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Editorial

Cien anos de la Aviacion
en el Mundo

N tan s6lo una década, la Aviacién paso de
los primeros vuelos experimentales a su em-
pleo como nueva arma militar. Ya en 1909,
el italiano Giulio Douhet destacé la importancia del
cambio estratégico y tdctico que se estaba producien-
do, sosteniendo posturas doctrinales que siguen en vi-
gor en la actualidad.

El estratega espafiol que con mds claridad entendié
las posibilidades del Poder Aéreo fue Alfredo Kindeldn
Duany. Cabe destacar su visién de futuro cuando, su-
perando el pensamiento militar de la época, 1o conside-
ro poder independiente y factor decisivo en la resolu-
cion de conflictos. A través de un estudio sistemdtico
de las nuevas posibilidades del Poder Aéreo y de sus
formas de empleo, precisé la necesidad de alcanzar un
alto grado de superioridad aérea para el desarrollo fa-
vorable de las operaciones.

UE durante la campana de Marruecos cuando

tuvieron lugar las primeras acciones militares

llevadas a cabo desde la tercera dimensidn.
Concebidas durante casi toda la I Guerra Mundial co-
mo apoyo artillero desde el aire a las operaciones de
superficie, las posibilidades de empleo del Poder Aéreo
en el campo tdctico fueron amplidndose hasta tener su
primer ensayo a gran escala durante la Guerra Civil es-
pafiola. Durante los afios 20 proliferaron los Hitos de la
Aviacidn con el desarrollo de los grandes raids y se ini-
ci6 el trifico comercial, postal y de pasajeros.

En la IT Guerra Mundial, su empleo estratégico evo-
lucioné de forma decisiva por medio de bombarderos
de gran autonomia que proporcionaron una enorme ca-
pacidad para actuar en profundidad en territorio ene-
migo. Por otro lado, la evolucién tecnolégica permitié
el surgimiento del radar y la entrada en escena de la
defensa aérea. Su decisivo empleo llevé a Churchill a
considerar al poder del aire como “la mayor expresién
del poder militar”.

Tras la IT Guerra Mundial, el progreso tecnolégico
en los sistemas de vuelo, propulsién y armamento aé-

reo, principalmente, llevaron a la Aviacion a constituir
un elemento clave en el desarrollo cientifico, econdmi-
co, social y geopolitico en el Mundo. Ademds de la
consolidacidén del transporte aéreo comercial, se dise-
fiaron bombarderos con capacidad nuclear que consti-
tuyeron uno de los pilares sobre los que se basa la es-
trategia de disuasion que caracterizd la Guerra Fria.

En Espafia, la potenciacion de la industria aeronduti-
ca, principalmente en los 70, permitié disponer de
aviones de fabricacién nacional que, junto a otros de
importacion, dotaron al Ejército del Aire de nuevas ca-
pacidades. También se inicid la colaboracion espafiola
en programas de reconocimiento, observacion y comu-
nicaciones por satélites. En la década de los ochenta,
la plena incorporacién a las instituciones internaciona-
les llevé consigo la participacién de nuestra Fuerza
Aérea en compromisos adquiridos por Espaiia en be-
neficio de la Paz y Seguridad internacional.

L 17 de diciembre de 2003 se han cumplido

cien afios del primer vuelo de un aeroplano

con motor. Por este motivo, el Ejército del
Aire ha organizado diversas actividades, junto a otras
entidades ptblicas y privadas, para conmemorar el
Centenario de la Aviacién, hecho histérico de indu-
dable trascendencia mundial que ha contribuido de
manera decisiva al desarrollo de la sociedad. Los ac-
tos conmemorativos han tenido lugar de manera bri-
llante en distintos lugares de la geografia nacional,
principalmente en Valencia, Sevilla y Madrid. En el
dmbito internacional, cabe destacar el desplazamien-
to de la Patrulla Aguila y otros medios del Ejército
del Aire a Estados Unidos para participar en el even-
to principal de la celebracién del primer vuelo prota-
gonizado por los hermanos Wright en Carolina del
Norte, aunque debido al huracdn Isabel, no se realizd
el acto previsto.

En los dltimos cien afios, el mundo de la Aviacién
ha evolucionado de forma vertiginosa como, sin duda,
lo seguird haciendo en un futuro lleno de expectativas
y nuevos horizontes en el aire y en el espacio.
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C-17 en
combate, toda
una experiencia

En 1991 la USAF tenia
sentenciado préactica-
mente el avion C-17. La li-
nea de produccion de su
mas moderno transporte pe-
sado tactico acumulaba re-
traso tras retraso, el coste
unitario superaba los 240 M$
y una revision prevista del
programa amenazaba con la
cancelacion del mismo des-
pués de la fabricacion de las
primeras 40 unidades com-
prometidas a McDonnell
Douglas. Las criticas en el
terreno operativo no eran
menores, los complejos sis-
temas de frenado, y flaps asi
como el reforzamiento del
tren para tomas en campos
no preparados, junto a la in-
corporacion de un sofisticado
sistema de reversa en los
motores, permitirian al avién
aterrizar en espacios cortos
y pistas solo compactadas,
pero agregaban un peso ex-
cesivo al disefio inicial y mer-
maban su radio de accidn.
No se podia valorar enton-
ces la utilidad, ni la necesi-
dad de operar el C-17 en
ciertos escenarios que la ex-
periencia ha demostrado
esencial para llevar a caho
las Gltimas operaciones del
ejercito estadounidense. Hoy
la situacion es muy distinta,
la USAF ha adquirido un to-
tal de 180 unidades a un
coste inferior a los 200 M$ y
esté considerando la opcion
de otras 42 a corto plazo,
ademas el avion ha jugado
un papel fundamental en las
operaciones de Afganistan e
Irak como demuestran algu-
nas de estas anécdotas de
combate reales:

