijército del Aire......oiooivecer oo 699 ....2000

Las Fuerzas Armadas en la lucha contra

el trafico de drogas. Una nueva mision............. 701 ....2001
El vuelo del “Plus Ultra” 75 afios después ......... 702....2001
La ensefianza de idiomas en el Ejército del Aire .....703 ....2001
El conflico de Kosovo: operacién “Allied Force” ... 704 ....2001
El Sistema de Gestion Logistica Infegrado

5 570610, ) S ....2001
Festival Aerondutico “Le Bourget 2001.... ....2001
100.000 horas de vuelo del 45 Grupo............. ....2001

Se creé la seccién del “Dossier”, en el que un te-
ma determinado se desarrolla en varios arficulos
que se complementan. En consecuencia, el Dossier
es un frabajo en equipo, dirigido por la Revista y
en el que parficipan aufores exFeﬂ‘os en esfe tfemaq,

u

ya sean militares o civiles e inc

so, en algln caso,

personalidades relevantes extranjeras. Si el trafa-
miento ¢ fondo del tema requeria mas extension
de la habitual, &l dossier se convertia en Nimero
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Monogréfico. En los cuadros 1 y 2 figuran todos
los dossieres y nimeros monogrdficos publicados
hasta la fecha.

Especial atencién se dedicod a la publicacion de
reportajes sobre fuerzas aéreas de paises, con su
organizacién, despliegue de unidades y dotacién
de material. Creo recordar que se publicaron to-
das las de los pafses mas importantes o de espe-
cial interés para nosofros. Igualmente se publicaron




Cuadro n® 2

NUMEROS MONOGRAFICOS

1903-1978 jSetenta

El nuevo Ejército del Aire
Las Fuerzas Armadas..........coeoeeeeeeeeeee,

Distintivos, emblemas y condecoraciones.......... 491 ...

50 Aniversario de la Revista de Aerondutica

VSOOI = osui i omns st s
Espacio: 25 afos..........
Reconocimiento Aéreo...
Bl B8 v

Un afio del Ejército del Aire: 1985
El Pacto de Varsovia ...........coeeveven.

Sefenta y cinco afios de la Aviacién Militar

Espafiola?it. L S s e LY A
Resumen del afic 1986 .......ooovvvvviroe 553.,...

” ...1987
...1988
...1988

La Industria Aerondutica de Espaiia ...
Resumen del afio 1987 ........................

cinco afios de Aviacién! ....457 ...,
24 afios de la Escuela de Reactores................... 459 ...
...1979
...1981

Nomero Afio

1978
1979

1981

....1982
w1982
....1984
...1984
....1985
-l 285
1985
..1986
1986

1986
1987

Titulo

Economia y Defensa ..........ccooeeoveeieoieiins
Resumen c(

502 Aniversario del Ejército del Aire...
Decadnideles 80 ot

EHERA G i et

1992: Afio Infernacional del Espacio......
Resumen del afio 1992 .........................
El Ejército del Aire hacia el afio 200 ...

Resumen del afio 1993 ..o ...630....1994
EjercicioRed Flag ............. ...637 ....1994
Resumen del afio 1994 ............... ...640....1995
Aviano. Tres afios después .......... ..668....1997
Resumen del Afio 1997 ............... 1998
Resumen del afio 1998 1999
Resumen del afio 1999 ..2000
Resumen del afio 2000 ..2001
Resumen del afio 2001 2002

Cuadro n® 3

DIRECTORES DE LA REV]STA
AERONAUTICA Y ASRONAUTICA

Comandante FRANCISCO FERNANDEZ-LONGORIA Y GONZALEZ

abril 1932 - junio 1936
Teniente coronel FRANCISCO IGLESIAS BRAGE
diciembre 1940 - junio 1945
Coronel FELX SEDANO ARDE
iu|io 1945 — octubre 1947
Coronel AnToNIO RuEDA URETA
noviembre 1947 — abril 1952
Coronel CARLOS RUTE VILLANUEVA
mayo 1952 - febrero 1955
Coronel ISIDRO LOPEZ DE ARG
marzo 1955 — noviembre 1960
Coronel ANTONIO RUEDA URETA
diciembre 1960 — enero 1967
Coronel Juan Jost SANCHEZ CABAL
febrero 1967 — junic 1968
Coronel Emiio GaRciA-CONDE CENAL
julio 1968 — agosto 1969
Coronel RAFAEL LoPEZ-SAEZ RODRIGO
septiembre 1969 — febrero 1970
Coronel ANTONIO CASTELEIRO INAVEIRAS
marzo 1970 — agosto 1974
Coronel Jost JuEcA Boubon
septiembre 1974 — agosto 1978
Coronel EMILIO DANEO PALACIOS
septiembre 1978 — enero 1988
Coronel Luis SuARez Diaz
febrero 1988 — octubre 1992
General RAFAEL GONZALEZ-GRANDA AGUADE
noviembre 1992 — marzo 1994
Coronel SErGIO RUBIANO GOMEZ
febrero 1994 — octubre 1994
General JOsE SANCHEZ MENDEZ
noviembre 1996 — noviembre 1997
General Aboiro Lorez CANO
diciembre 1997 — abril 1999
Coronel Francisco Evror Cora
mayo 1999 — junio 2000
Coronel ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA
julio 2000 -

MINISTERIO D, DEFENSA
Pt i el e st Mt

PREMIOS "DIA DE 1AS FUERZAS ARMADAS"

PRENSA. Rivies'y Suplarmmsi el Promss hiels. Beutabs o sresstis

1 Premio a |3/ “Revinta’ Aceahduiiea y Astroniuties®
Bor as Fueezas Armadas”
bl e mes de: b i i e

ssineiimiris salibd sl il b

i BARKAL 4 A e 1081

La Revista Aerondutica y Astrondutica recibic dos de los
premios “Dia de las Fuerzas Armadas 19817 por el dossier
“Las Fuerzas Armadas” publicado en el niimero de junio, el
primer premio en la modalidad de reportajes y entrevistas v
un segundo al incrementarse su cuantia por la extraordina-
ria calidad y utilidad del trabajo publicado.

estudios sobre todos los aviones modemas, en ser-
vicio o en proyecto; asi como entrevistas a perso-
najes importantes, tanto civiles como militares, rela-
cionados con el mundo aerondutico.

Para despertar el inferés de los lectores se crearon
y potenciaron secciones fijas sobre aviacién militar,
aviacién civil, téenica aerondutica y técnica espa-
cial, y sobre fodo se concedié gran afencion social
al Noticiario, para dar la informacion més comple-
fa posible sobre todas las vicisitudes vividas por el
Ejército del Aire. Se completaron esas secciones
con ofras meramente informativas como “Sabias
qué...2", llamando la afencién con un breve resu:

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2002



men sobre disposiciones oficia-  * g
les y noficias de actualidad; lo
de “Recomendamos”, sugirien-
do la lectura de arficulos infere-
santes publicados en revistas
extranjeras, y la habitual de
“Bibliografia”, con noficia y crf-
fica de libros. Posteriormente,
fras el ingreso de Espania en lo
OTAN, se cred la seccién “Pa-
norama de la OTAN, y més
recientemente la del "Grupo
Aéreo Europeo”.

Toda esta tarea fue posible
gracias a la dedicacion v fro-
bajo entusicasia de los sucesivos
Consejos de Redaccion. En sus
reuniones semanales se lefan y
valoraban los arfculos, se suge-

de todos los nimeros publica-
dos por la Revista. pero ade-
mds, para facilitar la investige-
cién histérica, a partir de
1985, se dedica un nimero
monogréfico anual a registrar
las novedades, actividades y
noficias ocurridas durante el
ano anterior. El primero de es-
fos nomeros se publico en di-
ciembre de 1985 y desde en-
tonces ha pasado ol de enerc-
febrero del afio siguiente.

A lo largo de las paginas
3ue anteceden he procurado

ar una vision lo mdas comple-
ta posible de lo que ha sido la
viffa de la Revista durante es-
tos setenta afios ligéndola a la

beash, 450 OICMA A {5k

rian temas, se hocian planes,  Economia y Defensa. Colaboran en este mi-  evolucion del pensamiento mi-

se adjudicaban tareas v se dis-
cufian fodo tipo de problemas.  Quintana y Juan Velarde.
la labor de proyectar, gestio-
nar y materializar trabajos co-
mo el dossier y sobre rocjo sl se
trataba de nimeros monografi-
cos, fequeria meses y en oca-
siones anos, para seleccionar
autores, armonizarlos, coordi-
nar los articulos, corregirlos v
darles su forma definitiva. Por
ejemplo, el nimero monografi-
co dedicado ol “Afio del Espar

cio” en 1992, costd dos afios fgg
de reuniones, gesfiones y co- IR E AR
respondencia y sélo fue posi- DEL ESPACIO

ble por el feson puesto en ello
por el redaclor encargado del
mismo, Manuel Corraﬁ y la cor
laboracién extraordinaria de Al
varo Azcarraga, con sus mu-
chas amistades y relaciones en
el mundo de la investigacion

mero la flor v nata de los economistas espa-
Aoles, capitaneados por Enrique Fuentes

1992 Ao Internacional del Espacio. Era el
segundo nimero monogrdfico dedicado a la

litar v a los cambics estratégi-
cos de la situacién. Para eﬁo
he procurade dar una sinfesis
resumida de articulos, en su
mayoria premiados en los
Concursos de la Revisia, y he
citado nombres que han desta-
cado de una u ofra forma por
su contribucién a sus confent-
dos o presenfacion. Pero con-
viene recordar que con esfo
no se da una visién completa
de lo que es y ha sido la Re-
vista, que no es meramente
una revista puramente militar,
ya gue desde su creacion ha
abarcado también a la Avia-
cién Civil, a la téenica aero-
ndutica y astrondautica y la in-
dustria. Temas en los que ha
sido de valor inestimable la
colaboracién de los ingenieros
José Antonio Martinez Cabeza

asfrondutica mundial. investigacion espacial. Colaboran en €l los v Martin Cuesta Alvarez.
icidn n r expertos mds destacados de Espaia y del ; le r vard el Ve
Esta EXPCeICIOnN g eaflia mundo, desde Daniel S. Goldin, administra- 8®U6 S RGBRIVRITLD QU 5

complefa si no se destocara la  dor de la NASA vy el Director General de la ~ NiT¢ Creo que puedo augurar
importancia de la pariicipacién  Agencia Espacial Europea del Espacio, Jean  que la Revista confinuard su

de la Revista en la gestacién
de los organismos encargados
de los esfudios histéricos aeronduticos. Intervino muy
directamente, a comienzos de los afios ochenta, en
lo creacién v aclividades del Seminario de Estudios
Histéricos Aeronduticos, v su plantilla de personal
fue la matriz bésica de la creacion del Instituto de
Historia v Cultura, ya que para la creacién de un
nuevo organismo era condicion indispensable que
no hiciera necesario un aumento de planfilla.

Por ofra parte, la historia de nuestra Aviacién y del
Ejército del Aire puede invesfigarse en la coleccién
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Marie Luton; al profesor ruso de la Universi-
dad de Dnepropetrovsk, Viadimir Prisniakov.

marcha, cumpliendo su tarea en
paralelo con el Fiército del Aire,
para lo que cuenta con la aceptacién de sus lectores
y con la colaberacion de nuestros companeros mas
capacitados y de mayor inquietud profesional.

Seguird pasando el liempo y denfro de cinco
afos, entonces si, en las Bodas de Brillante, y
como decia el general longoria al ferminar su ar
ficulo dedicado a las Bodas de Oro, espero es-
tar dispuesto, si me lo pide el entonces director
de la Revista, a escribir ofro articulo, que desde
luego prometo no hacer tan largo m
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Hacia una capacidad posible

- Sobrevivir para |
operar L

FeErRNANDO CARRILLO CREMADES
Comandante de Aviacion

Luis HERNANDEZ GARCIA
Capitan de Aviacion

La superioridad tecnologica y de la informacion de los Estados Unidos llevard a
sus adversarios a la busqueda de la asimetria en un préoximo conflicto. Terroris-
mo, sabotaje, intimidacion, ataques cibernéticos y el uso de armas de destruc-
cion masiva hardn frente a las mds adelantadas tecnologias del Siglo XXI

GLOBAL TRENDS 2015, CENTRAL INTELLIGENCE AGENCY (CIA). Enero 2001

EL SIGUIENTE CONFLICTO

certar a definir los pardmetros
por los que se regird 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 sélo por unos elegidos culmi-
nada con éxito. Mientras estos tltimos
han escrito gloriosas paginas 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 telén que po-
ne fin a un beligerante siglo XX, la
guerra de Afganistdn ha subido el
que supone la puesta en escena del
aun incierto siglo XXI. A pesar de
desarrollarse en diferentes centurias y
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regiones geograficas, los citados con-
flictos guardan un asombroso parale-
lismo en, al menos, dos de sus carac-
teristicas, a saber: el protagonismo de
excepcién del Poder Aéreo y el dese-
quilibrio tecnoldgico o disimetria en-
tre los contendientes.

Entre las consecuencias que esta si-
tuacion puede originar, dos serdn es-
pecialmente criticas. Por una parte,
del trascendente papel del Poder Aé-
reo y de su protagonismo de excep-
cidn se derivard, sin lugar a dudas,
tanto su permanente colocacién en el
punto de mira enemigo, como el inte-
rés de éste por golpear su centro de
gravedad, esto es, su fragilidad.
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Por otra parte, el desequilibrio tec-
nolégico hard practicamente impre-
decible la respuesta del menos avan-
zado. En efecto, el enemigo, cons-
ciente de su desventaja, podria optar
por no enviar sus alas tdcticas a un
combate aéreo que tiene perdido de
antemano, pero tampoco quedar in-
mévil. Llevard a cabo, simplemente,
las acciones y ataques que pueda, se-
pa y se le permita hacer. Es decir,
tras estudiar la preparacién, medios
dedicados y actitud general de seguri-
dad de nuestras fuerzas, identificard
nuestro punto mas vulnerable y alli
golpeard. Empleard el terrorismo, las
armas de destruccion masiva (ADM),

La nuevas amenazas exigen una preparacidn de calidad para afrontarlas.

La capacidad STO constituye un elemento imprescindible en el momento actual.

o cualquier otro método, con el fin de
herir el corazén mismo de las socie-
dades democraticas. Desde el uso del
mds destructivo virus informético al
empleo del mads mortifero microorga-
nismo patégeno, abrird un amplio
abanico de posibilidades donde cabra
incluso lo impensable, lo irracional.
Y todo ello, afianzado en el mensaje
inequivoco que los acontecimientos
del 11 septiembre lanzaron al mundo:
jES POSIBLE!

LA PROTECCION DE LA FUERZA

Todo lo anterior, hace que irrumpa
en escena un concepto que, no por an-
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tiguo, pierde vigencia. Se trata de la
Proteccion de la Fuerza. Con ella, no
se pretende sino crear una cdpsula alre-
dedor del Poder Aéreo, de forma que
las personas, los sistemas de armas, la
informacion, los sistemas de mando y
control v, en general, todo recurso que
le proporciona capacidad para el com-
bate, se encuentre en un ambiente se-
guro y libre de la accién enemiga, con
independencia de las formas (simétri-
cas, disimétricas o asimétricas a las
nuestras) que su Fuerza adopte.
Conscientes de esta situacion, tan-
to OTAN como, en desarrollos espe-
cificos posteriores, algunos de sus
paises miembros, no han tardado en
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Son
diversos
los ambitos
que abarca
el concepto
ST

incorporar este concepto a sus doc-
trinas propias, elevidndolo incluso a
la categorfa 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 Proteccidn de la
Fuerza.

Aunque es verdad que se trata de
un concepto joven, con un largo ca-
mino atin por recorrer, es posible ase-
gurar que las principales lineas que lo
definen ya se encuentran estableci-
das. De ese modo, y en el dmbito del
Ejército del Aire, se podria entender
por Proteccién de la Fuerza el “con-

junto de actividades que persiguen
mantener el potencial de combate de
la fuerza aérea, salvaguarddndola de
la mds amplia gama de riesgos, con
independencia de que provengan del
adversario, de la accién de la natura-
leza o de las fuerzas propias, inclu-
yendo el fratricidio”. De esta forma y
bajo una estrecha coordinacion, acti-
vidades como Andlisis y Gestién de
Riesgos, Defensa Aérea, Seguridad,
Defensa contra Operaciones Psicol6-
gicas, Seguridad de Vuelo y otras
tantas, se unen para contribuir, como
fin dltimo, a la libertad de accién del
comandante aéreo.

Por otro lado, y siempre en el mar-
co de la Proteccion de la Fuerza, el
andlisis mds 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-
macién, 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 articulo.
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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” (line of life) de las
operaciones aéreas. Una cadena de
importancia clave integrada por re-
cursos y acciones entrelazados a mo-
do de eslabones, cuya secuencia, sin
interrupcién, permite a una base aé-
rea generar salidas y, producida una
emergencia, minimizar pérdidas y re-
cuperar dafos, a fin de que las tripu-
laciones aéreas puedan salir al aire y
cumplir a su mision.

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

evaluaciones tacticas TACEVAL. Por
otro lado, en la actualidad, se encuen-
tra en fase de elaboracién el AJP-
3.3.4.8 con el objeto de desarrollar el
concepto en toda su extension. El pri-
mer borrador del citado documento, en
el que el Ejército del Aire estd partici-

3

Vigilantes ante cualquier amenaza.

pando activamente, estd previsto que
vea la luz en los proximos meses.

No es, por tanto, el Ejército del Aire
ajeno a esta dindmica ni a sus compro-
misos, como bien demuestran los més
que satisfactorios resultados del dltimo
OPEVAL. Sin embargo, atin queda un
largo camino por recorrer. Habrd que
superar nuevas evaluaciones ghora am-
pliadas, no s6lo al resto de Fuerzas de
Reaccion, sino también a las Fuerzas
Principales de Defensa y a los Escua-
drones de Vigilancia Aérea. Y habra
que pensar también cédmo conseguir la
eficiencia ante el borroso y nada hala-
glielo panorama que los actuales
acontecimientos dibujan.