En Afganistan hizo su de-
but abriendo a los marines la
primera base de operacio-
nes en este pais (Rhino, cer-
ca de Ankara), operando a
1000 m sobre el nivel del

mar, los C-17 transportaron
1450 Tm de magquinaria pe-
sada, utilizada para construir
la pista y el resto de instala-
ciones, operando exclusiva-
mente de noche, con la ayu-
da de gafas de visién noctur-
na (NVG) y en perfiles de
aterrizaje y despegue extre-
madamente pronunciados
con el objeto de evitar los
misiles de corto alcance,
MANPADS (Man-Portable
Air-Defence System). La pis-
ta de vuelos construida para
ser operada por aviones li-
geros tipo Cessna, fue ca-
paz de soportar el continuo
esfuerzo a que la sometian
las cargas repartidas sobre
las doce ruedas del C-17, y
mantenerse operativa cada
noche mientras era reparada
durante el dia. En Marzo du-
rante la operacion “Anacon-
da” los C-17 transportaron
30 helicépteros de ataque
AH-64 “Apache” directamen-
te desde Kentucky hasta su
base de operaciones en Af-
ganistan. En Marzo del
2003, los C-17 posibilitaron
la apertura del frente norte
en lrak, tras la negativa de
Turquia a permitir el paso a
las tropas estadounidenses.
15 C-17 llevaron en una no-
che 954 soldados con todo
su equipo desde Aviano en
Italia a Bashur en el Norte
de Irak. Durante las siguien-

tes cinco noches los C-17
completaron el despliegue
de una brigada, a un ritmo
de cuatro aviones por hora
transportando 2000 solda-
dos, 400 vehiculos y mas de
3000 Tm de equipo incluyen-
do carros M1 A1 “Abra-
hams”. Para esta operacion
fueron utilizados los dltimos
C-17 (Blogue 13) con capa-
cidad adicional de combusti-
ble que les permitian volar
desde Alemania a la zona de
operaciones y vuelta sin ne-
cesidad de repostar, no pa-
rando motores en tierra, y el
tiempo de escala quedo re-
ducido a menos de treinta
minutos. La RAF ha aprove-
chado igualmente la oportu-
nidad de disponer de cuatro
C-17 alquilados a Boeing pa-
ra mantener sus operacio-
nes en Irak y Afganistan,
transportando de una vez la
carga equivalente a cuatro
C-130 y utilizando su enor-
me bodega y alcance para

posicionar aviones Tornado
en la Islas Malvinas sin ne-
cesidad de montar una ope-
racion de crucero con multi-
ples reabastecimientos.

Finlandia
modernizara sus
F-18C/D

on el objeto de mejorar

la supervivencia en com-
bate, las comunicaciones y
extender la vida util de sus
aviones, Finlandia negocia
con el gobierno estadouni-
dense un contrato de moder-
nizacion para sus 64 “Hor-
nets” por valor de 130 M$. El
programa incorporara un
nuevo casco de piloto con
capacidad para designacion
de blancos, un mapa digital y
la capacidad de interroga-
cién en el radar, junto con
nuevos lanzadores en punta
de ala para el misil AIM-9X
“Sidewinder”.
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Aviones cisterna
para la USAF,
compra o
alquiler

EI Congreso ha sugerido a
la USAF un nuevo modelo
financiero para dotarse de
aviones cisterna a corto y me-
dio plazo, que sustituye al ini-
cialmente previsto de alquilar
100 Boeing B-767 en concep-
to de “leasing” lo que permiti-
ria a la Fuerza Aérea disponer
inmediatamente de la capaci-
dad de reabastecimiento, a la
vez que podria demorar los
pagos en el tiempo, pudiendo
atender con el dinero existen-
te otros programas gue re-
quieren inversiones a corto
plazo. El Congreso ha optado
por una férmula hibrida con la
compra de 80 unidades y el
alquiler de 20. De esta forma
los costes totales disminuirian
aungue habria que abordar
unos perfiles de pagos mucho
mas demandantes en los pri-
meros afios posiblemente a
costa de otros programas co-
mo el F-22 o el C-17.

% Protestas de
Israel a EE.UU.
por las ventas
de armamento a
sus vecino
arabes

EI gobierno de Israel ha pe-
dido a EEUU suspender la
venta de armamento sofistica-
do a Egipto y Arabia Saudita.
En particular la venta de 53
misiles “Harpoon” Bloque Il a
Egipto y la de bombas tipo
JDAM a ambos paises. Egipto
ha solicitado también una
nueva dotacién de misiles
AIM-9M “Sidewinder” y del
misil aire-aire AIM-120 “AM-
RAAM” asi como dos aviones
“Hercules” de inteligencia
electronica. Israel y EEUU tie-
nen un acuerdo tacito por el
gue sus vecinos y potenciales
enemigos pueden adquirir pla-
taformas modernas mientras
Israel mantenga siempre la
superioridad cualitativa de sus
sistemas de armas, en base a
un mejor equipamiento o a di-
ferentes funcionalidades. Isra-

el ha pedido tambien a EEUU
que utilice su influencia sobre
Arabia Saudita para que retire
los aviones F-15S desplega-
dos en la base de Tabuk (160
kms de Israel) con motivo de
la operacion “Iragi Freedom” y
que permanecen todavia alli
contraviniendo una clausula
existente en su contrato de
compra que prohibia expre-
samente su estacionamiento
en Tabuk.

% Espaiia firma el
MOU del nuevo
misil aire-aire
Iris-T
| pasado 27 de Octubre,
Espana puso su firma en
el Acuerdo de Entendimiento
(MOU) gue permite el lanza-
miento del programa de cola-
boracién europeo a seis na-
ciones para la produccion de
un misil avanzado aire-aire
en sustitucion del AIM-9 Si-
dewinder. El resto de los so-
cios en el programa, Alema-
nia, Grecia, ltalia, Noruega y
Suecia ya habian dado su
aprobacién al acuerdo para
entrar en esta nueva fase
que compromete la fabrica-
cién en primera instancia de
50 misiles con los que llevar
a cabo las pruebas funciona-
les y operativas que permi-
tan abordar la produccién en
serie. El contratista principal

del IRIS-T es la industria ale-
mana Bodenseewerk Gera-
tetechnik (BGT) y el misil do-
tara en un futuro a los avio-
nes EF-18, Eurofighter
“Typhoon”, F-16, JAS 39
“Gripen” y “Tornado” de un
misil avanzado aire-aire de
tercera generacion competi-
dor del estadounidense AIM-
9X “Sidewinder”, el britanico
ASRAAM o el israeli “Pyton
IV”. El contrato de produc-
¢ion por un valor proximo a
los 1000 M Euros sera firma-
do en 2005 y Alemania tiene
previsto adquirir una tercera
parte de los 4000 misiles
previstos, siendo Espana el
segundo pais en la lista con
cerca de 700 misiles. Segin |
BGT la integracion del misil
esta casi completada, los
vuelos de verificacién lleva-
dos a cabo sobre un F-16
griego en Wright-Paterson
han sido un éxito y los pilo-
tos se vieron sorprendidos
por la capacidad de adquisi-
cion de la cabeza buscadora
sobre blancos de bajo es-
pectro infrarrojo.

Grecia anuncia
recortes en
Defensa

| presupuesto de defensa
de Grecia continuara dis-
minuyendo el préximo afio,
pasando del 3,5% del PIB al
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2,5%, sin perder de vista
que en el afo 2000, el pre-
supuesto de defensa supo-
nia el 4,9% del PIB. Los re-
cortes se acusaran princi-
palmente en el Ejército de
Tierra aunque para la fuerza
aérea puede suponer la baja
en servicio de 70 aviones de
caza, 24 aviones de entre-
namiento y siete de trans-
porte.

Polonia recibe
los primeros
Mig-29 cedidos
por Alemania

Polonia ha comenzado a
recibir los primeros MiG-
29 alemanes de un total de
23 unidades y 73 motores
RD-33 previstos, junto con
una cantidad indeterminada
de misiles AA-11 (R-73) y
AA-10 (R-27) que forman
parte de una cesion hecha
por el gobierno aleman con
el simbdlico precio de un Eu-
ro. Los primeros aviones se
entregan con un potencial
muy bajo de horas remanen-
te y seran objeto de una revi-
sién de tercer escalon en
uno de los centros logisticos
de la Fuerza Aérea Polaca
especializados en trabajos

del MiG-29 (WZL-2). Los dlti-
mos 13 aviones se incorpo-
raran directamente a la flota
operativa, y formaran parte
de los 45 aviones que Polo-
nia va a poner a disposicion
de la OTAN hasta la llegada
de los primeros F-16C/D Blo-
que 52M+ en el periodo
2008-2010. La operacion de
los MiG-29 en la Fuerza Aé-
rea Polaca esta prevista has-
ta el 2012-2014. Mientras
tanto, en Alemania, en la ba-
se aérea de Laage, estos
aviones van dejando espacio
ante la llegada del Eurofigh-
ter que se espera a princi-
pios del 2004.

El Euro Hawk
hace vuelos de
ensayo en
Alemania

Northrop Grumman vold
su RQ-4A Global Hawk
a Alemania a finales de Oc-
tubre para una vez integrado
el paquete de inteligencia
electronica desarrollado por
EADS, hiciese unos vuelos
de ensayo en este pais con
el objeto de evaluar su viabi-
lidad como posible sustituto
de los aviones de inteligen-
cia electrénica existentes.

US. 4R FORCE

Alemania podria adquirir
hasta cinco Euro Hawks en
el 2005 como sustitutos de
los ancianos Breguet Atlantic
que llevan 40 anos volando
las misiones de patrulla ma-
ritima y SIGINT. Alemania
podria convertirse asi en el
primer operador de un vehi-
culo no tripulado de gran alti-
tud y largo alcance, para sa-
tisfacer cierto tipo de misio-

nes relacionadas con la vigi-
lancia y el reconocimiento de
sefnales, dentro de un pro-
yecto de colaboracion trasa-
tlantico, donde la plataforma
seria un “Global Hawk” y el
sistema operativo un produc-
to de EADS. Suecia, Espa-
fia, Italia, Noruega y Francia
podrian estar interesadas en
una aplicacion similar de es-
ta plataforma por lo que
Northrop Grumman y EADS
han puesto un gran interés
en este proyecto que podria
suponer un ahorro a los
usuarios sobre la utilizacion
de aviones fripulados de un
40%.

% El Grupo de
Transporte
Estratégico de la
OTAN demora su
decision B
pesar de las propuestas
existentes, el grupo de

12 miembros de la OTAN

que estudian la viabilidad de

un esfuerzo comun para dis-
poner de transporte aéreo
estratégico con que cubrir
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las necesidades de desplie-
gue de sus ejércitos de for-
| ma interina hasta la llegada
del A-400, han decidido apla-
zar cualquier decision por un
periodo minimo de tres me-
ses. El “Strategic Interim Air-
lift Group” que lidera Alema-
nia busca una solucion interi-
na para cubrir el periodo de
los afos 2005-2013. La reali-
dad es que en las Gltimas
reuniones, ninguno de sus
miembros ha estado dis-
puesto a aportar dinero o
equipo. A partir de Diciembre
las naciones tienen previsto
lanzar una solicitud formal a
la industria para el alquiler
de cinco o seis aviones del
tipo An-124 en un régimen
de pago por hora y con un
minimo de horas garantiza-
do. EADS tiene previsto ofer-
tar una combinacién de An-
124 y Airbus A300-600ST
“Belugas” mientras gque com-
panias Ucranianas y Rusas
como Volga, Knepr y Polet
preparan sus ofertas alrede-
dor de aviones An-124 exis-
tentes en sus flotas. La
Agencia NAMSA (NATO
Maintenance and Supply
Agency in Luxembourg) sera
la encargada de gestionar la
oferta y evaluar las diferen-
tes propuestas para su pre-
sentacion al grupo.

% Italia liga su

decision sobre
el avion de
patrulla
maritima a la
decision de
EE.UU.

| programa estadouniden-

se MMA (Multimission
Maritime Aircraft), que con-
templa la adquisicion para la
US Navy de 150 plataformas
con las que sustituir sus ve-
tustos P-3C “QOrion”, tiene de
momento pocos participantes
pero muchos observadores,
porque el vencedor de la

competicién sera candidato
para cubrir los requisitos de
patrulla maritima de muchas

naciones usuarias actual-
mente del P-3 “Orion”. ltalia
ha mantenido conversacio-
nes con personal del progra-
ma y se mantiene de mo-
mento vinculado a la decision
de la US Navy, con el Gnico
condicionante del precio final.
Boeing propone un derivado
de su B-737 mientras Lock-
heed Martin es de la opinién
de que solo el P-3 puede su-
perar al P-3 por lo que ofrece
una version modernizada de
este avion al que ha bautiza-
do como “Orién 21”. Mientras
tanto Italia se plantea mante-
ner en vuelo su flota de 18
“Atlantic” que comenzod a
operar en 1973 y que deberia
extender hasta el 2012 o co-
mo alternativa trasladar parte
de las misiones que estos re-
alizan a sus nuevos C-130J.
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¢ Las estadisticas publica-
das por la IATA correspon-
dientes al pasado mes de sep-
tiembre dan por fin motivos
para el optimismo. Segun
ellas los beneficios obtenidos
por sus compaiias miembros
se han incrementado a nivel
global en un 1% con respecto
a los resultados que obtuvie-
ron en septiembre de 2002.
Han destacado especialmente
Oriente Medio, con un aumen-
to de nada menos que el
19,4%, Sudamérica con un
4,3% y Europa con un 3,6%.
Estados Unidos todavia figura
en «nlmeros rojos» con un
decremento del 3,6%.