En efecto, asimetria, incertidum-
bre, limitacién presupuestaria y esca-
sez de recursos humanos haran que
responder a las exigencias de la
OTAN en materia de STO, y alcanzar
la capacidad de proteger nuestra
Fuerza alld donde se encuentre sea,
sin lugar a dudas, uno de los retos
mds exigentes a los que tendrd que
hacer frente el Ejército del Aire en
este principio de siglo.
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‘ La implantacion del Concepto STO asegura el mantenimiento de la capacidad operativa.

‘ HACIA UNA SOLUCION POSIBLE

Y frente a las valoraciones mds pesi-
mistas, que califican de econdmicamen-
- te inviable la consecucién de este obje-
tivo, hay que decir, més fuerte que nun-
ca, que es posible. El Ejército del Aire
cuenta, en la actualidad, con los recur-
sos suficientes para conseguir una capa-
cidad STO de “minimos™ que le permi-
ta sentar las bases para alcanzar, en un
horizonte estimado de diez afios, una
Optima capacidad de supervivencia que
le permita operar eficazmente con inde-
pendencia del teatro de operaciones.
Para ello, se hace necesario afron-
tar la soluci6n del problema desde
una perspectiva distinta a la habitual.
En efecto, lejos de considerar el coste
econémico como el primer obstdculo
a salvar, las primeras tareas deben
venir definidas por la reestructura-
cién de elementos orgdnicos, la ela-

boracion de planes y procedimientos,
por la redistribucién de recursos y,
como no puede ser de otra forma, por
la inclusién del concepto “STO” en
los distintos programas que desarro-
llan los centros de formacién del
Ejército del Aire. Sélo después de
conseguir este estado, la necesaria in-
versién econdmica seria eficiente.

GENERALIDADES
DEL FUTURO MODELO “STO”
DEL EJERCITO DEL AIRE

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

De una primera aproximacion, se
podria derivar la conveniencia de di-

ferenciar entre quiénes van a propor-
cionar esta capacidad fuera de nues-
tras fronteras y quiénes la soportari-
an, llegado el caso y quizd 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-
yeccion de fuerzas, los actuales acon-
tecimientos parecen aconsejar la con-
veniencia de aglutinar, en una misma
entidad organizativa, aquellas unida-
des que, ain con distintos roles pri-
marios, mantienen una extraordinaria
capacidad para operar fuera de sus
bases, atin en la situacién mds preca-
ria. La unién del EADA y el EZA-
PAC e incluso el GRUMOCA bajo
un dnico mando, dotaria al Ejército
del Aire, desde el punto de vista or-
ganizativo, de una fantistica flexibili-
dad en lo que a despliegue de fuer-
zas se refiere.
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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-
z6n 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 podria
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
traducirfa en un ejercicio de organi-
zacién, asignacién de prioridades y
formacién del personal.

Por dltimo, y para completar este
disefio, parece conveniente conside-
rar la existencia de un drgano de di-
reccion. Una jefatura capaz de cen-
trar sus esfuerzos en coordinar todas
las actividades que permiten proteger

Organizados, flexibles y preparados ante cualquier amenaza.

la Fuerza dentro y fuera de nuestras
fronteras. Esta jefatura dotaria al mo-
delo anterior de unidad y coherencia
en los planes y procedimientos, ayu-
daria enormemente a la racionali-
zacion de los recursos y constituiria
la necesaria referencia en cuanto a
priorizacién del gasto.

Todo ello, soportado por una ela-
borada arquitectura de documentos
permitiria, sin coste adicional alguno,
alcanzar una capacidad minima de
supervivencia en un horizonte apro-
ximado de tres anos. Superado este
limite temporal, un ajustado plan de
inversiones encaminaria éstas a la
consecucién, 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 dotaria
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 ademas se consi-
dera que en pocos meses se proce-
derd a wuna reestructuracidn
profunda en la organizacién de los
ejércitos, que el EA ya posee el
know how (conocimiento) necesario
y que la incorporacién del EF-2000
como pilar de la Fuerza es inminen-
te, se estarfa ante cuatro razones de
peso para acometer, con urgencia
pero con serenidad, este importante
reto.

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

Afganistan podria ser el dltimo avi-
o -
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Operaciones aereas especiales
iUna realidad palpable!

Jose M2 Goy MARTIN
Comandante de Aviacion

MISION TIPO SAO

urante el planeamiento operati-

vo de una misioén, se resuelve

ejecutar una accién contra el
poder aéreo enemigo, consistente en
una accion directa sobre una base aé-
rea para suprimir las de-
fensas aéreas enemigas
SHORAD (Short Range
Air Defence) y SAM
(Surface to Air Missile)

Por falta de informa-
cion actualizada del obje-
tivo, se ordena insertar
un equipo SAO-T (Spe-
cial Air Operation Team)
de la EZAPAC en misién
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 evalda que como
medio de insercién mds
eficaz para el teatro seria
un aerotransporte desde
avién T-10, lanzamiento
paracaidista nocturno a
alta cota HAHO (Hight
Altitud Hight Opening) a
30.000 ft’s y posterior
navegacién con paracai-
das de alta definicién (30
NM) hasta las proximi-
dades del objetivo.

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

Combate en poblacion.

\ 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 recopilacién de informa-
cién necesaria para la Fuerza Aérea,
la cual serd transmitida a una base

proxima de transmisiones desde don-
de se efectuard la transmisién segura
al Mando.

Con motivo de la informacién reci-
bida en el CAOC, y dada la situacion
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-
truccién de los asenta-
mientos y aeronaves en
tierra mediante la utiliza-
cién de procedimientos
TGO ( Terminal Guidan-
ce for Ordenance) con el
empleo de designador I4-
ser o puntero IR,

Realizado el ataque, el
SAO-T procede a la eva-
luacion de dafios en zona
por procedimientos BDA
(Bomb Damage Assess-
ment), transmitiendo la
informacién recopilada,
comprobdndose por el
Mando que serfa rentable
efectuar una operacién de
desembarco aéreo para la
ocupacion de la base aé-
rea y su posterior utiliza-
cién como base avanzada
de despliegue.

Para poder llevar a ca-
bo la realizacién de esta
operacion de desembarco
JCT (Joint Clearance Te-
am) en la que se utiliza-
ran aviones de transporte
T-19 y fuerzas de inter-
vencién inmediata, el
SAO-T actuard como
CCT (Combat Control
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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 aerédromo, apro-
ximacion y sefializacion propios
de una L/Z (Landing Zone) y
HL/Z (Helicopter Landing Zo-
ne).

Consolidada la base, por las
fuerzas de intervencién inme-
diata y a requerimiento del
Mando, el SAO-T activa un
drea 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 operacion
ficticia, el empleo de estos equipos
SAO en este tipo de misiones s{ que
se ha producido de manera individual
en diferentes conflictos armados, en
los cuales, han participado unidades

Halo saliendo el Aviocar con escudo.

de operaciones especiales como STS
(Special Tactics Scuadron), SAS
(Special Air Service) o SEAL (Sea
Air and Land) 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 mds de un
tipo de misién, como consecuencia

de la versatilidad de sus avio-
nes y personal, entrenamiento,
disponibilidad de armamento o
de otros equipos pudiendo asi
mantener la flexibilidad de las
fuerzas aéreas tacticas.

INTRODUCCION

Como miembros del EA, nos
tenemos que sentir orgullosos
de tener la unidad paracaidista
y especial mds antigua de nues-
tras Fuerzas Armadas, y que ya
en el afio 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 conjuncién con otras
muchas de semejante indole, por lo
que se hace necesario conocerlas, so-
bre todo si se realizan en apoyo de
nuestras unidades de fuerzas aéreas,
para la consecucién de un objetivo
comin. Actuar contra el poder Aéreo
enemigo.
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Buceando.

OBJETIVO GENERAL

Desarrollar los conceptos bdsicos
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 cudles no? ;Cudles son las
caracteristicas de estas operaciones y
cudndo serd aconsejable emplearlas?

Segin manual D0-001 del Mando
| de Doctrina del E.T. las Unidades de
Operaciones Especiales (UOE’s),
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 tdctica o
estrategia de la misidn, por el grado
superior de instruccién requerido o
por exigir su cumplimiento una tée-
nica especifica de la que carecen
aquellas.

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

COMCITF (Commander Combined
Joint Task Force) un recurso versétil,
rapido 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 situacién tdctica, en
dreas confinadas o sensibles, operan-
do de manera clandestina o encubier-
ta (GOE, BOEL, UOE, EZAPAC)

Guerrilleros.

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

CARACTERISTICAS 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
habria que destacar los siguientes:

» Necesitan de una inteligencia
muy detallada, un planeamiento mi-
nucioso al mds alto nivel, una ejecu-
cion descentralizada y de unos rigu-
TOSOS ENsayos.

e Son de naturaleza normalmente
clandestina o encubiertas.

» Se caracterizan por tener un ca-
rdcter eminentemente ofensivo, pre-
cisando de una gran flexibilidad en la
ejecucion.

* Son normalmente realizadas a
grandes distancias de las bases de
despliegue establecidas, requieren
comunicaciones fiables y medios de
insercion, extraccién y apoyo espe-
ciales con el fin de penetrar y recupe-
rarse de dreas enemigas, indepen-
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dientemente del medio o ambiente en
el que se actie.

¢ Su organizacién operativa requie-
re de personal especialmente recluta-
do, seleccionado y entrenado, que se
organiza en pequefias unidades dise-
nadas para misiones 0 entornos espe-
cificos.

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

Reconocimiento especial

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

Accion directa

Aquellas misiones ofensivas de
corta duracién y a pequeila escala,
para neutralizar o destruir objetivos
criticos, para lograr resultados con-
cretos, bien definidos y con frecuen-
cia sensibles al tiempo y de impor-
tancia estratégica, operativa, o tdcti-
ca.

Ayuda militar

Que incluyen operaciones para pro-
porcionar ayuda militar a fuerzas
amigas o aliadas en paz, crisis y gue-
rra. Esta ayuda ird 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-
cién, cuando ésta se deba desarrollar

| A 1 .‘
N

Escala MH60.

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, evacuacién
de personal no combatiente, opera-
ciones psicoldgicas, contraterroris-
mo, antidroga v misiones humanita-
rias.

CONCEPTO DE OPERACIONES
AEREAS ESPECIALES

Dada la particularidad de las opera-
ciones en OTAN, las cuales se parti-
cularizan en mayor o0 menor medida
por el empleo del medio aéreo o en
apoyo directo o indirecto a éste, se
hace necesario una perfecta compe-
netracion y coordinacién con el mis-
mo para conseguir el éxito de la mi-
sion.

Segtin 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 tcticas en
su conjunto.

El AAP-6 la define como una ope-
racion, realizada en cualquier nivel
de contflicto, en apoyo de la guerra
no convencional y de actividades
clandestinas, encubiertas y psicol6-
gicas,

En un sentido mds amplio, parece
necesario considerar el que se deban
calificar a este tipo de operaciones
como aquellas que retinan las carac-
terfsticas de una operacion especial y,
que sean realizadas por unidades del

| Ejercito del Aire basadas en tierra, te-
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STS.

niendo como peculiaridad su cardcter
eminentemente aéreo.

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

La EZAPAC como unidad SOF
propiamente dicha, efectia regular-
mente misiones con la participacién
de medios aéreos, tanto como unidad
paracaidista por utilizar este medio
de insercion, como por ejecutar ac-
ciones en apoyo de.la Fuerza Aérea,
a fin de instruirse en la ejecucién de
SAQ’s.

La creacién y organizacién de una
unidad cuya misién principal sea la

ejecucion de SAO’s con medios del |

EA, ofreceria la posi-
bilidad de un mejor
empleo de los citados
medios.

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

En la nieve.

El E.A. no puede mantenerse aje-
no a dichos cambios, sobre todo
cuando la tecnologia estd 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-
nos colaterales.

MISIONES DE OPERACIONES
AEREAS ESPECIALES

Teniendo en cuenta que las misio-
nes de operaciones aéreas especiales
se deben considerar como aquellas
que retinan las caracteristicas de una
operacion especial y que sean realiza-
das por unidades del Ejercito del Aire

y / 0 en apoyo de éstas, habria que
clasificarlas dentro de las Operacio-
nes Aéreas Tdcticas segtin se especi-
fica en el AJP-3.3.

Las SAO’s, como cualquier otra
operacion aérea, deben estar guiadas
por determinados principios de em-
pleo; su aplicacion cuidadosa aumen-
tard la efectividad en combate de la
fuerza que poseamos de una manera
considerable, sobre todo cuando nos
fijamos en su eficacia como una opera-
cién aérea tictica o en apoyo de éstas.

Operaciones contra objetivos del
poder aéreo

Misiones de accién 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 mds caracteris-
ticas: el desembarco aéreo en un ae-
rodromo o base enemiga para ser
usado en beneficio propio o rescatar
rehenes (JCT-Joint Clearance Team);
la destruccion de objetivos de oportu-
nidad o preplaneados (AI, SEAD)
con el empleo de un TACP (Tactical
Air Control Party) mediante la utili-
zacion de procedimientos TGO de
guiado terminal de armamento o el
empleo de explosivos, con lo que se
consigue una disminucién considera-
ble de los dafios colaterales.

En la Guerra del Golfo, unidades
del Special Air Service y Special
Tactics proporcionaron inteligencia,
designaron objetivos como TACP en
misiones a la aviacién
propia, empleando
LTD/M (Laser Target
Designator/Marker) de-
signador ldser, efectua-
ron reconocimientos pa-
ra localizar lanzadores
de misiles SCUD apo-
yando en su destruccion
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
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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 informacién don-
de haya restricciones meteorologicas,
siendo misiones tipicas:

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
Transmision Information System).

Localizacion y vigilancia en tiem-
po real de instalaciones criticas o
sensibles en la retaguardia enemiga o
reconocimiento meteoroldgico.

Recopilacién de informacién en
tiempo real de actividades aéreas

| enemigas desde una Base Aérea, pu-

diéndose recopilar configuraciones
de armamento, BDZ’s, elementos de
decepcion, ete.

Recopilacién de informacién en un
territorio en crisis para apoyar a una
misién de rescate tipo NEO (Non-
Combatans Extraction Operation)

Recopilacion de informacidn en
tiempo real tras la realizacion de un
strike por procedimientos BDA (Bat-
tle Damage Assesment) para la deter-
minacién de dafio causado tras un
ataque aéreo.

Durante la Guerra de Malvinas un
equipo del Special Air Service (SAS)
se posiciond en las proximidades de
la base argentina de Comodoro Riva-
davia en mision de reconocimiento
especial, proporcionando informa-
cién de modelos, configuraciones de
armamento, pasillos de entrada / sali-
da (BDZ), despegues de aviones des-
de la Base con direccion a la Task
Force britdnica, consiguiéndose una
informacién crucial para el posicio-
namiento de los cazas propios en
CAP, con una efectividad increible.

Operaciones de transporte aéreo
tactico

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 operacién

Saltadores Halo por rampa.

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 sefializar zonas de lanza-
miento y aterrizaje D/Z’s, E/Z"s y
L/Zs, ejerciendo el control del trafi-
co aéreo en las mismas, tanto con
procedimientos visuales como instru-
mentales.

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

Durante la operacién Causa Justa,
equipos (CCT’s y PI'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 Panama; los CCT’s se-
nalizaron, controlaron y neutralizaron
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a las fuerzas de seguridad del aero-
puerto, para establecer y activar una
D/Z en apoyo de una ODA (Opera-
cién de Desembarco Aéreo) y poste-
rior establecimiento de una L/Z (Lan-
ding/Zone) sin interrupcion de tiem-
po para la toma de aviones con
vehiculos ligeros y semiblindados.

Operaciones de apoyo a las
operaciones aéreas

Misién CSAR para la localizacién
e identificacion del piloto o tripulante
derribado, donde el PJ-Pararrescue
Jumper actuard como dltimo eslabén
de la CSAR-TASK FORCE en la re-
cuperacion de este personal.

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

Los norteamericanos aprendieron
una leccién en abril de 1.980, cuando
su fuerza Delta fracaso en su intento
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de liberar a los funcionarios de
su embajada retenidos en Tehe-
ran. 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-
paracién improvisada, aunque
sea intensa.

Para cumplir todas estas mi-
siones debe haber personal
SAO en el EA a disposicion del
Mando, con libertad de acci6n
para organizar dichas acciones,
(evitando ser empenados 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
mision.

El empleo de una unidad co-
mo la EZAPAC para operacio-
nes aéreas especiales, resulta
mds economico que la utiliza-
cién de un escuadrén de cazas,
y permite actuar en circunstan-
cias en las que serfa impensable
emplear una fuerza aérea con
meteorologia adversa.

ORGANIZACION OPERATIVA
DE UN EQUIPO SAO

En 1994 se incluye el término
SOF en el EA para designar a la

misiones SAQO en apoyo a la F.A.

Para el cumplimiento de las misio-
nes acreditadas a la EZAPAC, se
mantiene la idiosincrasia tipica de ac-
tuacioén 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 (identificacidon de
materiales).

En misiones SAQO, dentro del equi-
po operativo habria que afiadir otras
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EZAPAC, con la mision de ejecutar

Halo antes de saltar.

Paracaidista Halo con equipo (suspendi-
do).

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

* Controlador en combate, CCT.,

« Controlador aéreo avanzado,
FAC.
* Medicina de Urgencia, PJ.

Este conjunto de especialida-
des repartidas entre todos sus
miembros, contando con la du-
plicidad entre ellos, nos dard
un amplio abanico de posibili-
dades para realizar no solo la
mision 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 SAQO in-
filtrado en territorio enemigo,
puede dar lugar a la ejecucion
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 accién del Mando y
utilizacién de medios aéreos
que otros equipos pudieran uti-
lizar.