+ El 16 de octubre se firmd
el acuerdo final de la fusion de
Air France y KLM, dentro de
unos términos idénticos a los
que ambas compafias anun-
ciaron de manera conjunta el
30 de septiembre de 2003. El
acuerdo creara el que, por el
momento, serd el mayor gru-
po de transporte aéreo de Eu-
ropa, que operara bajo el
nombre de Air France-KLM y
tendra una flota combinada de
520 aviones. La operacién de
intercambio de acciones sera
iniciada en la primera quince-
na de marzo de 2004 si se
han obtenido para entonces
las pertinentes aprobaciones y
se han cumplido todos los re-
quisitos legales.

& Sukhoi Civil Aircraft y
Finance Leasing (FLK) han
firmado un acuerdo preliminar
segun el cual la compaiiia fi-
nanciera ha aportado una su-
ma en concepto de depdsito
previo al establecimiento de
un contrato que se firmara en
abril de 2004, por el que FLK
adquirira 30 aviones RRJ
(Russian Regional Jet) para
ser luego cedidos en régimen
de leasing a companias aére-
as rusas.

# La European Aviation Sa-
fety Agency (EASA) inicio ofi-
cialmente su andadura el 28
de septiembre pasado esta-
blecida como un organismo
de la Comision Europea. EA-
SA aplicara las normas JAR
(Joint Aviation Regulations)
como normas oficiales de la
Unién Europea, si bien por el

El 7E7 va
tomando forma

Boeing va congelando po-
co a poco el concepto del
nuevo 7E7 de cara a un lan-
zamiento comercial que pro-
bablemente se haya produci-
do o esté a punto de produ-
cirse cuando esta edicion de
RAA llegue a manos de los
lectores. Siguiendo el con-
cepto ya tradicional en la in-
dustria de los aviones co-
merciales desde hace mas
de tres décadas, el 7E7 se
organizara segun el concep-
to de familia alrededor de
dos configuraciones de parti-
da. La segunda de las confi-
guraciones sera de fuselaje
alargado y alcance extendido
y entraré en servicio si se
cumplen los plazos previstos
en 2010, un par de afios
después de la entrega del
primer avion de la version
bésica que tiene como fecha
asignada el afio 2008.

El alcance de la version
basica del 7E7 esta ahora
establecido en las 6.600 mi-
llas nauticas (unos 12.200
km), lo que significa una cier-
ta rebaja con respecto a lo
indicado en Le Bourget'03, y
su tamano es del orden de
los 55,5 m de longitud vy los
56,7 m de envergadura. El
peso maximo de despegue
se movera en torno de las
400.000-410.000 libras
(181.440-185.980 kg).

La versién alargada incre-
mentara su longitud del fuse-
laje en unos 6,1 m y proba-
blemente se ofrecera desde
el primer momento con algu-
nas variantes de peso com-
prendidas entre 480.000 y
500.000 libras (217.730 y
226.800 kg).

Boeing ha llegado a acuer-
dos individuales con los tres
grandes fabricantes de moto-
res, GE Aircraft Engines,
Pratt & Whitney y Rolls-Roy-
ce. El rango de empujes gue
ahora se maneja se ha am-

pliado por su zona inferior
frente a lo que se dijo en Pa-
ris durante el pasado junio, y
figura en las 45.000-70.000
libras (20.400-31.750 kg).

GE Aircraft Engines traba-
ja ahora en el concepto
GEN-X (Generation X), ba-
sado como ya se advirtié en
Le Bourget en el GE.90, uno
de cuyos objetivos expresos
es incrementar en un 2,5% el
rendimiento del compresor
de alta presion frente a las
referencias actuales. Tendra
una relacion de compresion
total de alrededor de 47,
manteniendo el cumplimiento
con los estrictos objetivos de
emisiones contaminantes im-
puestos como parametro de
diseno.

Rolls-Royce ya tiene nom-
bre para su propuesta, el de
RB.262, si bien se dice que
se trata de una referencia
provisional: tendria una rela-
cion de derivacion situada
entre 10,5y 11,1. Pratt &
Whitney mantiene su misma
oferta de los dias de Le
Bourget, el concepto PW-
EXX, uno de cuyos detalles
mas interesantes es la re-
nuncia al concepto “geared
fan” usado en el PW6000 del
gue se habla a continuacion,
sustituido por un concepto
de motor de dos ejes contra-
rrotatorios.

Boeing ha decidido seguir
las ideas de Airbus gue con-
dujeron en su momento a la
creacion del avién Beluga, y
para el transporte de los
grandes subconjuntos del
7E7 empleara aviones 747-
400 con su fuselaje modifica-
do en dimensiones transver-
sales. Su alcance sera simi-
lar al de este ultimo, pero la
carga de pago se reducira
debido al incremento de pe-
so estructural que supone la
modificacion. Boeing analiza
la posibilidad de utilizar has-
ta tres 747-400 de segunda
mano para convertirlos en
ese medio de transporte aé-
reo que podra llevar en su in-

terior secciones completas
del fuselaje del 7E7.

v

Segt]n se dio a conocer en
un comunicado oficial de
Boeing fechado el pasado 16
de octubre, la cadena de
produccion del Boeing 757
se cerrara a finales de 2004.
La compaiiia Boeing justifica
su decision en la evolucién
del mercado y el desplaza-
miento de la demanda en la
direccién de los alcances y
capacidades de asientos
ofrecidos por los aviones de
la familia 737 de Nueva Ge-
neracion, no faltando tampo-
co la alusién a lo que aporta-
ra en su momento el nuevo
7E7, aunque si es lanzado
este programa, tiene mucho
tiempo por delante antes de
que pueda convertirse en
una alternativa al veterano
BT

Boeing habia entregado
hasta el 30 de septiembre de
2003 un total de 1.034 avio-
nes de la familia 757 y el to-
tal de ventas registrado has-
ta esa misma fecha era de
1052 aviones, 61 de los cua-
les eran del modelo 757-300,
que ciertamente no ha retor-
nado en ventas el esfuerzo
hecho en su desarrollo.

Al parecer el acuerdo de
poner fecha al cierre de la
produccion del Boeing 757
fue tomado tras confirmar la
compafia aérea estadouni-
dense Continental Airlines el
mismo 16 de octubre que
cambiaba su dltimo compro-
miso de adquisicién de uni-
dades del 757-300, convir-
tiéndolo en unidades del
737-800, de manera que de
ese total de ventas mencio-
nado mas arriba se borraron
6 aviones para dejar la cifra
total de ventas en 1.046.