CONCLUSIONES

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

- La naturaleza especializada de las
SAQ 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-
tuacion. Las aeronaves y equipos em-
pleados pueden ser independientes
para estas operaciones, o pueden ser
de diseno especifico 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 precisién y con la seguri-
dad de que podrd cumplir la misién
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que se le encomiende y, a veces en
lugares apartados de nuestras fronte-
ras.

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

- Para conseguir un empleo ade-
cuado de las unidades SAQO, debe es-
tablecerse una doctrina relativa a es-
tas operaciones especiales, segun 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”, estd muy convencida de cudl es
su mision principal dentro de las
Fuerzas de Reaccién, como Unidad
de Apoyo al Combate y aspira a ejer-
cer su papel cuando llegue el mo-
mento.
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El Mako
Respuesta a
la necesidad
de avion
de entrenamiento

Epuarpo CuaDrRADO GARCIA

]

ctubre de 1986. Cuatro naciones -

europeas, Gran Bretafia, Alema-
@ nia, ltalia y Espafia, firman el
MOU General (Carta de Entendimien-
to) por el cual acuerdan los términos
de la organizacién del Programa para
la definicién, desarrollo, produccién y
apoyo al servicio de un sistema de ar-
mas que se denominé EUROPEAN
FIGHTER AIRCRAFT (EFA).

Coronel de Aviacion

Afio 2002, 16 afos mds tarde, los
primeros EF2000 de produccidn co-
menzardn a ser entregados a las Fuer-
zas Aéreas de las naciones menciona-
das que paulatinamente irdn sustitu-
yendo a sus 'respectivos F-4 Phantom,
F-104, Mirage F-1 y JAGUAR. A par- :
tir de entonces un nuevo concepto de ; e
Defensa Aérea comiin comenzard a ser
utilizado en Europa, no sélo basado en
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la utilizacién de un mismo material si-
no en la aplicacién de una misma filo-
sofia de empleo y apoyo logistico.

Al mismo tiempo, y con el objeto
de optimizar el empleo operativo del
EF2000, los futuros pilotos dispon-
drdn a partir de 2004 de un complejo
sistema de entrenamiento denomina-
do ASTA (Aircrew Synthetic Trai-
ning Aids) que incluird, entre otras
muchas herramientas, entrenadores
de cabina y simuladores de mision.
De esta forma se garantizard la su-
perioridad del EF2000 sobre el resto

| de los sistemas de armas a partir de la

proxima década.

Pero ;cudl serd para entonces el ni-
vel de entrenamiento de las tripulacio-
nes antes de su llegada a los escuadro-
nes del Eurofighter?. ;Qué sistemas
de formacién y qué material serdn uti-
lizados en la proxima década?. Y mas
concretamente ;cudl serd el estado de
los aviones de entrenamiento de com-
bate actualmente en servicio?.

Mediante una sencilla operacién
matemadtica, y basdndonos en la fecha
de entrada en servicio de dichos avio-
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nes, podremos adelantar que los F-5,
Alpha Jet, Hawk-100, Aermachi
MB339, tendrdn una media de 30-35
anos de servicio, siendo el F-5 el més
antiguo con sus mas de 40 afios trans-
curridos desde su primer vuelo. Y pa-
ra entonces las posibilidades de exten-
der la vida en servicio de dichos avio-
nes mediante futuras modificaciones
habran llegado a su limite, siendo ne-
cesaria su inmediata sustitucion.

Pero no solo hay que considerar la
edad de dichos aviones sino su capa-
cidad para desarrollar su funcion: la
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formacion de los pilotos que han de
operar con eficacia los futuros avio-
nes de combate con una tecnologia
mucho mds avanzada y con sistemas
mds complejos. Efectivamente, y di-
cho sin reparos, los actuales aviones
de entrenamiento no son adecuados
para la formaci6n de los futuros pilo-
tos en la operacién de los nuevos sis-
temas de armas y en las nuevas técti-
cas de empleo y, si no se encuentra
una solucién, habrd que acudir a la
utilizacién de los mismos aviones de
combate en su versién
doble mando para con-
seguir la calificacién
“listo en combate” de
los pilotos, utilizacién
que hard aumentar de
manera dréstica el cos-
te del entrenamiento.
Ante estas expectati-
vas, y sabiendo la im-
portancia que tiene
una formacién adecua-
da para operar con efi-
cacia aviones como el
- EF2000 (no olvidemos
“que un avién es bueno
si buenos son los pilo-
tos que lo operan) se
hace necesaria la bus-
queda de una alternati-
va que satisfaga la ne-
cesidad a medio plazo
de un avién de entre-
namiento avanzado.
Ciertos estudios de
mercado estiman que
en los préximos 25
afos serdn necesarios
en el mundo alrededor
de 4500 aviones de es-
te tipo (3000 de ellos
como avién de comba-
te ligero y 1500 como
entrenador avanzado), 10 que ha Ile-
vado a las cada vez mds potentes y
menos numerosas empresas fabrican-
tes a desarrollar distintos programas
con diferentes opciones, programas

que, salvo alguna excepcién, no han

pasado del estudio de viabilidad.

Uno de los programas mds avanza-
dos, tanto en desarrollo como en ca-
racteristicas técnicas del avién, es el
llevado a cabo por EADS Military en
Alemania y que, con el nombre de
Mako y como elemento de un sistema
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de entrenamiento integrado, pretende
asegurar de manera significativa una
reduccion de costes referidos al entre-
namiento de tripulaciones al mismo
tiempo que asegura este tltimo.

Dentro de ese concepto de reduc-

cién de costes, necesario en un mo-
mento en el que los presupuestos de
defensa de los distintos gobiernos son
continuamente disminuidos, se pre-
tende que el Mako sea al mismo
tiempo capaz de desempefiar el papel
de avién de combate ligero al igual

que aquéllos a los que piensa susti-

tuir. Esto hard del proyecto la mejor

solucién dadas las circunstancias ac-
tuales de necesidad operativa y dis-
ponibilidad de medios. No en vano la
familia Mako ha sido disefiada como
respuesta a los requerimientos identi-
ficados anteriormente: entrenador
avanzado para facilitar al piloto la
transicién a los modernos aviones
de combate, 'avién de entrenamiento
en las unidades operativas equipa-
das con esos mismos aviones de

combate y avién de combate ligero
con tecnologia de cuarta generacién
a un precio razonable. Con esta fér-
mula EADS Military prevé vender
un total de 400 aviones, 180 de

ellos como entrenadores, que estari-

an operativos en 2009.

CARACTERISTICAS DE DISENO
En el disefio del Mako se ha tenido

en cuenta el principio fundamental de-

eficacia con costes reducidos. De ahi
que, aprovechando las
ensefianzas recibidas a
lo largo del desarrollo
del EF2000, la empre-
sa haya incluido los di-
ferentes conceptos,
hoy dia aplicados en

simpleza, multimisién,
sencillez de operacién
y mantenimiento y co-
munalidad de equipos
y sistemas.

— Respetando el con-

puesto anteriormente,

avién de combate lige-
ro contard tanto con

como biplaza, siendo
ésta ultima la utilizada

dor avanzado.

— Con objeto de op-
timizar el entrena-
miento para la opera-
cién de los futuros
aviones de combate el

dad supersénica con
unas excelentes cuali-
dades de vuelo incluso
en la fase transdnica.

— Serd capaz de desempeiiar misio-
nes aire-aire asi como aire-superficie,
todo ello en coherencia con las capa-
cidades de los modernos aviones de
combate. En ese sentido el entrena-
miento de los pilotos serd ignalmente
eficaz en ambos papeles.

— La cabina, que utilizar4 el actual
concepto de “glass cockpit™, estara

optimizada para permitir la perfecta |

integracion del piloto con el sistema

de armas. Para ello se aplicardn las
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cepto de familia ex-

el Mako en su papel de
versiones monoplaza |

en su papel de entrena-

Mako tendrd capaci- |

todos los proyectos, de |




iltimas técnicas de disefio aplicando
los conceptos de Ergonomia y de “In-
tegracion Hombre-Mdaquina” con la
incorporacién de visor integrado en
el casco y control directo por voz.

— Excelente visibilidad hacia el ex-
terior, fundamental tanto en un avién
de combate como en la ensefanza de
tdcticas y maniobras de combate. Es-
te concepto serd especialmente tenido
en cuenta, en el caso de las versiones
biplazas, en el asiento trasero nor-
malmente utilizado por el instructor.

— Equipos de avibnica y armamen-
to modulares que simplifican el man-
tenimiento y las reparaciones redu-
ciendo los costes de adquisicién y so-
porte a lo largo del ciclo de vida.

— Reducida seiial radar mediante el
empleo de materiales especiales y di-
sefio apropiado. -

— Utilizacién de un motor de tltima
tecnologia.

— Posibilidad de utilizar una gran
variedad de armamento y sistemas
externos gracias a sus siete puntos de
enganche de cargas. Tres de ellas po-
dran ser de depdsitos de combustible.

— Posibilidad de simular en vuelo
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Carta de entendimiento firmada con la Fuerza Aérea de Emiratos Arabes Unidos.

la utilizacién de cualquier armamento
asi como de registrar los datos gene-
rados en las diferentes misiones para
poder ser analizados en el suelo con
posterioridad.

Los anteriores criterios de disefio
hacen del Mako (nombre con el que
se conoce a una especie de tiburén)
un avién de combate ligero en cuanto

a sus caracteristicas “stealth” y su
agilidad que, junto a sus sensores de
dltima tecnologfa, le permiten acer-
carse a su objetivo sin ser descubier-
to, al igual que un tiburdn.

Una vez en combate sus excelentes
caracteristicas de vuelo (incluso a altos
dngulos de ataque), debidas principal-
mente a la forma de su estructura, en
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Figura 1

Masas

Masa Operativa Vacio

LCAFI... 6.020 kg (13.650 Ib)
LCA F2... 6.370 kg (14.050 |b)
AL & aminavsicmonsynnsiz 5.800 kg (12.750 |b)
Méx. masa despegue] 3.000 kg (28.650 Ib)

Actuaciones incluyendo carga

Max. velocidad a nivel horizontal ... Mach 1.5
Factor de carga fedrico.................. +9/-3g
Carrera de despegu 450 m (1.500 #)
Carrera de aterrizqj 750 m (2.500 f)
Méx. aloance en ferry ...>3.700 km (>2.000 NM)
Altitud méxima...........15.250 m [50.000 f)
Carga maxima ............ 4.500 kg (9.950 k)

Méxima carga de combustible interno
LCAFI... 3.300 kg (7.250 Ib)
LCA F2, AT, .000 kg (6.600 Ib)

cuyo disefio se han tenido en cuenta los
iltimos avances en el campo de la ae-
rodindmica, asi como a su elevada rela-
cién peso-empuje, permitirdn al Mako
salir vencedor ante sus oponentes.

El bajo consumo del motor del Ma-
ko, conseguido gracias a la utiliza-
cion de los dltimos avances tecnold-
gicos en el desarrollo de los motores
y ya aplicados en otros programas,
permitird al avion llevar a cabo mi-
siones a distancias que hasta ahora se
consideraban inalcanzables.

Todas estas caracteristicas reunidas
en un avién con un bajo coste de ad-
quisicién y mantenimiento y con una
alta disponibilidad y eficacia gracias
a la aplicacion de la filosofia de bajo
coste de ciclo de vida,

ALGUNOS DATOS SOBRE
EL AVION

El avion, en funcién del empleo
asignado y de la versidn elegida, ten-
dri las caracteristicas técnicas que se
exponen en la figura niim.1. Como se
puede observar, cifras que hacen es-
perar, como asi lo predicen los estu-
dios previos, unas actuaciones muy
superiores a los entrenadores actual-
mente en servicio.

Sobre el motor que serd instalado
en el Mako, y que proporcionard la
potencia necesaria para alcanzar las
actuaciones ya definidas, adin no
existe una solucién definitiva. Se
aprovechard la experiencia acumula-
da por los distintos fabricantes de
motores para, en funcién de los re-
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DATOS TECNICOS

Aire-Aire

SRAAM

MRAAM

Aire-Superficie

225 kg (50 Ib) clase/categoria
900 kg (2.000 Ib clase/categoria
Misiles aire-superficie
Dispensadores automdticos
Misiles antibuque

Tanques de combustible
1.250 | (330 gal)
1.500 L (400 gal)

Caiién/arma de fuege infermo/a . 150 disparos

quisitos expuestos por los potenciales
operadores, elegir la opcion mds con- |
veniente. Para ello ya han mostrado |
su interés en participar en el progra-
ma General Electric con sus F404 y
F414, Eurojet con el EJ200 y SNEC- |
MA con su M88, todos ellos con una |
potencia de entre 75kN (para el en- |
trenador avanzado) y 110 kN (para el
avion ligero de combate en su ver-
sién mds avanzada).

Como ya se ha expuesto anterior-
mente el Mako dispondra de siete
puntos de enganche de cargas exter-
nas siendo tres de ellas para depési-
tos de combustible, permitiendo una
variada combinacién de armamento
tanto para el desempefio de misiones
aire-aire como aire-superficie (ver fi-
gura nim. 2). '

Aunque ya se han definido las gran-
des lineas acerca de como serd la
avidnica y la funcionalidad de los di-
versos sistemas que serdn integrados
en el Mako aidin queda por definir la
configuracién de la cabina y de esos
otros sistemas. Todo ello vendrd, co-
mo no podia ser de otra manera, con-
dicionado por los requerimientos a
definir por los potenciales clientes a
la hora de manifestar sus necesidades.

Con objeto de facilitar la toma de
decisiones sobre dichos aspectos,
EADS Military ha desarrollado y fa-
bricado un demostrador de cabina pa-
ra el programa Mako. Con este de-
mostrador se ofrece al cliente la posi-
bilidad de disefiar, mediante
sucesivas definiciones y sus corres-
pondientes evaluaciones, la configu-
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racion de cabina que considere 6pti-
ma de acuerdo a sus necesidades y al
material de que dispone en sus fuer-
zas aéreas. :

Para ello el simulador dispone de
una cabina delantera con una confi-
guracién de avidnica considerada es-
tindar para los aviones actualmente
en desarrollo y que incluye palanca
de mando (en este caso lateral), pa-
lanca de gases, HUD, pantallas multi-
funcién y simulacién del sistema de
armamento. El objetivo de esta cabi-
na es presentar el estado actual del
desarrollo al cliente; evaluacién de la
ley de mandos de vuelo desarrollada
por EADS y desarrollo de la integra-
cién del hombre con la miquina y los
formatos de pantalla.

En la cabina trasera, libre por com-
pleto de interruptores, mandos, pan-

| tallas o cualquier otra clase de equipo

(dnicamente existen las palancas de
mando y de gases), se dispone de un

| visor de casco y de unos guantes do-
| tados de sensores que, mediante un

sistema de seguimiento conectado al

- ordenador central, permiten al piloto

evaluador simular, mediante la apli-

cacion de tecnologia de imdgenes vir-
tuales, cualquier configuracion (tanto
hardware como software) que desee
en cada momento, pudiendo ésta ser
modificada a su gusto en tiempo real.
El objetivo pues de esta cabina trase-
ra es presentar a los clientes distintas
opciones de configuracion de cabina;
apoyar al desarrollo de la integracion
del hombre con la maquina y demos-
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trar que la realidad virtual es una he-
rramienta eficiente en el disefio y de-
sarrollo de la cabina.

Por otra parte ambas cabinas pue-
den ser operadas en un vuelo comiin
o en vuelos independientes, permi-
tiendo de esa forma una evaluacién
completa en ambientes de ensefianza
0 en misiones tdcticas junto a otro

| avién.




. las Necesidades de Entre-
| namiento, con objeto de

y

EL SISTEMA DE ENTRENAMIENTO
INTEGRADO DEL MAKO

Con el Mako se ha desarrollado al
mismo tiempo un nuevo concepto de
sistema de entrenamiento integrado
para dar respuesta a las nuevas necesi-
dades derivadas de la aplicacidn de
los tltimos avances tecnoldgicos en el
desarrollo de los aviones de 4* genera-
cion asi como de los empleos ticticos
de los nuevos sistemas de armas.

Para conseguir una éptima forma-
cion de las tripulaciones se ha realiza-
do en primer lugar, en cooperacion
con los futuros operadores del sistema
de armas, un Andlisis de

definir las herramientas
adecuadas para cada ta-
rea de entrenamiento y el
mejor procedimiento para
llevar éstas a cabo.
Adicionalmente, y con
el fin de completar un
Sistema de Entrenamien-
to Basado en Tierra, se
desarrollard un Sistema
de Ayudas de Entrena-
miento Sintético, un Sis-
tema de Apoyo a la Mi-
sion, un Sistema de Ges-
tién e Informacién del
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Entrenamiento y un Sistema de Apo-
yo al Cliente y Logistico.

Como elemento fundamental del
Sistema de Entrenamiento Integrado
se encuentra el Sistema de Entrena-
miento Aéreo: el avién con su capa-
cidad de simulacién durante el vuelo
de diversas tareas y de utilizacién de
diferente armamento.

Con los medios expuestos el fabri-
cante pretende ofrecer un entrena-
miento de alta calidad que permita a
los futuros pilotos alcanzar el nivel
de entrenamiento necesario para po-
der operar sus sistemas de armas y
tomar las decisiones adecuadas du-

rante el desempefio de las misiones
en complejos escenarios, y todo ello
aun coste realmente reducido. De
hecho, y hablando en términos com-
parativos, la hora de entrenamiento
en el Mako serd un 50% inferior a la
del EF2000. Si calculamos lo que eso
supone a lo largo del ciclo de vida de
ambos aviones se podrd llegar a una
conclusién sobre la necesidad de una
herramienta de estas caracteristicas.

CONCLUSIONES

La adopcién del Mako como solu-
cién a la'necesidad de un avién de
entrenamiento avanzado no solamen-
te significard la adquisicion de unos
recursos necesarios para la formacién
de los pilotos que van a operar los fu-

turos aviones de combate. Supondrd |

sin duda un nuevo planteamiento del
entrenamiento de las tripulaciones de
combate en Europa.

Efectivamente, en el supuesto de
que el Mako culmine con éxito su pro-
grama de desarrollo serd sin ninguna
duda el avién elegido por las naciones
europeas para dotar sus respectivas
Fuerzas Aéreas ya que los criterios de
disefio anteriormente expuestos hacen
prever unos resultados que satisfardn
los requisitos operativos y de entrena-
miento de cualquier nacién sobre un
avion de estas caracteristicas.

Al igual que ha sucedido con otros

- programas aeronduticos éste se hari

mediante un acuerdo de la mayoria
de los paises europeos con el objeto
de que sean las propias industrias las
que participen en su desarrollo y pro-
duccién. De esta forma
se dard un paso mds en
la consolidacién de una
industria aerondutica eu-
ropea capaz e indepen-

se aprovechardn los co-
nocimientos adquiridos
en otros proyectos, prin-
cipalmente el EF2000,
para de esta forma dar
continuidad al enorme
potencial de los recursos
ya generados.

La filosofia de forma-
ci6én aplicada por EADS
Military en el Sistema de
Entrenamiento Integrado
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diente. En el programa |




del Mako coincide con la ya utilizada
por otras empresas aeronduticas en la
formacion de tripulaciones de avio-
nes de combate (EADS-CASA la em-
plea en el EF2000 para los pilotos del
Ejército del Aire). Esta circunstancia
hace que los futuros paises que adop-
ten el Mako puedan aceptar una for-
macion unificada y, por qué no, im-
partida en un mismo centro comiin
para todos los operadores del avién.
A este fin contribuird sin duda la
falta de espacio aéreo que en el ya
préximo futuro se va a presentar den-
tro de Europa. La implantacién del
Cielo Unico Europeo obligard a una
reestructuracion del ya escaso espa-
cio aéreo y supondra la desaparicion
en muchas zonas de Europa del reser-
| vado para operaciones militares, prin-

cipalmente para la formacién y entre-
namiento. Es imperativo adoptar las
medidas necesarias para, cuando lle-
gue el momento, tener garantizados
los recursos suficientes para impartir
la formacion a los futuros pilotos de
combate europeos.

Este es, presentado de una manera
muy escueta, el préximo desafio al
que han de responder las Fuerzas Aé-
reas en Europa: existe la necesidad
de un avién de entrenamiento avan-
zado que permita la formacién de los
futuros pilotos que van a operar los
cada vez mds complejos aviones de
combate proximamente en servicio.

Una de las respuestas a esa nece-
sidad que puede satisfacer los ac-
tuales requisitos operativos es el
Mako, avién cuyas caracteristicas

de disefio estdn ya perfectamente
definidas. De hecho, y si el progra-
ma continiia segiin las previsiones,
la fase de definicién comenzaria en
el presente afio con la construccién
de dos prototipos que volarian a
partir de 2006. Las primeros entre-
gas se harfan en 2009.

La adopcidn del proyecto por par-
te de las naciones deberd ir acompa-
fiada de otras medidas que garanti-
cen la operacién del avion en el de-
sempefio de sus cometidos. Estas
decisiones deberdn ser tomadas tras
el estudio detallado del entorno en el
que se ha de desarrollar, producir y
operar el avion. No hay que esperar
a que las circunstancias obliguen a
tomar decisiones insuficientemente
analizadas y meditadas m
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yla innovacion

en la gestion
de programas

ALEJANDRO CHUECA IBANEZ
Comandante de Aviacion

1 A400M marcard un nuevo hito
en la historia de la aviacion de
transporte militar, al representar
un verdadero salto tecnolGgico en es-
te campo. El A400M incorporara to-
dos los desarrollos experimentados y
aplicados en la aviacion civil por Air-
bus, especialmente en el campo de la
avidnica y de la integracion de siste-

mas, ademds de mantener y mejorar

las caracteristicas tipicas de un avidn
de transporte militar.

El A400M serd un avion que mar-
card nuevas fronteras en cuanto a ca-
pacidades carga/alcance y de opera-
cion autonoma en pistas no prepara-
das. También supondrd un salto
cualitativo tecnoldgico en su disefio,
€ su operacion y en su manteni-
miento, de forma que las Fuerzas Agé-
reas Europeas se verdn obligadas a

adaptar y cambiar sus estructuras pa-
ra aprovechar al mdximo las nuevas
capacidades. Todos éstos seran cam-
bios que el avién 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
Aireraft), ahora A400M, en las estruc-
turas militares de adquisicién y ges-
tion de programas de los paises parti-
cipantes se empezaron a manejar nue-
VOs conceptos, “gestion comercial”,
“ligereza”, “flexibilidad”, “exterioriza-
cién del riesgo”, ete. Conceptos e ide-
as que rompian con una larga y asenta-
da tradicion en el modo de gestionar
los programas y en la forma de estruc-
turar las Oficinas de Programa.

o -convemenw repasar las caracteristicas
‘fundamentales de la gestién trachcm—-

nal de p1ogr¢undb

LA GESTION DE PROGRAMAS,

UNA ESCUELA ASENTADA

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

En un principio, las fuerzas armadas
se limitaron a la adquisicién de apara-
tos ya fabricados y listos para ser vola-
dos. A tal fin se formaban comisiones
de expertos que elegian el avién mas
adecuado. Las giras que el Col, Vives
realizé por Europa a principios de si-
glo para adquirir aviones ilustran muy
bien este “modus operandi”.

Sin embargo la importancia cre-
ciente de la aviacion tanto desde el
punto de vista militar como
desde el punto de vista in-
dustrial hizo que todos los %
paises desarrollados tratasen de
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ciencia. Por eso, de una u otra ma-
. los estados comenzaron a inter-
nir en su desarrollo, y mediante di-

 VErsos mecanismos, a trasvasar
fondos ptiblicos en concepto de lo

: que dhora se conoce conmo lll.VeSti-
* gaeion y desarrollo”. En fin, y por

- decirlo de una manera muy resumida,

el estado, que era a la vez cliente (a
través de su respectivo Ejército del
Aire) v financiador se vio en la obli-
‘gacion de vigilar el buen uso de su
dinero y por tanto de participar o
controlar muy de cerca el desarrollo
del proyecto del avion en cuestion.
De esta forma nacieron lo gue aho-
[4 CONOCEMOS COMOo “programas’”. que
de forma sencilla se pueden definir
como el conjunto integrado de activi-
dades y procesos gue se desarrollan
en el seno de una organizacion con el
fin de definir, desarrollar, obtener,
apoyar, poner en servicio, y por tlti-
mo, dar de baja, un sistema de armas.
Por supuesto en ese momento no
existia el concepto “integral” actual,
y mads bien las actuaciones se centra-
ban tinicamente en la fase de desatro-
llo y produccién. Sin embargo con

un elevado @rado de autosu—- =

Mis adelante, la complejidad de

los programas, las dificultades para
afrontar su financiacion y las limita-
“ ciones de las diferentes industrias na-

cionales favorecieron el desarrollo de
programas multinacionales en los que
ya no so6lo habia que integrar las acti-
vidades dentro de una fuerza aérea,
sino que habia que hacerlo simultane-
amente con todas las demas.

La necesidad de organjzar y armo-
nizar los diferentes procesos naciona-
les llevo a que en los afios 70 y en el
seno de la Conferencia de Directores
Nacionales de Armamento (6rgano
de cooperacion existente en la
OTAN) se crease el PAPS® (Phased

'Se hace referencia a ejércitos del aire ya que
fue en su seno donde nacid. se desarrollo y al-
canzd la madurez el concepto de “programa’ y
donde realmente se ha implementado. Hoy en
dia este concepto integrado es de uso general
en la Buerzas Armadas, y progresivamente se
va implementando en la Armada y el ET

‘En Espana el PAPS fue primeramente
adoptado por el EA en 1992, en la actuali-
dad de encuentra en vigor en el Ministerio
de Defensa mediante la Directiva del SE-
DEF 68/2000.
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~ Armament Programme

mayor 0 meﬂor acnert_o 105 e_]erc:ltos'
- es un pE‘DCE’sO e:btruc,turado di activi-

: '_del aire! fuemn desarrol!ando estruc-
furas para “acoger’ estos programas,

dades a través de hitos de control por

_ el que se regula completamente el re-
corrido de un sistema de armas desde

que se¢ detecta la necesidad operativa
que lo justifica hasta que se retira de

servicio.

El PAPS fue creado en el contexto
de la guerra fria para atender incluso
a los programas mis complejos,
aquellos en los que para alcanzar las
capacidades necesarias para cumplir
la misidn era necesario desarrollar
nuevas tecnologfas. cuya consecu-
cion dependia de la integracion pre-
via de tecnologias en desarrollo o
existentes. Es decir, programas de al-
tisimo riesgo tecnologico en los que
era necesario y prudente progresar
paso a paso y segmentar las inversio-
nes. De esta manera el riesgo presu-
puestario podia minimizarse.

Por otra parte, el PAPS fue creado
mediante un proceso de “agregacion”
de los diferentes sistemas nacionales
preexistentes, lo que lo convirtié en
el proceso mds complejo, segmenta-
do y detallado de todos (cuadro 1).

De acuerdo con la légica del




Cuadro 1
PAPS

a) HITO 1: Documento “NECESIDAD OPERATIVA”
(Mission Need Document) (MIND)
b) FASE 1: EVALUACION DE LA NECESIDAD QOPERATIVA
(Mission Need Evaluation)
¢) HITO 2: Documento “CONCEPTO PRELIMINAR DE OBJETIVO
DE ESTADO MAYOR"
(Outline Nato Staff Target) (ONST)
d) FASE 2: PREVIABILIDAD
Prefeasibility)
e) HITO 3: Documento “OBJETIVO DE ESTADO MAYOR”
(Nato Staff Target) (NST)
f) FASE 3: VIABILIDAD
[Feasibility)
g) HITO 4: Documento “REQUISITOS OPERATIVOS”
(Nato Staff Requirement] (NSR)
h) FASE 4: DEFINICION DEL PROYECTO
(Project Definition)
i) HITO 5: Documento “ESPECIFICACIONES DE DISENQ Y DESARRCLLO”
(Nato Design and Devolopment Obijective) (NADDO)
i) FASE 5: DISENO Y DESARROLLO
(Design and Devolopment)
k) HITO 6: Documento “ESPECIFICACIONES DE PRODUCCION”
(Nato Production Objetive) (NAPO)
|) 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)
o) HITO 8: Documento “INTENCION DE BAJA EN SERVICIO”
(National Disengagement Intention) (NADI)
(p) FASE 8: BAJA EN SERVICIO

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—- ;

S MoU 4 Reorientacion &e la fasef
S ode desa‘rroll@

(Disengagement)




ticipantes se comprometen entre si a
_participar y costear las actividades
especificadas en el acuerdo. También
mediante estos acuerdos se crean y
costean las organizaciones interna-
cionales de gestion del programa. En
el caso del ejemplo NETMA (NATO
Burofighter and Tornado Manage-

. ment Agency).

LOS PROBLEMAS PERCIBIDOS

El complejo sistema de obtencién
internacional de armamentos que se
- ha desarrollado ha permitido alcanzar
- la mayor parte de los objetivos plante-
ados en su disefio, pero también ha re-

 velado algunas deficiencias, principal-

mente en 1o que respecta al alarga-
miento de los plazos previstos para
cada fase y el consiguiente incremento

s e g

de los recursos presupuestarios const-

midos. Otro problema importante es la
tendencia a la burocratizacion y creci-

miento de las agencias de gestion,
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‘to de los plazos previstos es const
'tdnual al proceso segmentado y al
Larécter multmacmnal de Tos progra-

~son muy complejas y se complican

Bl prob!ema de las d noras respe

mas. Al ser cada fase objeto de un
acuerdo intergubernamental indepen-
diente. es imprescindible entrar en un
nuevo proceso de negociacion entre
las naciones participantes.
lras-negociaciones se-basan en el
porcentaje de adquisicion de cada na-
cion y en el “justo retorno’ corres-
pondiente en lo que se refiereala
participacion nacional industrial. Ob- ;
viamente, este tipo de negociaciones




aun mds cuando la participacion de
cada estado va variando de unas fases
a otras. Dado que las naciones parti-
cipantes se necesitan unas a otras
(siempre hay un nimero minimo de
aviones a producir para poder lanzar
0 continuar un programa, e incluso
sin llegar al minimo, cualquier reduc-
cién en el niimero previsto supone un
notable incremento del coste) la solu-
cion a los conflictos se obtiene por
consenso; y el lector imaginard fécil-
mente lo largo y complicado que
puede llegar a ser alcanzar una solu-
cion consensuada en un contexto in-
ternacional en el que cualquier accion
posible debe ser evaluada por sus
consecuencias nacionales antes de
negociarse. Es decir donde se produ-
ce una continua realimentacién bidi-

reccional entre los procesos de deci-
sion nacionales e internacionales.

Siendo ya dificil este proceso, hay
ocasiones en que la complejidad au-
menta, especialmente cuando con la
finalidad de reducir costes se decide
rencgociar los requisitos de capaci-
dad del sistema de armas.

El resultado mds comiin de este rej-
terado proceso es que las demoras se
traducen en incrementos de coste del
programa por dos razones principa-
les: por un lado la l6gica comercial
natural y por otro —mds importante—
porque la ampliacion de plazos y la
apertura de nuevas negociaciones fa-
cilita que traten de incorporarse me-
Jjoras tecnolégicas o de capacidades
no previstas inicialmente.

La segunda deficiencia que se pue-

de achacar al sistema tradicional de
gestién de programas es la tendencia
al desarrollo de grandes organizacio-
nes de gestion. 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, ofr, pre-
guntar e influir en el fabricante™ por
parte de la agencia de gestién 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 S
responsabilidad del fracaso o éxito
del programa sea compartida entre




el cliente (fuerzas aéreas participan-
tes) y el fabricante.

- en segundo lugar, una organiza-
cidn de gestion tan potente puede dis-
traer recursos del fabricante desde
verdaderas actividades de desarrollo
o produccion a actividades de carde-
ter administrativo, o mds claramente,
se pueden perder muchas energias
“moviendo papel” sin aportar valor
afiadido.

BUSCANDO SOLUCIONES

Légicamente, la percepcion de la
existencia de estos problemas junto a
otros factores importantes como el
desarrollo progresivo de una identi-
dad europea han llevado a plantear
una redefinicién del sistema en la
mayor parte de los paises europeos y
al desarrollo de nuevas estructuras.

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

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

organizaciones como al proceso de
obtencion’. De todas ellas la mds in-
novadora e indicativa es la llevada a
cabo en el R.U. y conocida como
“Smart Procurement” cuya definicién
de objetivo es muy simple; evitar re-
trasos en la finalizacion de los pro-
gramas garantizando que se cumplan
las metas de requisitos y costes.

Por ofra parte, en lo que se refiere a
cooperacion internacional, el proceso
de reestructuracién ha conducido ha-
cia la creacion de una organizacion
europea de obtencién de armamentos
que evite la necesidad de crear y nego-
ciar continuamente nuevas estructuras
intergubernamentales. Obviamente, el
avance hacia esta solucion esta intima-

‘El resultado es una simplificacion del PAPS




_ nuneia efectiva a

 mente ligado con el reconocimiento

por parte de los estados europeos de
su interdependencia defensiva y ld re-
a la autosuficiencia en
- este C'ampo Las consecuencias direc-
- tas de este hecho se han materializado

endos ambitos: enel 4ambito industrial
~ mediante la integracion de las indus-

~ lrias nacionales en entidades europeav

vy en el dmbito gubernamental en la
Organizacion Conjunta de Coc)pera«-:

: .mén en Armamento (OCCAR) y Ia
‘Agencia Europea de Armamentos
(EAA) Pero mientras que la OCCAR

; Umda

: “El‘egempl(j s :lus[m_tw'o puede ser el de_EABS
- ‘Espafa. Bélgica y Holanda se encuentran en ¢l
proceso de adhesion.
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 ha LOH&;E“LI]dO unplantcn se, la EAA .si—-

ia Ftancm If.aha y el Rc"o"
é:s una orgamzauon que ramv—-

pe can el principio hasta ahora acep-

~ tado de justo retorno ( participacion

- nacional en la adquisicién = partici-

~ pacion de la industria nacional en la
~ fabricacion) y lo convierte en “justo

retorno multianual y multiprograma’™

_es decir que facilita la asignacion de

la participacion industrial con crite-

' rios de eficiencia y trata de evitar re-

partos antieconomicos del trabajo.

:'otorﬂdndo ala industria nacional de
un estado tal o cual sistema, simple-
mente porque “le toca”. Desde este

punto de vista las reglas de la OC-
CAR suponen un verdadero salto

. cual;tatwo en la forma de gestionar el
_elemento mds dificil de mdos los pro-
_eramas mtemacmna}us el reparto in- f

dustrial.

pare:cada a como funeionan las orga-

nizaciones nacmlmlex de crestton de,

- Por otra parte, la OCCAR sees-
_tructira —a nivel europeo- de forma

_armamentos, es decir, un érgano cen-

tral (OCCAR-CO) que establece los
procedimientos (Operational Mana-
gemernt Procedures) y que administra
globalmente los recursos financieros

_y humanos; vy unas oficinas de pro- .
grama (Programime Division) especi-
ficas e independientes para cada pro-
.-,gmma :

E;h ENEOQUE DEL FUTURE

_ 'LARG'E- AIRCRAFT (FLA)

E] FLA €S un programa que nacio

¥ progreso simultdneamente con la -
~toma de conciencia de que era nece-
L sario explordr nitevas vias en la ges- S
_ tion de los programas a fin de reducir
y_wnteo.tar_mqoz st coste. I:ala_b,ltua--’_
“cién ha determinado de forma funda-

mental la evolucion del programa.
En primer lugar, se decidié crear

un verdadere documento unificade '
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bilidades entre ¢l fabricante y el clien-
te. Por un lado, los estados se com-
prometen fundamentalmente a respe-
tar el ndmero 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 avion 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
tedrico, la aproximacion comercial en
su version mds “pura” supone que
tras la firma del contrato la industria
asume completa y totalmente la res-
ponsabilidad del desarrollo y de la
produccién sin permitir ninguna in-
terferencia del cliente. Cologuial-
mente se podria resumir como “hoy
firmamos, y vuelva usted dentro de 7
anos a recoger el avion”.