Con anterioridad se habia
puesto en marcha una Gltima

Boeing cerrara
la cadena de
montaje del 757
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Boeing entrego el 757 mimero 1.000 a la compaiiia American Airlines el 14 de febrero de 2002. Vein-

te meses después se ha dado a conocer que la produccion del 757 concluird a finales de 2004. -Bo-

eing-

| campana comercial cuyo fru-
to fue la venta de cinco avio-
nes 757-200 a Shangai Airli-
nes firmada el pasado 8 de
septiembre, resultando fallida
la aproximacion a Federal
Express en la que se habian
puesto grandes esperanzas.
Dadas todas las circunstan-
cias mencionadas, la deci-
sién de Boeing parece per-
fectamente razonable.

Avanzan los
ensayos del
«nUevo»
PW6000

ratt & Whitney prosigue a

marchas forzadas el pro-
grama de certificacion de su
motor PW6000 de 18.000-
24.000 libras (8.165-10.885
kg) de empuje, elegido en su
dia para el A318, pero al que
hubo que poner como alter-
nativa forzosa el motor
CFM56 para conseguir man-
tener las fechas de entrega
de los primeros aviones ven-
didos, dados los problemas

surgidos en él. Para resolver-
los se hizo necesario sustituir
el compresor original de cin-
co escalones del PW6000,
por otro disefiado por MTU
de seis escalones, con el
que ahora se esta realizando
ese programa de certifica-
cion.

La primera de las tres par-
tes en las que se ha subdivi-
dido la certificacion del «nue-
vo» PW6000 concluyé a me-
diados de octubre. En ella se
han realizado una serie de
pruebas de funcionamiento
en altitud simulada llevadas
a efecto en el Arnold Engine-
ering Development Center
(Tennessee), durante las
cuales se puso de manifiesto
un consumo especifico un
7% inferior al del disefio ori-
ginal.

El pasado 3 de septiembre
el «nuevo» PWB000 empezd
a volar en el Boeing 720 de
Pratt & Whitney, a bordo del
cual debe haber completado
ya una primera fase de ensa-
yos en vuelo en la que esta-
ba previsto sumar 90 horas

de permanencia en el aire, y
que debia dar paso a otras
dos fases mas, una segunda
cuya conclusion estaba pre-
vista justo antes del final de
2003 y una tercera que de-
bera realizarse a comienzos
del segundo trimestre de
2004.

Si todo contintda en la
senda actual y no surgen
mas problemas, el «nuevo»
PW®6000 debera obtener su
certificado en el cuarto tri-
mestre de 2004, lo que su-
pondra un retraso de tres
anos con respecto al calen-
dario establecido cuando se
lanzo el programa. Seme-
jante-demora ha significado
una importante pérdida de
mercado y prestigio frente al
CFMS56, que Pratt & Whitney
intenta paliar con una cam-
pafia comercial donde el
precio del motor se esta
usando como baza principal.
Los tres primeros PW6000
de la nueva configuracién
seran entregados a Airbus
para ensayos a finales de
2004,

momento sélo tomara a su
cargo los apartados de certifi-
cacion, aeronavegabilidad y
mantenimiento para, en el pla-
z0 de cinco anos, incorporar lo
referente a operaciones.

# La New Zealand Commer-
ce Commission ha negado su
aprobacién a |la propuesta
alianza entre las companias
Air New Zealand y Qantas.
Las conclusiones de esa comi-
sién, en las que ha basado su
rechazo a la alianza, son que
perjudicaria a los consumido-
res porque supondria un incre-
mento medio de las tarifas del
19%, la reduccion de la calidad
del servicio y la disminucién en
el nimero de frecuencias, sin
que la llegada de nuevas com-
panias al mercado de la zona
se considere como algo capaz
de contrarrestar tan lapidarios
argumentos. Tiempo atras el
organismo australiano homoélo-
go del neozelandés emitio un
dictamen similar. El problema
es que ahora la supervivencia
de ambas companias, en es-
pecial de Air New Zealand, es-
ta en peligro, por lo que parece
probable que acudan en busca
del apoyo de sus respectivos
gobiernos para salir del atolla-
dero.

% AvCraft Aviation, la em-
presa que adquirié tiempo
atras el programa Dornier
328JET como bien es conoci-
do, puso recientemente en
manos de Hainan Airlines el
primero de los 8 aviones de
ese tipo pendientes de entre-
ga. Antes de su quiebra en
2002, Fairchild Dornier habia
entregado a esa compania re-
gional china 19 unidades del
328JET de un total de 40 com-
prometidas. Esas 21 unidades
fueron reducidas luego a 8, las
que ahora han comenzado a
entregarse. La compafiia ale-
mana Aero-Dienst reconfirmo
en su momento la compra de
otros 3 aviones 328JET en su
configuracion de negocios En-
voy 3, lo que significa la exis-
tencia de 7 aviones todavia sin
vender en manos de AvCraft,
que a finales de octubre consi-
guio financiacion de Maple
Commercial Finance Group
para la apertura de la cadena
de produccion del 328JET.
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% La US Navy
selecciona a
Indra para
participar en su
contrato marco
de simulacion

Indra ha sido seleccionada
por la US Navy para partici-
par en el contrato marco de
simulacion aerondutica cono-
cido como TSC Il (Training
Systems Contract Il), que ser-
vira para adquirir sus necesi-
dades en esta area durante
los proximos cinco afios y que
esta dotado con un presu-
puesto de 3000 millones de
ddlares.

La compania a través de su
filial americana Indra Systems
Inc, participada al 100%, ha
sido la Unica empresa no nor-
teamericana a la gue se le ha
autorizador a competir por los
contratos que a lo largo de es-
tos cinco afos vayan surgien-
do, junto a las grandes firmas
como Boeing, Lockheed Mar-
tin y Northrop Grumman. El
proceso de seleccion se ha
basado en tres parametros
basicos: la capacidad tecnolo-
gica y recursos; la experiencia
y referencias contrastadas
con los usuarios; y la solucion
técnica y econdmica a un su-
puesto practico.

La entrada en el TSC Il su-
pone para Indra la consolida-
cion de su estrategia de creci-
miento en Estados Unidos y
de la apuesta realizada con la
creacion, hace algo mas de
un ano, de su filial norteameri-
cana. Ademas de los contra-
tos que se deriven directa-
mente, este contrato marco es
un escaparate privilegiado de
cara al Ejército de Tierray a la
Fuerza Aérea, asi como a las
Fuerzas Armadas de paises
aliados.

Indra Systems Inc fue acep-
tada a finales del 2002 por el
Departamento de Defensa es-
tadounidense como suminis-
tradora de equipos, sistemas

y servicios de uso militar a pa-
ises terceros a través del sis-
tema FMS (Foreign Military
Sales).