Ademds, la aproximacion comer-
cial implica que la oferta técnica se

limite a una definicion de funcmnall- i

dades, dejando aI
ponsabllldad d

jores pricticas comerciales sin limita-

ciones territoriales o nacionales die-
tadas por el reparto industrial.

Como es logico en el A400M no se
ha podido llegar tan lejos, ya que una
pura prictica comercial presenta tam-
bién numerosos inconvenientes. En el
caso particular de este avién podria
decirse que nos encontramos a medio
camino entre la via comercial pura y

Ia tradicional militar. Los puntos
mas importantes afectan a los costes
de desarrollo, que sélo en parte han
sido asumidos por la industria; a la li-
bertad de contratacion que se encuen-
tra med tizada, B a ]a nece31dad de

EL FLA SE CONVIERTE EN A400M

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

A dicha competicion se presenta-
ron el C-130J, el C-17, el A400M y
el An-7X, y tras una evaluacion ope-
rativa y comercial, resulté claramente
vencedor el A400M construido por
Airbus Military.

Una vez elegido el avion, las na-
ciones participantes decidieron esta-
blecer negociaciones con Airbus Mi-
litary sobre la base del concepto de

- aproximacion comercial y otorgando

la gestion del programa a la OCCAR.
Tal decision se ha plasmado en un
dnico MoU que abarca la fase tnica

de desarrello y produccion y el apoyo

ial, y en un Gnico con-
CAR_ (como agente de
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ail partlclpantes) y Airbus



ciembre de 2001 y su fecha prevista
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 el programa con un en-
foque que sitia la mayor parte del ries-
2o y de la responsabilidad de desarro-
llo y produccion en la industria. Al res-
pecto, resulta ilustrativo comparar esta
cifra con las mds de 200 personas que
componen la Oficina del Programa
equivalente en el EE-2000.

Hay un dltimo aspecto que resulta
importante considerar al comparar los
cambios en los sistemas de gestion de
programas. Se trata del adelantamiento
temporal de la necesidad de asignacion

de recursos humanos al Prorrrama Da—

do que en el sistema tradi-
cional, las n‘zcmneh S€ encon-
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traban 1mphcadas en la fase d df:SBI‘I'O—.

funcionalidades y los términos eco-
némicos y financieros completos del
programa se negocian con la indus-
tria antes de la fase de desarrollo, y
se reflejan en un dnico contrato. Por
tanto, el miaximo esfuerzo en la asig-
nacion 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-
zacion 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

~mas necesario concentrar los recur-

sos humanos asignados al programa

RONAUTICA / Abril 2002

fundamentales del Programa.

El caso del A400M es paradigmiiti-
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 avién y su precio asi como
el apoyo inicial y su precio. Queda
pendiente, tan sélo, elegir los ele-
mentos necesarios de apoyo inicial.
Para mds adelante queda pendiente la
evaluacion de las posibles modalida-
des de apoyo logistico (nacional o
comun, organico o industrial) y a qué
niveles implementarlo.

Asi pues, el A400M va a ser un
avion muy importante en muchos as-
pectos: por las capacidades operati-
vas que aportard a las fuerzas arma-
das europeas; por el impulso decisivo
que supondrd para la consolidacion
de una industria _aeronéutmd europ
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ENRIQUE CABALLERO CALDERON
Subteniente de Aviacion

+ C-15 (12-31)

Un mantenimiento.re.

para un simulador de vuelo

El Ala 12, ubicada en la Base
Aérea de Torrejon (Madrid),
cuenta con uno de los dos simu-
ladores de vuelo del avién F-18
A, que operan en el Ejercito del

| Aire, su misidn es la de comple-

| mentar el entrenamiento recibido,
en los planes de instruccion, por
los pilotos y mecanicos de esta
unidad y por los pertenecientes a
las Alas, nameros: 11 (Mordn-
Sevilla) y 46 (Gando-Gran Cana-
ria), segun las necesidades pro-
pias de cada profesional.

EL SIMULADOR
| Fue desarrollado y construido
| por la empresa espanola “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-18, ob-

| MESA DE CONTROL.
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Jetivo gue pudo consequir por la
valiosa experiencia adquirida, en
|a fabricacion de simuladores del
avion, CASA 101.

El entrenador objeto de este ar-
ticulo esta construido bajo la base
de la cahina de un avién real, con
todos los equipos de éste y por
varios ordenadores encargados de
repreducir todo lo que rodea al
funcionamiento del avidn, simula-
cién de averfas en el mismoy la
generacion de las imdgenes que
percibirfa el piloto en un vuelo or-
dinario, por eso cuando es opera-
do se procede a rellenar la misma
documentacion que en un avion
real, esto hace necesario asignarle
un sistema de numeracion andlo-
go (12-31) a la de cualguier otro
F-18 del Ala.

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

e (Generacion de las imagenes
necesarias para la representacion
del vuelo,

e (eneracion de las sefales
requeridas por el ordenader de
abordo y los instrumentos para el
cumplimiento de sus funciones.

* (abina y equipos propios del
avion.

e \esa de control para los ins-
tructores.

EL MANTENIMIENTO

La compaiia fabricante se en-
carga del mantenimiento de las
partes que corresponden a la ge-
neracion de imagenes, genera-
cion de senales y al desarrollo
de los programas informaticos
necesarios para el funciona-
miento de éstas.

La defeccidn de averfas y Ia re-
paracin de [as mismas, cuando
Se frata de la cabina y equipos
analogos a los del avion real, es
dirigido y realizado por un equipo
de suboficiales, t6cnicos en las di-
ferentes ramas necesarias para su
funcionamiento, esta seccién la
constituyen un subteniente, res-
ponsable de la seccidn, Lorenzo,

ORDENADOR PARA SIMULACION
DE IMAGEN.

que junto con ¢l brigada Fidel y el
sargento Hermelo, se encargan
del mantenimiento relacionado
con los componentes electronicos
g informaticos (hardware). Los
otros comparieros, los brigadas,
Redando y Parrilla, el sargento 1°
Fernandez y el sargento Pajares,
se dedican a la adaptacion de los
programas informaticos (software)
a las peculiaridades del simula-

dor, a la gestion de la base de da- |

tos y a cumplimentar las actuali-

zaclones tecnicas necesarias para |

los frabajos descritos. Todos es-
tos profesionales también tienen
como mision la de ejercer como
instructores, en las situaciones del
simulador en las que se represen-
tan fallos en el avion de tipo técni-
co: fallos de motor, desprendi-
miento de cargas externas, fallo
en los sistemas, ete.

Para poder efectuar con éxito
los cometidos exigidos a estos
profesionales, se requiere tener,
aparte de la formacion recibida en
Sus respectivas escuelas, una es-
pecifica muy elevada, que fuerza a
los componentes de esta Seccion
a refrescar sus conocimientos con
asiduidad, por &l mundo fan evo-
lutivo en el que se desenvuelven y
a trabajar en estrecha colabora-
cion con el fabricante del aparato
en el desarrollo del software y-su
adaptacion al funcionamiento real
del avidn. Todo esto lo cumplen

Con creces, pero ademas no con- |
formes con esto, los brigadas |

Redondo y Parrilla son licencia-
dos en Ciencias Politicas y Fisicas
respectivamente, lo que contribu-
ye a elevar ain mas el nivel de-co-
nocimientos de estos suboficiales.

! ‘?i

SALA DE SOFTWARE.

AT i

THRREE
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4 LEJOS DE CASA

A finales del posodo mes de febre-
ro, el Gobierno de la nacion ha

| || ordenado el despliegue de tres

aviones de transporte Hércules

ca de Kirguizistan, a unos 1100
kms. de Kabul y a 1500 de Kan-
dahar, los aviones para poder

‘ C-130, del Ala 31, en la repibl-
|

s ‘ cumplir la mision encomenda-

(fa, van acompafiados de perso-
nal de mantenimiento y apoyo
pertenecienie a la Base Aérea de
Zaragoza, entre los que se en-
cuentran |os siguientes subofi-
ciales: 5 mecdnicos de vuelo,
7 supervisores de carga, 18
técnicos de las diferentes ra-

mas de man-
tenimiento y
2 en mision |
de apoyo, \
que junfo con %
los pilotos su-

man un total de
75 personas.

El destacamento tie-

ne su base en el aeropuerto
internacional de Manas, a
unos 15 kms. al oeste de Ia
capital Bihkek y estd encua-
drado dentro de las fuerzas
internacionales en mision de
paz, estos efectivos los for-
man: estadounidenses, fran-
ceses, italianos, efc., estan-

Este ae-
ropuerto se
encuentra,
en linea
recta, a unos

6200 kms. de
/aragoza, pero
- muy cercano del

corazon de todos sus
familiares, comparferos, ami-
gos y del pueblo espafol, que
valora el enorme esfuerzo
que significa el estar tan le-
jos del hogar, pero con la sa-
tisfaccion que da, el estar
convencido de la importancia
de tu mision, para contribuir
en la consecucion del objeti-

do incluidos dentro de |a de-
nominada “Operacidn
Libertad Duradera”.

vo de la operacion.

T-10 (C-130 HERcuLES).

# HEHRAM!ENTAS DE TF{ABAJU

- Ae omwa ; enfaoas.

Guam:le se prﬂduce n acei

denteen el que la aeronave queda . s
imposibilitada para ser {raslada-
da, bien por el plegamiento de

- uno de sus -treﬂes por gl grave *

| "*‘darm sufr” do en éstos o par haber

quedado empotrado en la tierra,
 la aeronave necesita ser levantada

para poder repararla en el lugar o
frasladarl

mediante |a utili-
q pos tiestjrjadas

~ esto hay que afiadirle fa necesi-
 dad perentoria que se tiene en de-
ar libre la pista.

hrlcante rﬁc@miemda de los gatos =
rios para acometer los fra-
Jue S8 requieren: ante esta
acion solo queda el izado del
avién-mediante la colocacion de
los arneses destinados al efecto y
rias necesarias, solucion en
Ia que se emplea demasiado
hemp@ en los casos en fos que el
avion es muy pesado, porgue:las
grias autopropulsadas capaces
de levantar grandes pesos, son
iy [entds en- sus desplazamien-
tos y los aeropuertos normalmen-
te no las tienen entre su inventa-
rio de equipos de emergenciay a -

Para solucionar este problema
de una forma adecuada que no
produzca mds dafios en el apara-
to, la industria especializada fa-_
brica unos practices colehones
de aire que son capaces de le-
ventar cualquier asronave de las
existentes a,fl el merca‘eo f:cm t@'—

4 PREMIADOS

El pasado mes de febrero, se hizo entrega en las ins-
talaciones del 45 Grupo de Fuerzas Aéreas en |a Base Aérea
de Torrejon, por el Jefe del Estado Mayor del Aire, general
del Aire, Eduardo Gonzalez Gallarza Morales, de el trofeo a la
seguridad en el Manejo y Mantenimiento de las Armas de
Fuego correspondiente al afio 2001, dicha distincion recalld
en el brigada Pedro Pablo Sanz Ramos, destinado en la Es-
cuadrilla de Policia de |a Base Aérea de Albacete.

Este premio, junto con el de Seguridad en Vuelo, fue ins-
taurado en el afio 1989, con el objetivo de concienciar, atn
mas, al personal del Ejercito del Aire en lo relativo a su segu-
ridad, estos premios se conceden anualmente a |as personas
seleccionadas, entre los diferentes candidatos que son pro-
puestos por los jefes de las unidades aéreas. Desde la im-
plantacion de estos premios se ha detectado una disminucion
en el nlimero de accidentes producidos, por lo que espera-
mos que la progresion descendente continde y en un corto
plazo de tiempo se tenga que otorgar este trofeo a todos.

PERSONAL,
SALARDONARg
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VISITA DEL MINISTRO
DE DEFENSA
A AFGANISTAN

L MINISTRO DE DEFENSA

visito el personal y medios
del Ejército del Aire desplega-
dos en Afganistan durante el
pasado dia 3 de marzo,
acompanado del jefe del Esta-
do Mayor de la Defensa y de
otras autoridades. Entre otros
elementos del destacamento
esparnol, aprovechd la ocasion
para visitar la Unidad Médica
de Apoyo al Despliegue Aérec
(UMAD) en Bagram, que par-
ticipa en la operacion Libertad
Duradera, y la Seccion de

Apoyo al Transporte Aéreo
(SATA) que el Escuadron 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). Ademas, cabe
significar que durante su visita
a Kabul se encontraba pre-
sente un Heércules C-130 de
los desplegados por el Ala 31
en Manas para transporte ag-
reo tactico en la operacion Li-
bertad Duradera. El desplaza-
miento desde Espana se efec-
tud en aviones del Ejército del
Aire, participando B-707 y
Hércules C-130.

COMIENZA LA INTEGRACION LOGISTICA DEL EUROFIGHTER

ODO EL MATERIAL lo-

gistico del avién de com-
bate Eurofighter contara des-
de ahora con un Depdsito
Principal (denominado de
Transito) en el Centro Logisti-
co de Intendencia del Ejército
del Aire (CLOIN) ubicado en
la Base Aérea de Torrejon.
Los movimientos de entrada y
salida del material menciona-

do que se lleven a cabo entre

las empresas fabricantes y
los paises integrantes del
Programa (Alemania, Italia,
Reino Unido y Espana).seran
centralizados en el CLOIN. El
Depasito contara con oficiales
y subaoficiales de enlace de
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las fuerzas aéreas de los cua-
tro paises.
La organizacion logistica del

Eurofighter cuenta con depdsi-
tos de transito en Erding (Ale-
mania), Novara (ltalia) y Staf-

noticiario

ford (Reino Unido), ademas
del recientemente inaugurado
en Torrejon. El funcionamiento
de los depdsitos esta 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
Transportation Control Group)
que se relne periddicamente
en la agencia NETMA, ubica-
da en Munich.

En la fotografia, el segun-
do jefe del MALOG, general

José Joaguin Vasco y el di- |

rector de Abastecimiento,
general Francisco Beca, jun-
to al equipo directivo del De-
posito de Transito.
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR
DEL EJERCITO DEL AIRE AL ACUARTELAMIENTO
AEREO “EL FRASNO” Y EV.A. N2 1

L DIA 7 DE MARZO DE
2002, visité el Acuartela-
miento Aéreo “El Frasno” y
EVA n? 1 el jefe del Estado
Mayor del Ejército del Aire,
general del Aire Eduardo
Gonzalez-Gallarza Morales.
A su llegada al helipuerto fue
recibido por el comandante
jefe del Acar. Antonio Miguel
Roman Almansa, acompana-
do del suboficial mayor.
Una vez en la Zona del
Asentamiento, el jefe del

Acuartelamiento hizo una
exposicion sobre el estado
de la Unidad. A continua-
cion realizé una visita a las
instalaciones de la Zona
Técnica y del Asentamien-
to. Finalizada la misma, se
ofrecié 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 traté con ellos dete-
nidamente.

DESTACAMENTO DEL EJERCITO DEL AIRE EN DJIBUTI

N AVION P-3 ORION
del Ala 11 desplegd el
pasado dia 8 de marzo en
Djibuti, en el marco de la

participacion espanola en la
operacion Libertad Durade-
ra. Ademas de personal de
la Base Aérea de Moron, se

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Abril 2002

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 area
principal de operacion es el
golfo de Adén.
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A UNIDAD MEDICA DE
Apoyo al Despliegue
(UMAD) del Ejercito del Aire,
desplegada en Bagram (Afg-
nistan) en la operacion Liber-
tad Duradera, podria mostra-

. DESTACAMENTO
GEMINIS DEL EJERCITO
DEL AIRE EN MANAS

L DESTACAMENTO

Géminis en Manas (Kir-
guizistan) esta 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
contribucion del Escuadrén
de Apoyo al Despliegue Aé-
reo (EADA). La mision de

PRIMER ALUMBRAMIENTO ATENDIDO
POR LA UMAD EN AFGANISTAN

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

transporte aéreo tactico se
efectlia en el marco de la

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

operacion Libertad Durade-
ra de la coalicién interna-

noticiario noticiario noticiario \

el nifio. 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 Afganistan.

El campamento de Mands
ha sido levantado por Esta-
dos Unidos para albergar a
las fuerzas de la coalicion.
Cuenta con las instalacio-
nes necesarias para apoyar
al personal destacado y ha-
cer posible la realizacién 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 érganos de
apoyo; Mantenimiento ha
instalado en la linea de vue-
lo sus tiendas y almacenes.

o

Jost MiGUEL Ruiz Diaz

PABLO LOPEZ SANTOS

JOSE TEROL ALBERT

— PREMIO A LA MEJOR DIAPOSITIVA

~ PREMIO AL MEJOR AVION EN VUELO

FALLO DEL CONCURSO DE FOTOGRAFIAS 2001

Reunido el jurado encargado de calificar las colecciones de diapositivas presentadas al concurso convocado por Revista
e Aerondutica y Astrondutica, en el transcurso de 2001, ha decididio otorgar los siguientes premios:

~ PREMIO A LA MEJOR COLECCION

JosE TEROL ALBERT
— ACCESIT 1

MiGUEL ANGEL Loprez CABEZA

~ACCESIT 2

MIGUEL ROPERO REBORA

— PREMIO AL INTERES HUMANO

—ACCESIT 3
DANIEL FERNANDEZ DE BOBADILLA LORENZO

— ACCESIT 4
PARLO LOPEZ SANTOS

~ ACCESIT 5
JoSE MANUEL SANTANER BOSCH

\
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DESTACAMENTO
EN LA BASE AEREA
DE GRAZZANISE

L PASADO DIA 7 DE fe-
brero salié de la Base
Aérea de Getafe, al mando
del capitéan Manuel Blanco
Quesada, el avién T-19 que
constituye el primer relevo en
el destacamento que el Ala
n® 35 ha establecido en la
Base Aérea de Grazzanise
(proxima a Napoles, 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-
buird a proporcionar expe-

riencia al personal del ala
n® 35 y a incrementar la
presencia espafhola entre
las fuerzas 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-

noticiario noticiario noticiario

les de AIRSOUTH (Napoles)
y al CAOC 5 (Poggio Renati-
co), asi como al personal
que presta servicio en los
depositos de Turin y Novara.