EADS invierte
ochenta millones
de euros en
tecnologia de
reabastecimiento
en vuelo

ADS invertira mas de

ochenta millones de euros
en desarrollar tecnologia y
sistemas para posicionarse
como un fuerte competidor en
el programa del nuevo avion
cisterna de la USAF.

El compromiso incluye in-
version para el disefio, desa-
rrollo y prueba de un brazo ar-
ticulado para reabastecimien-
to en vuelo situado en el eje
central de la parte inferior del
fuselaje, que incorporara con-
troles eléctricos “fly by wire”, y
suministrara un alto flujo de
transferencia de fuel. Este
brazo articulado sera instala-
do debajo de la parte poste-
rior del fuselaje de un Airbus
A330 adaptado como cister-
na, y se usard como medio
principal para el reabasteci-
miento en vuelo de aviones
militares. El sistema se mane-
jara mediante control remoto
por un operador situado en
una consola con capacidad
de visidn en tres dimensiones.

Un prototipo de esta percha
de reabastecimiento esta
siendo actualmente desarro-
llado por la division de Trans-
porte Militar de EADS en Ma-
drid y las pruebas en banco
se finalizaran el proximo ano,
dando comienzo las pruebas
en vuelo.

La USAF tiene un requeri-
miento de varios cientos de
aviones cisternas para asegu-
rar gran numero de misiones,
que precisan de reabasteci-
miento en vuelo.

El Airbus A330 en su ver-
sién militar para reabasteci-

miento en vuelo, ademas de
llevar instalada una avanzada
percha de reabastecimiento,
ira equipado con dos sistemas
de reabastecimiento tipo man-
guera con canasta, situados
bajo cada ala, que son desen-
rollados en vuelo.

EADS y Airbus tienen expe-
riencia en suministrar aviones
militares a clientes internacio-
nales, como los Airbus 310
utilizados por las Fuerzas Aé-
reas de Alemania y Canada,
de los cuales cuatro y dos
respectivamente han sido
convertidos en cisternas para
reabastecimiento en vuelo.

Ademas, la compafiia Air-
bus Military esta desarrollan-
do el avién de transporte mili-
tar A400M que podra realizar
diferentes tipos de misiones
entre las que se incluye la de
reabastecimiento en vuelo.

¥ El Quattrocopter,

una idea original
con multiples
aplicaciones

ADS Corporate Research

de Munich ha desarrollado
este micro vehiculo volante
MVV como plataforma tecno-
l6gica para demostrar los Ulti-
mos avances en este terreno.

Los cuatro rotores, que le
dan el nombre, suministran al
vehiculo propulsién y estabili-
zacion. Su peso son 550 gra-
mos y su tamano, en vuelo,

es un cuadrado de 65 cm de
lado y plegado de 35 cm.

Tiene propulsion eléctrica,
una autonomia de mas de 20
minutos y un radio de accion
proximo al kilometro. La carga
util, gue se acerca a los cin-
cuenta gramos, le permite
transportar diferentes senso-
res, desde una camara de vi-
deo a un detector quimico, o
incluso, incrementandole algo
el tamanfo, una camara de in-
frarrojos, que permitirdn satis-
facer los requerimientos de
las Fuerzas Armadas para de-
terminados tipos de misiones.

La velocidad de giro de los
rotores gue lo dirigen da al
MVV una gran maniobrabili-
dad, alcanzando velocidades
proximas a los quince metros
por segundo. Una de sus ca-
pacidades mas importantes
es la de permanecer en vuelo
estacionario para observar
desde puntos, de otro modo,
inaccesibles. Su motor eléctri-
co lo hace particularmente si-
lencioso; el ruido generado
por las palas es apenas per-
ceptible a treinta metros, lo
que lo hace especialmente
discreto para incursiones en
entornos hostiles.

El sistema se guia por si
solo, sus receptores GPS lo
llevan con exactitud al objetivo
a investigar; lo Unico que tiene
que hacer la persona en tierra
es determinar la direccion de
vuelo y asignarle el objetivo.

El MVV se estabiliza de
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manera auténoma controlan-
do su propia altura, velocidad
y rumbo, para lo que su siste-
ma inercial de referencia se
sirve de un giréscopo y un
acelerémetro miniaturizados.
En la practica, el sistema de
estabilizacion y mando de la
plataforma le permite volar in-
cluso en presencia de turbu-
lencias.

El Quattrocopter compensa
los efectos del viento regulan-
do por si mismo las vueltas de
los cuatro rotores sin necesi-
dad de que intervenga la per-
sona en tierra. A pesar de ser
muy ligero, este micro-heli-
coptero dispone de un mar-
gen de potencia suplementa-
ria del 50%, de dos a cuatro
veces mas que los helicopte-
ros pilotados.

Mientras se ejecutan los en-
sayos del demostrador, para
cuyo desarrollo han sido ne-
cesarios mas de cuatro anos,
el Corporate Research Center
de EADS en Munich, colabora
estrechamente con la Division
Defense and Security Sys-
tems del Grupo para preparar
la siguiente fase de desarrollo
del producto.

Para las Fuerzas Armadas,
la capacidad de deteccion por
infrarrojos es tan importante
como la de video porque per-
mite ver de noche y también
detectar de dia al enemigo ca-
muflado. De momento el peso
de los detectores de infrarro-
jos supera ligeramente al de
la carga util del MVV, pero se-
ria suficiente con aumentar li-
geramente el tamafo de éste
para poder incorporarlos, si es
que no se miniaturizan antes
los detectores.

El material electrénico utili-
zado para el MVV es, en su
mayor parte, comercial; pero
la originalidad del disefo ha-
ce de él un producto unico
en el mundo, resultante del
material y la arquitectura del
sistema, siendo el programa
informatico de gestidn de
vuelo la parte mas delicada
del trabajo.

BAE Systems
finaliza la
actualizacion de
los Tornados de
la RAF

| Ultimo de los 142 Torna-

do GR.4/4A de la RAF fue
entregado a principios de este
verano por BAE Systems, fi-
nalizando con ello la fase de
introduccion de mejoras lleva-
da a cabo con motivo de ha-
ber llegado a la mitad de la vi-
da operativa MLU (Mid Life
Upgrade). El trabajo implicé
mejoras estructurales y nue-
Vvos sistemas de avionica para
mejorar sus capacidades y
permitirle incorporar armas in-
teligentes de nueva genera-
cién y sensores.