Visite nuestra web: www.ejercitodelaire.mde.es
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COMUNICADO DEL RADIO CLUB DE LAS FUERZAS ARMADAS

eguimos, sin prisa pero sin pausa, trabajando en la creacion del Radio Club de las Fuerzas Armadas de Espana. De
momento ya estamos acreditados en los organismos oficiales pertinentes (Ministerio del Interior, Comunidad Auténo-
ma de Madrid, Secretaria General de Comunicaciones, URE, etc.).
Estamos gestionando la futura ubicacion 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 hagais llegar los datos que a continuacion os solicitamos por cualquiera de los medios
que mas abajo os indicamos.

B)erGit.conmmmamnimname e pasms s
Uniidad deldastinig [*) . orimamm s s s it st s i st vianme
Direction HelailImiBEE (M) .cmsommm i mimsmominiombi s e s e s s v £ o R Sy sl SR e s e
Localicae @6/ 1a LIMPERE (™) wwssmessssmessmimmsanni o s s s o o8 10 0 e 50 seie s s ks £ 2B
Teléfono de la Unidad (*)...coocovviieeiiiiiiiiiian,

15T (1o (177 S DS Socio de URE................ A ORI e e
(*) Si procede

Para hacernos llegar vuestras contestaciones, podéis hacerlo a:
Rapio CLuB DE LAS FUERZAS ARMADAS DE ESPARA

(Att. Augusto Jiménez Calvo). Desp. 037

Paseo de la Castellana, 109. 28046 Madrid

Tfno: 91 395 56 41 (Att. Augusto Jiménez Calvo)

(Att. Augusto Jiménez Calvo). Desp. 037

& Fax: 91 395 50 40 e-mail: ead4fas@ hotmail.com
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ACTO DE NOMBRAMIENTO DE HIJOS ADOPTIVOS DE LA CIUDAD DE LEON A LAS DAMAS Y

L DIA 5 DE DICIEMBRE

se desarrollo, en el salon
de actos del Ayuntamiento
de Leon, el nombramiento
de hijos adoptivos de la ciu-
dad de Ledn a las damas y
caballeros alumnos de la XI
promocion de la Academia
Basica del Aire.

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

Antes del intercambio de
obsequios entre la Academia
Basica y la Corporacion Mu-
nicipal, el nimero 1 de la Xl
promocion pronuncié unas
palabras de agradecimiento
en representacion de todos
sus companeros, las cuales

fueron contestadas por el al-

calde de Ledn.
A este acto acudio una re-

314

CABALLEROS ALUMNOS DE LA XI PROMOCION

presentacion de la Academia
encabezada por el coronel
director Antonio Valderrabha-
no, los jefes de grupo y
S.E.A., asi como los alum-
nos de la X| promocién con
sus mandos respectivos.

Posteriormente, la comi-
sién de la Academia se diri-
gié a la S.|. Catedral donde
fueron recibidos por el obis-
po de la diocesis de Leon,
Antonio Vilaplana, que pro-
nuncio unas palabras de

bienvenida, para proseguir
con el acto de accién 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 X| promocion.
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JURAMENTO A LA
BANDERA DE LAS
DAMAS Y CABALLEROS
ALUMNOS DE
LA XI PROMOCION DE
LA ACADEMIA BASICA
DEL AIRE

RESIDIDO POR el gene-

ral segundo jefe del
Mando Aéreo del Centro y
jefe de su Estado Mayor, ge-
neral de division Agustin
Alvarez Lopez, se desarrollo
la jura de bandera de las da-
mas y caballeros alumnos
de la X| promocién, acto que
coincidio con la patrona del
Ejército del Aire, Ntra. Sra. la
Virgen de Loreto.

A su llegada al hangar-
seccion de aviones, el gene-
ral Alvarez recibié los hono-
res correspondientes, pasan-
do revista a la formacion de
alumnos, saludando a las di-
ferentes autoridades civiles
(Alcalde de Valverde de la
Virgen, Antolin Fandifio; con-
sejera de Economia y Ha-
cienda de la Comunidad Au-
ténoma de Castilla y Ledn,
Isabel Carrasco; subdelega-
do de Gobierno en Leon,
Luis Aznar; alcalde de Ledn,
Mario Amilivia) y militares
(general comandante militar
de Leon, Juan Canadas; co-
ronel delegado de Defensa

en Leon, José Luis Normad,
asi como jefes de otros regi-
mientos de Ledn y su provin-
cia) asistentes a los actos.

Posteriormente, el obispo
de la diécesis de Ledn, Anto-
nio Vilaplana, ofici¢ la Santa
Misa, seguida de la imposi-
cion de condecoraciones a
diverso personal militar y ci-
vil de la unidad.

A continuacion, se llevo a
cabo el juramento ante la
bandera de las siete damas
y 98 caballeros alumnos de
la X| Promocion.

Posteriormente, el coronel
Valderrdbano pronuncié un
discurso en el que comenzo
haciendo mencion a la festivi-
dad de Ntra. Sra. la Virgen de
Loreto: “Hoy la Aviacion Es-
panola, como la de otros mu-
chos paises, desde 1920 en
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que fuera instaurado su pa-
tronazgo, celebra la festivi-
dad de la Virgen de Loreto.
Es pues un dia alegre y festi-
vo en el que rendimos culto a
nuestra Senora y exaltamos
nuestro servicio a Espana”.
Prosigui¢ diciendo que “la
bandera, como simbolo de
patria inmortal, es signo de
soberania, independencia y
unidad de Espana, represen-
tando la aceptacién de los
valores expresados en la
Constitucion. (...) Habéis ad-
quirido la responsabilidad
que implica este juramento:
defender la soberania e inde-
pendencia de nuestra Patria,
su unidad e integridad territo-
rial y el ordenamiento consti-
tucional”.

Por otro lado, se refirio al
periodo de formacion que se

noticiario noticiario

inicia a partir de este momen-
to como “mas profunda y que
habra de consolidar el senti-
miento de pertenecer a un
ejército altamente tecnificado,
dinamico y operativo, cuyos
medios le permiten rescatar
perscnas en peligro realizan-
do un vuelo estacionario so-
bre un bugue en alta mar, ex-
tinguir un incendio bombarde-
ando con agua, transportar
sus medios a cualguier parte
del mundo o reaccionar en
cinco minutos para defender
su espacio aereo’.

Asimismo, indico a los
alumnos que son “deposita-
rios de un espiritu y unos va-
lores que afo tras afio han
ido forjando los que 0s han
precedido. Alcanzar, y si es
posible mejorar, la leyenda
de excelentes profesionales
que hay en nuestras unida-
des, siendo una obligacién
que debéis asumir como
alumnos de este histdrico
centro de formacién”.

El coronel Valderrabano
agradecio a la ciudad de Le-
6n el nombramiento de hijos
adoptivos de la capital leone-
sa a los alumnos de la X pro-
mocion, “alto honor con gue
este pueblo reconoce a los
alumnos de la Academia. Ha-
ceros dignos de este honroso
titulo ejerciendo con orgullo
vuestra vinculacion a la tierra
leonesa, cuna del Ejército del
Aire. (...) Difundir con orgullo
alla donde vuestra profesion
os lleve, las excelencias y
hermosa cultura de esta tie-
rra leonesa y sus gentes”.

Concluyé la alocucidén
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 aqui”.

El acto militar finalizé con
el desfile del Escuadrén por
la zona de aparcamiento de
aviones, siendo el broche fi-
nal una demostracion de or-
den cerrado a cargo de la
Patrulla de exhibicion de los
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L DIA 18 DE DICIEMBRE,

a las 12:30 y presidido
por el teniente general jefe
del Mando Aéreo del Centro
y Primera Regién Aérea, Jo-
sé Antonio Cervera Madri-
gal, tuvo lugar en la Base
Aérea de Torrejon el acto de
relevo y entrega de mando
de la Escuela de Técnicas
Aeronauticas.

El acto comenzo, tras los
honores a la Bandera Na-
cional, y consistié en la lectura
de la orden de nombramiento
del coronel del Cuerpo Gene-
ral del Ejército del Aire, escala
superior de Oficiales, Tomas

PRIMERA REVISION
GENERAL DE LOS
SUPERPUMA LARGOS

L DIA 18 DE DICIEMBRE

finalizé en la Maestranza
Aérea de Madrid la primera
revision general de los heli-
copteros Superpuma AS.332
M1, al terminarse la revi-
sion del HT 21-01. Este he-
licéptero pertenece a la flo-
ta VIP del Ala 48 y su revi-
sion general ha supuesto
un importante esfuerzo pa-
ra la Maestranza Aérea de
Madrid, ya que por motivos
de operatividad no podia
encontrarse ningun helicop-
tero en tercer escaléon du-
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rante el periodo de la presi-

Ramos Gil de Avalle, como di-
rector de la Escuela de Técni-
cas Aeronduticas, sustituyen-
do asi al hasta entonces coro-
nel director Antonio Alvarez
Pujolar, tras lo cual el teniente
general Cervera pronuncio la
formula de reconocimiento de
dicho coronel.

Al finalizar, las fuerzas de
a pie, compuestas por la Es-
cuadra de Gastadores de la
Agrupacion de la Base Aé-
rea de Torrejon, la unidad de
Miusica del MACEN y una
escuadrilla de alféreces, sar-
gentos y MPTM, todos ellos
alumnos de la escuela, desfi-

dencia espafola de la Co- :
munidad Econédmica Euro- :
pea, lo que ha obligado a :
realizar la citada revisién :
en un pericdo maximo de :
seis meses en lugar del :

plazo normal de un afo.

La Maestranza Aérea de
Madrid habia realizado el :
primer ciclo de revisiones :
generales de los Superpuma

noticiario noticiario noticiario

RELEVO DE MANDO DE LA ESCUELA DE TECNICAS
AERONAUTICAS

laron delante de la autoridad

que presidio el acto.
También estuvieron pre-
sentes, entre otras autorida-
des, el general jefe del MA-
PER, Ramon Garcia Ruiz y
el general director de Ense-

DE SAN PABLO AL PALACIO DE CONGRESOS,
RODANDO POR LAS CALLES SEVILLANAS

N LA MADRUGADA del
pasado 21 de diciembre

: de 2001, tuvo lugar un he-
¢ cho insdlito 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

: aténitos al paso del especta-

cortos AS.332 B durante el : §

periodo 1993 a 1997 en el

que realizaron diez revisio- :

nes generales. En este se- : | &

gundo ciclo de revisiones :
generales se revisardn un :

total de seis helicépteros,

cuatro largos y dos cortos, :
esperandose que queden fi- :

nalizadas en el 2005.

nanza Juan Luis Bonet Ri-
bas asi como los jefes de las
diferentes unidades ubica-
das en la Base Aérea de To-
rrejon, oficiales, suboficiales,
personal de tropa y personal
civil de la Unidad.

cular avién 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-18,
pasando por un F-5, un C- ‘
101 y un Colibri, ademas de
una amplia exposicion estati-
ca de material y armamento. ‘
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INTERCAMBIO
DE MIRAGE F-1

A BASE AEREA DE Los
Llanos recibio a sus cole-
gas galos a fin de realizar una
serie de ejercicios conjuntos.
El dia 15 diciembre 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 2000D del
Escuadron “Champagne” de
Nancy y en torno a una cin-
cuentena de mecanicos y per-
sonal de apoyo a bordo de un
Hércules C-130H-30.
El contingente frances, al
Mando del Tte.Col. Gernez, re-

alizd una serie de salidas dia-
rias, durante los dias 17, 18, 19
y 20 en las gue, en conjuncién
con los Mirage F-1M espafio-
les, desarrollaron practicas
conjuntas de ataque al suelo.

En el lado francés son de
destacar los ejercicios de coordi-
nacion entre los Mirage 2000D,
que gracias a sus pod PDLCT
realizaban la designacion laser
en favor de los F-1CT.

Esta visita, devolucion de la
previamente efectuada por los
Mirage del Ala-14 a Colmar,
amplia el cada vez mayor gra-
do de colaboracion entre am-
bas unidades, que tiene como
objetivo inmediato su partici-
pacion conjunta en el prestigio-

Mirages F-1 franceses y espafioles compartieron linea en la base
aérea de Albacete.

LOS AVIONES DE APOYO DEL RALLY ARRAS-MADRID-
DAKAR EN LA BASE AEREA DE TORREJON DE ARDOZ

A BASE AEREA DE To-

rrejon de Ardoz acogié a

los aviones, que dan apoyo al
Rally Arras-Madrid-Dakar.

El dia 30 de diciembre, vis-

pera de la llegada de los auto-

moviles y motos a la capital

"

Un ca

rguero de fabricacion rusa Antonov

de Espana, aterrizaba en la
madrilefia base el primer
avién, un Do-228 que trans-
portaba el personal del Rally
encargado de la coordinacion
aerea. Tras este aparato lle-
garon a lo largo del dia, y du-

e 9 B

An-12 rransportaba repu

eSI0S.

noticiario noticiario noticiario

Julio Maiz

Antes de cada mision, los pilotos espaitoles y franceses realizan
wn briefing conjunto.

so ejercicio Cope Thunder. Es-
te ejercicio regular, que desa-
rrolla la USAF en Alaska (Esta-
dos Unidos), es uno de los mas
exigentes y conlleva, por prime-

—

Dos ATR-42, fletados

rante la siguiente jornada,
hasta un total de 9 aviones.
Las misiones y tipos de es-
tos fueron de los mas diver-
sos, desde los transportes de
pasajeros ATR-42 que trans-
portaban prensa y personal de
la organizacion, hasta aviones
de carga An-74, LET-410 con

Uno de los Mirage F-1CT galo estaba decorado con la flecha y la
estrella roja que utilizaba la unidad “Normandie Niémen"” cuando
Jue creada en la URSS durante la Il Guerra Mundial.

/mr la organizacion del rally, fueron los es-
tacionados junto a la linea de “botijos™ del 43 Grupo.

Julio Maiz

Visite nuestra web: www.eiercitodelaire.mde.es

ra vez en la historia, el salto del
Atlantico por parte de los Mira-
ge F-1M del Ejército del Aire.

Jurio Maiz

Julio Maiz

Julio Maiz ——

repuestos y material mecani-
co. Destacando en esta Ultima
categoria un Antonov An-12
“El C-130 Hércules ruso”,
perteneciente a una compariia
bulgara, que transportaba re-
puestos de motocicletas.

Jurio Maiz
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VISITA DEL GENERAL DEL AIRE, JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE, EDUARDO GONZALEZ- GALLARZA
MORALES, CON MOTIVO DE l.A CELEBRACION DE LAS FIESTAS NAVIDENAS, AL DESTACAMENTO iICARO

Aeropuerto Militar de Aviano.
Tras la formacién de pre-
sentacion a la que asistio to-
do el personal del Destaca-
mento, el comandante jefe
del mismo, Jose M. Cuesta
Casquero dio un briefing de
actualizacion de las misio-
nes desarrolladas por el
Destacamento, tras lo cual
se realizo una visita por las
instalaciones del mismo.

A continuacion tuvo lugar
una comida de celebracién
de Navidad en el comedor
del Destacamento tras lo
cual ambos generales em-
prendieron el regreso hacia
Torrejon.

L DIA 18 DE DICIEMBRE

el general del Aire, jefe
del Estado Mayor del Aire,
Eduardo Goénzalez-Gallarza
Morales visitd el destaca-
mento fcaro para felicitar la
Navidad a todo el personal
alli destacado.

El JEMA estuvo acompana-
do en la visita por el general
de brigada jefe del Gabinete
del JEMA Carlos Gomez Arru-
che; ambos generales volaron
desde la Base Aérea de To-
rrejon hasta la de Aviano en
aviones F-18 del Ala 12.

A la llegada fue recibido
por el general Hoffman jefe
del 31st Fighter Wing v el
coronel Scarpolini jefe del
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ENTREGA PREMIO EJERCITO DEL AIRE 2001
EN LA ACADEMIA DE OFICIALES DE LA LUFTWAFFE

L DIA 29 DE NOVIEMBRE
tuve lugar la entrega del
premio Ejército del Aire 2001
al nimero uno de la 85 promo-
cion de la Academia de Oficia-
les de la Luftwaffe, cadete To-

LA MILI ESPANOLA
DIJO ADIOS
EN MATACAN

0S RAYOS DE SOL ilu-

minaban timidamente la
Plaza de Armas de la Base
Aérea de Matacan, que en
la manhana del dia 21 de di-
ciembre, poco después de
las 11 de la manana escri-
bia una nueva pagina de su
gloriosa existencia con el
pase a la reserva de los 7
ultimos soldados que han
cumplido el servicio militar
obligatorio en el Ejército Es-
panol, despues de que unas
semanas antes se licencia-
ran los soldados del ultimo
reemplazo de Tierra y poco
después lo hicieran los de
Marina; mientras, los de
Aviacién lo hicieron en las
distintas bases y cuarteles
durante el miércoles y jue-
ves, 19 y 20 de diciembre,
respectivamente.

Pero fue la base salmanti-
na de Matacan, la unidad

bias Hartenberger. El acto fue
presidido por el coronel Fins-
ter, director de la Academia
alemana y por el coronel Con-
rad en representacion del ge-
neral jefe del Mando de Ense-

militar que tuvo el privilegio
histérico de licenciar a los
ultimos siete el dia siguien-
te, los mismos que en el
momento de recibir la ansia-
da ‘blanca’ cerraron para

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Abril 2002

nanza aleman.

Ante todo el personal de la
Academia, profesores y
alumnos, se resaltaron, en el
discurso correspondiente del
agregado aéreo en Bonn, las
magnificas relaciones entre
ambas fuerzas aéreas, ale-
mana y espafiola, materiali-

siempre el servicio militar
obligatorio.