El Tornado GR.4 dispone
de un sistema modular de in-
frarrojos FLIR; unas gafas de
vision nocturna compatibles
con la cabina; un bus de ar-
mamento 1760 y un bus de
datos MIL-STD -1553; una ca-
bina con pantallas multifun-
cion y un sistema de presen-
tacién de mapas digital.

Otras capacidades integra-
das como mejora en el Torna-
do son: radios seguras, un
IFF mejorado, mejoras en el
interface hombre maquina y
un ordenador principal con
mayaores prestaciones.

El avion tiene ahora integra-
do el “pod” de designacion la-
ser e imagen térmica serie
400 de BAE Systems Avionics
para dirigir las bombas Pave-
way Il y lll con GPS mejorado
de Raytheon y el misil crucero
Storm Shadow de MBDA. El
“pod de reconocimiento RAP-
TOR (Reconnaissance Airbor-
ne Pod for Tornado) de Goo-
drich, asi como el “pod” de re-
conocimiento optrénico Vicon
de Thales también han sido
integrados. Todavia esta pen-
diente de ser integrado el misil
antiblindaje de MBDA Brims-
tone y la bomba de precision
guiada Paveway IV de Rayt-

heon seleccionada por la RAF
este verano.

El programa de MLU del
Tornado comenzo en julio de
1994 y el primer avion fue en-
tregado en octubre de 1997.
El contrato significo para la
compafia una suma de 1200
millones de libras, involucran-
do una reestructuracion del
entorno de trabajo. Se ha utili-
zado apoyo logistico “just in ti-
me”, procedimientos mejora-
dos de gestion de programas
y de coste, y un nuevo siste-
ma de tecnologia de la infor-
macion, reduciéndose el tiem-
po de produccién en un cua-
renta por ciento.

Para la RAF la llegada del
Tornado GR.4/4 A supuso te-
ner, por primera vez en diez
anos una flota de aviones con
una unica configuracién. Des-
de la guerra del golfo el avion
ha estado operando en pe-
guehas flotas con diferentes
configuraciones resultado de
diferentes modificaciones pa-
ra conseguir capacidades es-
pecificas.

El jefe de la Organizacion
Logistica de la Defensa (DLO)
general Sir Malcolm Pledger
resalto la cooperacion que ha
existido entre la DLO v la in-
dustria BAE Systems durante
este programa y manifestd
que en las dos principales ini-
ciativas de apoyo, que se to-
marén en el futuro préximo,

se seguira manteniendo. La
actividades de mantenimiento
programado y modificacion de
mejoras de capacidades se
realizaran a partir de ahora si-
guiendo un modelo de activi-
dad continuada que combine
ambas.

v

Una nueva planta
de potencia
promete alcance
y autonomia casi
ilimitados para
los UAV's

a USAF esta estudiando

las posibilidades de una
nueva planta de potencia para
UAV's de gran altitud y gran
autonomia (HALE) tipo Global
Hawk, basandose en la ener-
gia nuclear. El nuevo tipo de
motor, denominado TIHE
(Triggered Isomer Heat Ex-
changer) es basicamente un
intercambiador de calor, don-
de el generador de energia es
un isémero radiactivo. Este
mecanismo podria sustituir en
el futuro a la cadmara de com-
bustién de una turbina de gas,
suministrando enormes canti-
dades de calor, sin quemar
combustible y sin producir ra-
diacién de particulas.

El TIHE produciria rayos
gamma, de los que las perso-
nas y los equipos electronicos
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deben ser protegidos cuando
estuviera funcionando. El pe-
so de la proteccién estaria
mas que equilibrada con la
eliminacion casi total de com-
bustible convencional.

Dos isomeros son dos ele-
mentos que tienen el mismo
numero atdmico y masa até-
mica, pero diferente estado
energético. Si una particula
nuclear se mueve de un esta-
do de alta energia a otro don-
de la energia es menor, ésta
desprende energia en su ca-
mino. En algunos materiales
cuando son bombardeados
con rayos X se produce este
efecto, de tal manera que la
energia inyectada es menor
que la desprendida.

El Hafnium, elegido para el
estudio de disefio, es un ma-
terial plateado y duro, del que
estaria fabricada la estructura
del cambiador de calor. El aire
fluiria a través del compresor
hacia el intercambiador, don-
de cuando la fuente de rayos
X esté activada, los rayos
gamma reaccionaran calen-
tando el aire, como una cama-
ra de combustion convencio-
nal. El aire hara girar los esca-
lones de la turbina, que
mueve el compresor y la caja
de engranajes de la hélice o
“fan”, en su camino hacia la
atmosfera. Si la fuente de ra-
yos X pudiera ser incorporada
al sistema de propulsién ba-
sado en el intercambiador de
calor, con una relacién empu-
je peso aceptable, las aerona-
ves incrementarian considera-
blemente su autonomia y al-
cance.

La aproximacién que se
adopta es un sistema mixto
donde todavia se usa com-
bustible convencional para las
fases de despegue, subida a
altura de mision y aterrizaje,
utilizandose el TIHE para el
vuelo de crucero. La razon
para esto es evitar en lo posi-
ble la exposicién humana a
rayos gamma.

El Global Hawk que actual-
mente tiene 25.600 Ib de peso

maximo al despegue e incor-
pora un motor Rolls-Royce
AE3007 se estima que reduci-
ria su peso en 5.000 |b en el
caso de instalarle un motor hi-
brido convencional/TIHE que
conmutara de uno a otro a
una altura de 40.000 pies y
mach 0,4. Este ahorro se po-
dria usar para incrementar su
actual carga de pago de 1900
Ib, lo cual resulta tremenda-
mente atractivo para los ope-
radores.

Si las perspectivas del TIHE
se cumplen, las limitaciones
de alcance podrian desapare-
cer considerablemente, sien-
do el cambio tecnolégico equi-
valente al que significo el re-
actor de fision para los
submarinos.

Innovaciones en
la avionica del
JSF

na de las areas claves del

Joint Strike Fighter (JSF)
en cuanto a innovacion y es-
fuerzos para conseguir un sis-
tema con un ndcleo comun es
la avionica, y en general la
electrénica del sistema de ar-
mas. Los nuevos requerimien-
tos demandados por este sis-
tema de armas deben ser al-
canzados por un sofisticado
sistema de avidnica que sumi-
nistrara a los usuarios una ca-
pacidad de combate integrado
en una red de gestion de la

batalla a bajo riesgo y precio
viable.

El sistema integrado de
sensores del caza suministra-
r4 al operador un conocimien-
to multi-espectral de la situa-
cion de la batalla sin prece-
dentes.