Antonio Monge, Manuel
Pacheco, Angel Bonal, Vic-
tor Hernandez, Celestino
Calvo, Cristofer Garcia y

zadas en intercambios de
personal y de informacion,
asi como én la realizacién
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 nimero uno
de la 84 promocion.

En la fotografia (de izquier-
da a derecha): el oficial de
intercambio en la Academia,
comandante Vela Garcia; el
consul general en Munich en
representacion del embaja-
dor de Espana en Berlin, En-
rigue lranzo; el cadete ale-
man homenajeado, Tobias
Hartenberger; el coronel di-
rector de la Academia alema-
na, coronel Finster; el coro-
nel Benitez Eiroa en repre-
sentacion del oficial del
Ejército del Aire de mas alta
graduacién en Alemania y el
agregado aéreo en Bonn, te-
niente coronel Martin Pérez.

Sergio Caballero son los
siete jovenes que han de-
jado sus nombres escritos
en una pagina de oro den-
tro del Ejército Espanol, al
ser los ultimos componen-
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tes que hicieron el servicio
militar obligatorio y que
han pasado a la situacidn
de reserva después de
nueve meses de mili en
Matacan, 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 satisfaccion
de ofrecer varios meses de
| su vida por el amor a la pa-
tria, pero todo ello engran-
decido porgue lo hicieron
en una época en la que a
través de prérrogas y otros
meétodos licitos podrian ha-
berlo evitado.

Brillante acto

En medio de la gélida ma-
flana, con los termdémetros
lamiendo los 0 grados, una
escuadrilla de soldados (to-
dos ellos ya profesionales)
rendian honores a los com-
paferos, donde no faltd el
himno de la Aviacién (‘alce-
mos el vuelo/ sobre el alto
cielo...).

Delante de ellos, los siete
jovenes, que se mostraban
nerviosos vy 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 habian informa-
do de los honores con los
que serian despedidos para
que se encontraran con
aqguella gran sorpresa en un
dia tan especial que tuvo su
prélogo justo cuando el titu-
lar de relaciones publicas de
Matacan, el sargento prime-
ro Abdén, comenzo a leer
sus nombres. Entonces, uno
a uno acudian, prestos, a
por su cartilla militar, donde
también fueron distinguidos
con un diploma de honor
que certificaba el momento
que le toco viviry les fue en-
tregado de manos del coro-

N

nel jefe de la Base, Gerardo
Luengo Latorre, que a la vez
aprovechaba la ocasion pa-
ra darles la enhorabuena
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personalmente y los mejores

deseos en su nueva vida.
Posteriormente, el propio

coronel Luengo Latorre to-

mo la palabra en un breve |
discurso donde entre otras
cosas dijo: «Que en estos
instantes se estaba cerran-
do una pagina muy impor-
tante en la historia de Espa-
na, de la que vosotros for-
mais parte y sois los
auténticos protagonistas de
este momento historico».
Antes de finalizar su inter-
vencion dio las gracias a to-
dos por su decision de ha-
cer la mili, ademas de ani-
marlos para gque continden
en su vida civil con las mis-
mas responsabilidades de-
mostradas durante su paso
por Ejercito del Aire.

A continuacion, en el sa-
|6n 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 j6-
venes, a la vez que depar-
tieron con ellos durante un
buen rato, especialmente el
coronel Luengo, que se in-
teresd personalmente por el |
futuro de todos.

Se da la circunstancia de
que ademas la mayoria de
ellos procede de la propia
Salamanca, excepto Cristo-
fer Garcia, de Caceres y
Manuel Pacheco, alicantino,
pero estudiante de Humani-
dades en la Universidad
charra.

Precisamente con la li-
cencia de los ultimos solda-
dos, Matacan cerré una im-
portante pagina de su histo-
ria después de ver pasar
por sus instalaciones desde
1939, ano en el que empe-
z6 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 historico, a pesar
de la gelida manana en la
que los termometros lamian
los O grados.

Francisco Josg SiANCHEZ
CANAMERO
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E:clblclb quc,... :

e en las conclusiones de la Junta de Defensa Nacional, celebrada el pasado mes de enero, se establecieron los
- objetivos de la defensa?

sSon: la soberania, la independencia, la integridad y el ordenamiento constitucional como intereses basicos
resalto también: la libertad, vida y prosperidad de los espafoles y el orden conmstitucional, estable, seguro y

- respetuose con los derechos humanos y la paz (Revista Espanola de Defensa, nam. 168, febrero de 2002)

e han sido aprobadas las normas por las que han de regirse los procesos selectivos de acceso directo a las
ensefanzas de formacion para la incorporacion de las Escalas Superiores de Oficiales de las Fuerzas Armadas,
cuando no se exija titulacion previa, y a la Escala Superior de Oficiales del Cuerpo de la Guardia Civil?
(Orden Pre/387/2002, de 20 de febrero. BOD num. 42, de 28 de febrero de 2002).

» Nan sido aprobadas las normas por las que han de regirse los procesos selectivos de acceso a las ensenangzas de
formacion para la incorporacion a la Escala Superior de Oficiales de los Cuerpos de Intendencia de ls ejércitos, —
cuando se exija titulacion? (Orden DEF/423/2002, de 19 de febrero. BOD num 45, de 5 de marzo de 2002).

e ¢l Real Decreto 205/2002, de 22 de febrero establece las directrices generales de los planes de estudios de la
ensenanza militar de formacion para la incorporacion a las Escalas de suboficiales de las Fuerzas Armadas?

Dicha formacion se corresponde con la Formacion Profesional de grado superior y la obtencion del empleo de sargento

~ gera equivalente al titulo de téenico superior del sistema Educativo General (BOD nim. 41, de 27 de febrero de 2002).

e ha sido aprobado el Plan Director de Sistemas de Informacién y Telecomunicaciones y establecido para su
direccion, gestion v seguimiento, el Comisionade del Plan? (BOD num. 38, de 22 de febrero de 2002).

» han sido regulados, por Real Decreto 258/2002, de 8 de marzo, los Consejos Asesores de Personal dL las
Fuerzas Armadas? (BOD num. 51, de 13 de marzo de 2002).

e Iia sido modificada la Orden Ministerial que aprobaba las normas para la elaboracion, custodia y utilizacion de
los expedientes académicos? (OM. num. 23/2002, de 19 de febrero. BOD num. 42, de 28 de febrero de 2002).

e se ha constituido en el INTA la Junta de Enajenaciones y Liquidaciones de Material? (Orden DEF/434/2002, de 19 de
febrero. BOD nium. 46, de 6 de marzo de 2002).

e se ha implantado un sistema para la obtencion de datos de retribuciones de los efectives al servicio del
sector publico estatal?

Se trata de un sistema de captac i0n automatica de datos a través de ficheros “ad hoc” generados en 108 procesos
de elaboracion mensual de nominas (Orden PRE/390/002, de 22 de febrero. BOD num. 44, cle 4 de marzo de 2002).

» se han establecido las especialidades complementarias de la Especialidad fundamental Medicina del Cuerpo
Militar de Sanidad? (BOD nam. 54, de 18 de marzo de 2002).

e se ha publicadeo una Orden Ministerial num. 37/2002, de 7 de marzo, sobre Normas Generales de la ensefianza
Militar de Perfeccionamiento? (BOD num. 54, de 18 de marzo de 2002).

e Nan sido determinadas las plazas para cambio de adscripeion a Cuerpo de Militares de Complemento durante
el ano 20027 (BOD num, 54, de 18 de marzo de 2002).

e han ido autorizados los cuarteles Generales Militares Internacionales de la OTAN establecidos en Espafia a
la matriculacion y expedicion del permiso de circulacion de sus vehiculos oficiales? (BOD num. 51, de 13 de
marzo de 2002).

¢ ] Ministerio de Defensa convocard durante este ano 11183 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 Hspecialistas y 111 para acceso a Militar de Complemento (Revista Espafiola de Defensa, num. 168,
febrero de 2002 v BOD nam. 37, de 21 de febrero de 2002),

e va a proponerse el acceso de extranjeros que residan de forma legal en Espana a la condicion de militar

- profesional de tropa y marineria?

Se limitaria a inmigrantes procedientes de paises con especiales vinculos histéricos y linglisticos con Espana;
con un cupo limitado (entre 1700 y 2000 plazas anuales) y se incorpeorarian a unidades de un caracter
especial, como la Legion o la Infanteria de Marina (Revista Espafiola de Defensa, num. 168, febrero de 2002).

e s¢ ha publicado la convocatoria de plazas para los campamentos juveniles de verano 2002, nacionales e -
internacionales, que organiza la DIAPER del Ejercito del Tierra?

Podran solicitar plazas para sus hijos, entre otros, los militares de carrera del Ejército del Aire. Las solicitudes
deberdn entrar en la DIAPER antes del 1 de mayo de 2002 (BOD nim. 44, de 4 de marzo de 2002).

» han sido declaradas de interés para la defensa nacional los asentamientos de las estaciones de vigilancia
aérea numeros 14 y 23 del Ejército del Aire y los aceesos a las mismas?

También se declara zona de interés para la defensa nacional terrencs en la denominada zona de Campamento
de Madrid para futuras instalaciones (Reales Decretos 191 y 192/2002, de 15 de febrere. BOD num. 42, de 28 de
febrero de 2002).

| ||| i il

; ‘ 1
] i ‘ ! = \
REVISTA DE ‘}AERZ()NAUTIGA% Y ASTRON:AU"iFICA e e et s i e [Ty \ 324




el vigla =
Cronologia de la

Aviacion Militar
Fspanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del .LH.C.A.

Hace 75 anos

Vedette

Barcelona 27 abril 1927

\]A srdadera curiosidad e interés ha despertado el apartado aerondu-
tico que incluido en la V Exposicion Internacional del Automavil, ha si-

v
|

i

i

i do inaugurada hoy en los palacios del Parque de Montjuich. En el stand de-
1 dicado a la Aerondutica Militar, pueden verse media docena de aparatos en
i diferentes estados de construccion o reparacion, asi como el Breguet XIX
E que, pilotada por el comandante Ortiz, llegé el dia pasado desde Madrid en
! 2,40 horas. Pero sin duda, &l mas admirado de la muestra, ha sido el hidroa-
i vién Dornier Wal "Catalufia”, que junto al “Valencia" y “Andalucfa” participd
!

i

i

i

1

1

I

i

|

i

1

en el espléndido raid a Guinea de la Patrulla Atlantida.
Hace 70 anos P

o o e e o e ol

Visitante ilustre

Getafe 23 abril 1932

])eﬁpues de pasar fres dias
en Madrid, a donde llegd

procedente del continente africano,
ha partido para Paris el célebre pi-
loto francés Dieudonné Costes,
acompafiado de Mr. Jean Schneider
y el mecdnico Henri Véron. Durante
su estancia entre nosotros, realizo
una magnifica exhibicion con su
Breguet 270, invitando luego a volar
a varios pilotos espafioles. Ayer co-
mo testimonio de admiracion y des-
pedida, mas de setenta aviadores le
ofrecieron un almuerzo.

En la foto: vinculados por el éxito
respectivo en distintos raids, vemos

a Costes en comparifa del capitan Ig-
nacio Jiménez Martin.

-

Hace 70 afios

Cuatro Vientos abril 1932

]3&1(} la direccidn 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 foto junto a su instructor. De izquierda a derecha, de pie: Abelardo Moreno Mird,
Manuel Cascon Briega, Rafael Botana Salgado, Cipriano Rodriguez Diaz, Joaquin Garcia
Morato, Carlos de Haya y José M® Gémez del Barco. Sentados: Luis Navarro Garnica y
Carlos Tourné Pérez de Seoane. En la ensefianza de vuelo, complementada con un ciclo de
conferencias, se han empleado aparatos DH-9 Hispano y Loring R-I, equipados con doble
juego de instrumentos y capotas para impedir la wsmllldad exterior.
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Hace 80 afios

Vigo 18 abril 1922

Mon gran

Jsolemni-
dad., se¢ ha
celebrado en el
parque de Bella
Vista la cere-
monia de im-
posicidn por el
general Salga-
do, de la Cruz
Laureada de
San Fernando al teniente coronel del
Cuerpo de Invalides, Manuel Barreiro
Alvarez. La accion merecedora de la
més alta condecoracién militar tuvo
lugar el 19 de noviembre de 1913, en
los inicios de la actuacion del servicio
de Aerondutica en Marruecos. Agquel
dia, cumpliendo el condecorado un
servicio de reconocimienta, como ob-
servador del Farman MF-7 que pilota-
ba el teniente Rios Angiieso, en las
cercanias del monte conico, ambos
resultaron gravemente heridos por el
fuego enemigo. No obstante, consi-
guieron finalizar la mision y salvar el
aparato, tomando tierra en un campa-
mento del Ejército proximo a Tetuan.

Hace 65 afios

Derribo

Bilbao 22 abril 1937

\1( rtados
./ los “Cha-

os" de La-
miaco, ante la
presencia de
una patrulla de
bombarderos
enemigos,
cuando la es-
cuadrilla  al
mando del ca-
pitan Felipe del Rio, muy cerca ya el
Abra, trataba de darles alcance, sor-
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presivamente se descolgd de las al-
turas una pareja de Messerschmitt
que derribd al capitan, quien mortal-
mente herido fue a caer junto al ce-
menterio de Sestao.

La pérdida de este joven piloto
(24) auténtico As de la caza, ha su-
mido en la fristeza y la desesperanza
a la Aviacidn de la Repdblica.

Hace 70 afios

Nacimiento

Madrid 1 abril 1932

“ublicada por la Jefatura de
Aviacion Militar y las direcciones de
Aerondutica Civil y Naval, ha aparecido el
primer ndmero de la Revista de Aerondutica.

Hace 75 afios

(ralardon

Tablada 29 abril 1927

Non asistencia de SSMM. los

/Reyes, a quienes acomparaba el
Principe de Gales, se ha celebrado el
acto de bendicion del Junkers G-24
de Unidn Aérea Espafiola bautizado
“Sevilla”. Amadrinado por la hija del
jefe del Gobierno Pilar Primo de Rive-
ra; ésta, tras leer un discurso, rompi6
contra el trimotor una botella de jerez.
A continuacion los Reyes y su séqui-
to visitaron gl aparato, que pilotado
por Jose M?* Ansaldo habria de inau-
gurar la linea Sevilla-Lisboa-Madrid.

Mas 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, asi como sendas me-
dallas a los capitanes Ruiz de Alda,
Gallarza y Loriga, quedando depo-
sitadas las correspondientes a estos
dos Ultimos, ya que no se hallaban
presentes. El coronel Clifford ofre-

fem—mm e

ci6 asimismo a S.M. la Medalla de
Honor de |a Liga, grabada en aro
macizo. La comitiva cursd a conti-
nuacion una detenida visita a la ba-
se, probando en la cocina la comida
que se estaba condimentado. Los
actos finalizaron con un Juneh en el
pabellén de oficiales.

Hace 60 anos

Debut

Tablada 5 abril 1942

ilotado por el entusiasta
Fernando Flores Solis, ha teni-
do lugar el primer vuelo del prototi-

se encuentra fuera de peligro.

Hace 70 afios
Tragedia

Barajas 11 abril 1932

Muando con vistas a su exhi-
Jbicién acrobatica en la fiesta de

tarde 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
Nieuport 52 con el suelo, se ha pro-
ducido |a catastrofe, que ha termina-
do con la explosién del avidn,
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Hace 65 afios

Botin

El Ferrol 6 abril 1937

F‘lii'lal.i.zar.it—l la descarga v clasificacion del material aéreo, el pasa-
do dia 8, en heroica operacidn Ilevada a cabo por el crucero “Cana-
rias”, segln fuentes de la Jefatura 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 dfas atrds sufrieron dos
aviadores, al caer al fondo de una de las bodegas del “Mar Cantdbrico” y
que costd la vida al comandante Luis Sousa Peco, tenemos la satisfaccion
de informar que el capitan Lorenzo Pérez Pardo, atin dentro de la gravedad,

po de La Hispano, HS-42. El poten-
te y atractivo aparato se destinard a
la fase de ensefianza superior en las
gscuelas del Ejército del Aire.

e B B

e e o o o o]

Hace 75 afos
Los elementos
Melilla 13 abril 1927

]‘ll fortisimo temporal
.4 crue, alcanzando proporeio-
nes aterradores, con vientos de
cerca de 200 km/h, azota la re-
gion, ha destruido en el aerddro-
mo de Herraiz cuatro Breguet XIX
y el hangar que protegfa la escua-
drilla DH-9. Tal ha sido su magni-
tud en |a zona costera, que ha de-
saparecido la lengua de tierra que
separa Mar Chica del mar abierta.

Hace 65 anos

Apresamiento
15 abril 1937

Fn aguas del Golfo de
4Vizeaya, el crucero “Almi-
rante Gervera” ha procedido a la
captura del mercante panamefo
“Hordena” que, procedente del
puerto polaco de Gdynia, pretendia
alcanzar Santander. Transportaba
en sus bodegas 22 aparatos de
origen checoslovaco Aero A-101,
con destino al Gobierno de Valen-
cia. Ni que decir tiene que ese
apreciable botin resultaria de suma
utilidad a la Aviacién Nacional.
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Los pocos

RoBeRTO PLA
Teniente coronel de Aviacion

http://www.aire.org/
pla@aire.org

"Never in the field of Human conflict was so much owed by so many to so few "

ntre los héroes de todas las epo-
peyas de la guerra aérea los ases
de la RAF 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
habian 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 jovenes
de Gran Bretafia y 574 extranjeros,

cialmente como participantes en la
Batalla de Inglaterra. Cada uno volé
| al menos una salida operativa autori-
zada con una unidad de la Fuerza Aé-
rea 0 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 accién en acto
de servicio antes del fin de la guerra.
Junto a los hijos de la Gran Bretafa
y Commonwealth lucharon un buen

pilotos y tripulantes reconocidos ofi--

Winston Churchill

nimero de pilotos europeos que hu-
yendo de sus paises invadidos encon-
traron en la defensa de las islas britd-
nicas y en la RAF el medio de conti-
nuar la lucha para liberar a sus
propios paises. La historia de muchos
de ellos podemos encontrarlas en
‘Aces Stories’ una pagina polaca con
biografias de pilotos y versién 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 reunid 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 paises.
Acorde a su importancia existen bas-

tantes sitios en la red que recuerdan
su memoria. La pdgina oficial de la
RAF recoge este momento glorioso
de su historia en una web de disefio
agradable y fdcil navegacidn, pero
sobre todo cuajada de datos exactos,
concisos, reveladores. Otras webs os-
cilan entre el interés comercial bajo
un primoroso disefio y la recopilacién
de una informacion interesante sobre
la batalla tras un disefio de dudoso
gusto que en ocasiones llega a ser
molesto. Otras Pdginas como las de
la “Battle of Britain Historical So-
ciety” ponen el acento en la cronolo-
gia y el relato de los hechos.

Douglas Bader es una de esas le-
gendarias figuras que trasciende el
dmbito aerondutico y que llegé a con-
vertirse en una leyenda encarnando el
espiritu britdnico, indémito e in-
doblegable. Ni las dificultades ni el
dolor ni las heridas ni la mutilacion
detuvieron a este hombre cuyas haza-
flas parecen mas propias de una peli-
cula de accién que de un libro de his-
toria. Antes de la guerra, en 1931,
Bader habia perdido sus dos piernas
en accidente. Sin embargo no solo
consiguid seguir volando sino que al
principio de la guerra fue destinado a
un escuadrén dotado con Spitfire. En
1940, como jefe de escuadrilla, logré
sumar 23 derribos a los que afadié
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-
rribd tres aviones su aparato chocd
con un oponente viéndose forzado a
saltar, lo que realizé con gran dificul-
tad debido a su mutilacion. Logro sa-

‘The Batile of Britain Hisiory Site

L e e T D T ]

These pages will cuzaloge the official ceposts of the most unpartant event o
Royal Air Force bustory, the Baic fought over Briam between the 10th |
Juky amd 31t October 1940, For the first tme, the complets Fighter
Cotnenand Operanoasl Diaries Eor the period have been published i Gl
day by day over the whole penod the Battie. Supporting this offcial text are
nterien of pages detadiog vuch facets ofthe Battle a1 the Commanders, the
Axcrat and the changes i Tacker on both sides as the stuation developed
Please bookmark this page. aad eajoy the accouat of tat, the Fret crucial

EE |

T e R S S et [ N ey

EEn |

THE BATTLE OF BAITAIN - 1940

Royal Air Force Fighter Command
Battle of Britain - 1940

APPROVED BY THESE ORGANLZATIONS

HISTORY

ONLINE

THIS WERSTTE VIEWED BER1 W)
TSEARE SERY PLEASE MITE: UNTIL ALL PAGES ARE COR

CLICK HERE TO ACCESS FULL WEBSTTE INDEX

EERAMRE 15 THE DITICCAL TOURNAL CIF THE BATTLE (OF BRITAIN HISTORIDAL SOCEETY

[BIB[C]

(The old contents page)

http://www.raf.mod.uk/bob1940/bobhome.html
La Batalla de Inglaterra. El sitio oficial del Ministerio de Defensa

http://www.battleofbritain.net/
Battle of Britain Historical Society
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January 22, 2002:

http://www.fourthfightergroup.com/
Fourth Fighter Group. Pagina oficial del 4th FG, AAF, WWII
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I1llp:.’.’imcia.t‘sfd.u.';agua\'acalin(lex.html
La Batalla de Inglaterra, 60 aniversario.(1940-2000)

lir vivo aunque perdié una de su pier- | rraron en una prisién con mayor se- | apartado del vuelo durante una larga
nas ortopédicas. En un gesto propio | guridad donde permanecid hasta el fi- | baja por razones médicas. El primer
de una guerra entre caballeros que en | nal del conflicto.

muchos aspectos ya se habia perdido, Un gran admirador y subordinado = con 51 victorias, aunque este numero
la RAF arrojé otra pierna que los ale- | de Bader fue John E. Johnson, otro as | es solo estimado, debido a que su ex-
manes le entregaron y que Bader uti- | que acumulé 38 victorias y que se | pediente se perdié en la invasion ale-
liz6 para fugarse. Cuando le volvie- | convertirfa en el primer as britdnico | mana de Grecia donde también en-

ron a capturar los alemanes le ence- ' de la RAF a pesar de haber estado | contraria la muerte al ser derribado

OTROS ENLACES

http://cz-raf.hyperlink.cz/ http://www.geocities.com/CapeCanaveral/Lab/ ) s )
Pilotos checos en la RAF 9431/ ‘Pady” Finucane ocupo el tercer lu-

315th. Polish Fighter Squadron "City of gar entre los ases de la RAF con 32

hitp:/fwww.cindadfutura.com/armagedon/ingla Dublin”
terra/inglaterra.htm

La Batalla de Inglaterra, en castellano. Egg;g:a‘:nw:{::;gr&efgl‘;fo'umlndex'htm Batalla de Inglaterra llegando a
http://www.battle-of-britain.com/ 3 L s i -
l‘.a[;iagrdeam;l-:ter::. B it com http://www.artehistoria.com/ mandar un escuadrén australiano de
Sl comeretil Arte Historia Portal de Ediciones Dolmen Spitfires antes de cumplir los vein-
hitp//www.the-battle-of-britain.couk/ hitp://www.rafcommands.currantbun.com/ titin anos.
Informacién eompleta, diseiio deplorable. Unidades de la RAF No quisiera acabar sin mencionar a
: ; http://www.ww2wa.com/ 4 aeag r especiales que intervi-
http://www.dalnet.se/~surfcity/aces.htm : : z i unos ases muy especiales que mntervi
o < World War Two Website Association .

Ases de Biplanos . Or” : ;:ﬂu_ehs' i nieron en la Batalla de Inglaterra...en
I[:l{p:flwww.aero%pacio.com.ar154llsiteLpilom. (;;gaﬂ‘:fog dol RﬁFm'ne 1969. En el rodaje de la pelicula in-
l]-n . s . = -
Piloto sin piernas. La historia de Dounglas Bader http:/fwww.chapter-one.com/ve/ IE.'TVIHIU ol ‘u,n 1‘] utrido g} upo de Of_]'
| i ; Sl Victoria Cross Reference ciales del Ejércita del Aire como pi-
http:/fwww.geocities.com/avionesymujeres/ima . e o R

genes.htm http://ww.todocine.com/mov/00147720.htm lotos de los ‘Buchones’. Pero esa es,
Impactantes Fotografias de combate aéreo La Pelicula sin duda, otra historia... ™
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* The first aerial combat on the Eastern Front, Wrizten by
tamov - Naval Kapitan
Klibov - Polryshkin's Faléon. Friten by Dar
F.J. Beerenbrock’s defeater (7).

- Top Sovict Ace. Written by Dartusz

http://www.elknet.pl/acestory/aces.htm WWII Aces Stories.
En Inglés y Polaco, Biografias de ases por nacionalidades
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From the writings and research
of
Ernie Buston

Wha has kindly affowed me to
repraduse his works on this website

INDEX OF PILOTS

WC Hartunie Madksy Stechun
W Tienott At
e L

Ases de la Batalla de Inglaterra

as de la RAF fue el surafricano Pattle

en la Batalla de Atenas.
A pesar de su temprana muerte en
julio de 1942, el irlandés Brendan

derribos. Se distinguié durante la
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RECOMENDAMOS

% Hueys
transformed for
the 21st
century

Mark Hewish
Jane’s International Defen-

se Review. Vol No 35. fe-
bruary 2002.

Janes

INTERNATTIONAL

DEFENSE REVIEW

Las misiones de los USMC
(US Marine Corps), se estan
viendo incrementadas como
consecuencia de los ultimos
acontecimientos, y su activa
participacion en las fuerzas
expedicionarias, lo que lleva
consigo el requerimiento de
nuevas capacidades. Por
ello parte de su flota de heli-
copteros esta siendo moder-
nizada, para hacer frente a
esas nuevas misiones, con
garantias de éxito.

Dos son sus programas
estrella, por una parte la mo-
dernizacion de su flota de H-
1, que se convertird en el
UH-1Y, con los méas avanza-
dos sistemas actualmente en
servicio.

El otro gran programa es
el de la modernizacion del
AH-1W Super Cobra, que se
convertira en el AH-1Z. Real-
mente un nuevo helicéptero,
entre cuyas innovaciones
destacan sus cuatro palas y
sobre todo sus avances tec-
noldgicos, como el AN/AAQ-
30, que le permitira detectar
blancos a una mayor distan-
cia, operar todo tiempo, te-
ner capacidad de reconoci-
miento e identificacion, tanto
diurna como nocturna; asi
mismo su radio de accién sé
vera incrementado en un
330%, entre otras importan-
tes innovaciones.

OO0

% Filling the gaps

Nicholas Fiorenza
Armed Forces Journal In-
temational. February 2002.

Armed Forces Journal
I T —

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
maximo posible la entrada
en setrvicio de la ERRF (Eu-
ropean Rapid Reaction For-
ce), prevista inicialmente pa-
ra el afio 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, prevencion de conflic-
tos, separacion de facciones
contendientes).

En el articulo se analiza la
situacién actual de dicha
fuerza, haciendo hincapié en
la decision adoptada por los
paises europeos, que han
apostado por la calidad an-
tes que la cantidad.

Inicialmente se detectaron
ciertas carencias en algunas
de las capacidades necesa-
rias para llevar a cabo dichas
misiones, algunas de ellas
fueron subsanadas rapida-
mente, pero otras no sera
posible adquirirlas hasta que
pase un cierto espacio de
tiempo. Todo ello esta trata-
do a lo largo del articulo.

OO0

¥ Reform rules

Sebastian Gorka
Jane’s Defence Weekly.
Vol 37 No 8. 20 february
2002.

DEFENCE

Jane’s weekry

Dentro de los reportajes
que esta revista realiza en
diferentes paises, dando a
conocer la situacion de sus
fuerzas armadas, el de este
nimero estéd dedicado a
Hungria, que como nuevo
miembro de la OTAN, esta
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, asi como a su futura
integracién en la Unién Euro-
pea.

Los cambios se centran
principalmente en una reduc-
cién 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 dras-
tica reduccion lleva consigo.

En el articulo se analiza la
situacién de su Ejército de
Tierra y de sus Fuerzas Aé-
reas. Se describe entre otras
situaciones: el problema cre-
ado por la adquisicion de 14
JAS 39 A/B Gripen, ya que
es el Unico miembro de la
OTAN que lo tiene en su in-
ventario, lo que podria oca-
sionar problemas de intero-
perabilidad, asi como la posi-
ble participacion de sus
pilotos en el programa NFTC
(NATO Flying Training in Ca-
nada).

OOC

5 Dix chasseurs
pour le XXI
siécle

Bernard Bombeau/Patrick
Brunet/Bill
Sweetman/Matthieu Quiret
AIR & COSMOS. No 1832.
1 mars 2002.

Un extenso dossier nos
expone el futuro de los diez
cazas, que segun esta revis-
ta, dominaran los cielos du-
rante la primera mitad de es-
te siglo que acaba de co-
menzar.

Aungue la mayoria de las
naciones han visto reducidos
sus presupuestos dedicados
a la defensa, los grandes pa-
ises con intereses en la in-
dustria aerondutica han se-
guido desarrollando, no sin
dificultades, algunos progra-
mas emblematicos, para
conseguir que sus productos
consigan la cuota mas eleva-
da posible de ventas en un
mercado, que segln las esti-
maciones previstas necesita-
ra hasta el ano 2001 alrede-
dor de 2.951 aviones de
combate de altas caracteris-
ticas, como los gue describe
el dossier.

También se tienen en
cuenta aquellos aviones que
por su excelente resultado
estan siendo sometidos a
programas de moderniza-
cion, que los convierte en al-
tamente competitivos, por un
precio sensiblemente inferior
al de los nuevos, asi como la
posibilidad de dotar de arma-
mento a los actuales UAV
(Unmanned Aerial Vehicles),
para convertirlos en UCAV
(Unmanned Combat Aerial
Vehicles).

OOC
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BUQUES DE LA ARMADA ESPANGLA
A TRAVES DE LA FOTOGRAFIA

{1849-1900)

A

BUQUES DE LA ARMADA ES-
PANOLA A TRAVES DE LA FO-
TOGRAFIA. (1849-1900). Juan
Luis Coello Lillo y Agustin R. Rodri-
guez Gonzélez. Volumen de 277
paginas de 24x33 cm. Publica el
Instituto de Historia y Cultura Na-
val. Edita el Ministerio de Defensa,
Secretaria General Técnica. Tirada
de 3000 ejempiares, julio de 2001.

La historiografia naval ha sido
enriquecida con la aparicién de es-
ta extraordinaria obra que nos
muestra en 221 fotografias la histo-
ria grafica de nuestra Armada en la
segunda mitad del siglo XIX. Los
autores han realizado un gran tra-
bajo de investigacion histarica en
los fondos fotograficos conserva-
dos en museos, archivos e institu-
ciones y han seleccionado muchas
imagenes inéditas hasta la fecha,
por lo que su labor es de mucho in-
terés para otros investigadores o

ACROBACIA AEREA EN ES-
PANA. AERIAL ACROBATICS IN
SPAIN. Almodovar, Gomez Ca-
rretero, Guil, Negrén, Cuadrado,
Ugarte y “Canario” Azaola .Texto
bilinglie Espanol- Inglés. Volumen
de 278 paginas de 24x30 cm.
Edita EADS CASA. Departamen-
to de Comunicacion. Av. de Ara-
gon 404. 28022 Madrid.

Interesante publicacion reali-
zada por nuestra principal em-
presa aeronautica sobre un te-
ma poco habitual en el mundo
editorial dedicado a la aviacion.
Es |a historia de una actividad,

simples aficionados a la construc-
cién naval. Ademas cada una de
las fotos va acompanada de la des-
cripcion técnica pertinente asi co-
mo de la vida operativa de aqguellas
naves, lo que en su conjunto, nos
muestran el gran auge que tuvo
nuestra flota de guerra durante esa
época, en la que se produjo un pro-
fundo cambio en la fisonomia de
los barcos de guerra. La presenta-
cién del volumen esta muy cuida-
da, en consonancia con la impor-
tancia historica de la obra.

LECCIONES DE DERECHO
OPERATIVO. Varios autores, Cur-
so de Derecho Operativo de la Es-
cuela de Estudios Juridicos de las
FAS. Volumen de 345 pdginas de
17x24 cm. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaria General Técni-
ca. Tirada de 800 ejemplares, abril
de 2001.

Durante el mes de febrero del
ane 2000 tuvieron lugar, en la Es-
cuela de Estudios Juridicos 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-
cion de nuestros militares en lo que
se ha definido como Operaciones
de Mantenimiento de la Paz en el
ambito internacional, bajo el man-

la acrobacia aérea, que perte-
nece por igual al espectaculo
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dato de las Naciones Unidas, y
otras misiones similares encuadra-
dos en unidades OTAN. La obra
estd organizada en tres partes. En
la primera se exponen las bases ju-
ridicas internacionales de estas
operaciones. En la segunda se tra-
tan los aspectos juridicos basicos
de una operacion militar interna-
cional, analizando aspectos tales
como el estatuto de las tropas, las
condiciones en que se dard 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 aplicacién de los
Acuerdos de Dayton en la antigua
Yugoslavia. Las exposiciones son
bastante claras y metddicas, acor-
des con la finalidad didactica de las
mismas.

AERONAUTICA Y PINTURA —
AERONAUTICS AND PAINTING.
Carmen de Cima Sudrez y Ana
Vdzquez del la Cueva. Volumen de
250 paginas de 30,4x28,6 cm. Tex-
to bilingtie Espafiol — Inglés. Edita
AENA, Centro de Documentacion y
Publicaciones. Edificio La Piovera,
C/. Peonias, 2. 28042 Madrid.

deportivo y a la profesion aero-
nautica, en la que el actor o ac-
tores, ne perciben directamente
al publico durante su ejecucion,
por lo que no pueden sentir su
aliento o apoyo. Solamente sera
su propio animo el gue les em-
puja a realizar el “todavia mas
dificil”, y a sus propias sensa-
ciones y juicios, la perfeccion
de las maniobras acrobéticas
que realiza. Esta obra tiene el
mérito de que sus autores han
sido actores destacados de esta
hermosa y arriesgada practica
en Espana. Esta organizada en
seis capitulos o partes que

Volumen lujosamente presenta-
do, con reproducciones pictéricas a
todo color, editado por AENA, que
apuesta en este caso por aspectos
como el arte y la cultura, asociados
a la actividad aeronautica. La obra
se estructura en un prélogo vy tres
capitulos. El primero esta dedicado
a las imagenes de la aerostacion,
las mas antiguas de la aeronautica.
En el segundo, se presenta un
analisis de una aparente dicotomia,
como es la de integrar en una mis-
ma publicacion dos actividades tan
distintas como la pintura y la aero-
nautica. En un tercer capitulo, el
mas extenso, se presenta una se-
leccion 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 resena
profesional del autor y se comenta
la calidad y caracteristicas de la
misma. Aparecen muchos autores
de todo el mundo, entre los que se
encuentran gran numero de espa-
noles e hispanoamericanos. Nos
debemos felicitar por |a aparicion
de esta obra artfstica.

\eroniutica y Pintura

abarcan desde un estudio de la
palabra “acrobacia”, tal como la
pronuncian los propios aviado-
res, hasta unos apuntes biogra-
ficos de algunos destacados
acrébatas aéreos espanoles.
Aviones acrobaticos, partici-
pacion del Equipo Espanol de
Acrobacia Aérea en los Campe-
onatos del Mundo, asi como las
patrullas acrobaticas que ha ha-
bido en nuestra Patria. Al final
se incluye una resena biografica
de los autores de esta obra, que
representa una extraordinaria
apartacion a la historiografia ae-
ronautica
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