La informacién adquirida
por numerosos sistemas de
armas aéreos vy terrestres se-
ré fusionada y mostrada al pi-
loto sobre un monitor de cris-
tal liquido multifuncién en co-
lor de ocho por veinte
pulgadas y que se puede divi-
dir en ventanas.

El radar de barrido electro-
nico desarrollado por la Divi-
sion de Sistemas Electronicos
de Northrop Grumman para el
F-35 (JSF) denominado radar
AESA (Active Electronically
Scanned Array) serd uno de
los sistemas claves del avion.

Segun fuentes del progra-
ma, el AESA suministrara
gran capacidad de deteccion
y una alta fiabilidad; las prue-
bas en tierra de funcionamien-
to del sistema fueron paradas
después de 27.000 horas si-
muladas de uso, mas que la
vida proyectada del avidn,
cuando el tiempo medio entre
fallos de un radar de un avién
de combate esta actualmente
en una 300 horas.

Caracteristicas significantes
de este radar son su capaci-
dad de perturbar tanto ame-
nazas aéreas como misiles
superficie-aire. Northrop

Grumman ha declarado que
la potencia de perturbacion a
nivel de disefio excede las ca-
pacidades de los actuales
aviones de guerra electronica
EA-6B Prowler. El radar tam-
bién sera capaz de suminis-
trar imagenes de escenarios
situados a 30 millas, esto le
permite ser de gran utilidad
para capturar informacion del
campo de batalla a ser utiliza-
da por otros sistemas.

El radar AESA también for-
mara parte del sistema de
guerra electronica del avion,
que comprende otros elemen-
tos como un sistema de aber-
tura distribuida, un procesador
de integracién comin y un
sistema electro-dptico para
objetivos; asi como un siste-
ma de contramedidas y un
sistema de guerra electronica
pasivo, gue se estan desarro-
llando.

El objetivo de la oficina del
programa es adquirir una ma-
yor capacidad para el sistema
que la ofrecida por disenos
actuales, con la mitad de peso
y a la mitad de coste, ademas
de suministrar un alto grado
de integracion de funcionali-
dades.

Los disefadores estan in-
tentando desarrollar compo-
nentes que duren el tiempo de
vida del avion, tales como la
antena de ranura desarrollada
por BAE, que estara embebi-
da en las alas del caza, para
conseguir los requerimientos
del programa en cuanto a invi-
sibilidad.

Las modificaciones a los di-
ferentes sensores seran rea-
lizadas mediante versiones
de software asociadas a lo-
tes de produccion. Mientas el
sistema de guerra electréni-
ca esta actualmente al 9%
de su desarrollo la idea de la
compafia es seguir una es-
trategia incremental, asi este
afo entregara antenas vy
aberturas, para apoyar prue-
bas estaticas y de rango de
antena, y actividades de
pruebas en vuelo.
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% El dragon chino
ya ruge en
orbita

eforas y sefiores, con us-

tedes China, tercer miem-
bro del exclusivo grupo de na-
ciones capaces de mandar
misiones tripuladas al Espa-
cio. En 1961 el cosmonauta
soviético Yuri Gagarin abrio
las puertas del Cosmos al
hembre al permanecer 108
minutos en drbita a bordo de
una nave Vostok 1. Estados
Unidos respondio dias des-
pueés con el vuelo suborhital
de Alan Shepard, tan sélo 15
minutos para esta experiencia
pionera. En nuestros dias ya
se cuentan por docenas los
astronautas y cosmonautas y
por cientos los lanzamientos
realizados por las varias
agencias espaciales del mun-
do, pero han tenido que pasar
42 afos para que otra nacion
alcance las capacidades téc-
nicas, cientificas e industriales
necesarias para asegurar un
viaje tripulado al Espacio. A
partir de este articulo hay que
anadir nuevas entradas a la
terminologia espacial, al lado
de cosmonautas y astronau-
tas figuran ahora los "Taiko-
nautas", mezcla del término
chino "taikong" (Espacio) y del
griego “Nauta” (Navegante), o
"Yuhangyuan" (Navegante del
Espacio), un logro merecido al

culminar triunfalmente a me-
diados de octubre su primer
vuelo espacial tripulado. El
centro espacial de Jiuguan,
en la provincia de Gansu, vio
partir entre grandes expecta-
ciones y bajo la atenta mirada
de los maximos lideres comu-
nistas del pais, al quinto “Bar-
co Sagrado” (Shenzhou) a lo-
mos de un Larga Marcha 2F
(Changzheng-2F). 21 horas
después, con catorce orbitas
y 600000 kildometros a sus es-
paldas, el teniente coronel del
Ejército Popular de China
Yang Liwei aterrizaba en
Mongolia convirtiéndose en
héroe nacional e iniciando
una lista de taikonautas que
promete ser prolija. Yang Li-
wei, de 38 anos, fue el elegido
entre catorce candidatos vy,
aungue no logro ver la Gran
Muralla en este vuelo inaugu-
ral, si gque logro salir de la na-
ve por su propio pie o desple-
gar en el interior de la Shenz-
hou las banderas de la
Republica Popular China y la
ONU como simbolo de la ex-
ploracion pacifica del Espacio.
Liwei, hijo de profesores, na-
ci6 en la provincia de Liao-
ning, en 1987 se convirtié en
piloto militar y fue elegido en
1998 entre un selecto grupo
de pilotos de caza para co-
menzar los entrenamientos
que le han convertido en tai-
konauta. Durante sus catorce
orbitas a 350 kilometros de la
Tierra la nave fue seguida por
trece estaciones situadas a lo
largo de China, Pakistan, Ke-
nia y Namibia. Un poco mas
arriba, a 400 kilémetros, los
tripulantes de la ISS les da-
ban la bienvenida.

Sin quitarle el justo protago-
nismo a la hazana de Liwei,
todo esto no habria sido posi-
ble sin la presencia y eficacia
de las sondas Shenzhou.
Desde 1999 y hasta esta ex-
periencia tripulada fueron lan-
zadas cuatro misiones auto-
maéticas de este tipo de nave
fabricada por China Aerospa-
ce Science y Technology

Corp. sobre un desarrollo de
las Soyuz rusas. Aunque Chi-
na comprd en 1995 un mode-
lo a escala de la nave rusa,
cuyos origenes se remontan
casi cuatro décadas en el pa-
sado pero cuyas virtudes si-
guen vigentes y en vuelo en
nuestros dias, la industria y
los cientificos locales mejora-
ron la capsula hasta tener un
producto fisicamente parecido
pero completamente diferen-
te. La Shenzhou suele estar
formada por 3 médulos, una
seccidn orbital que alberga el
instrumental cientifico, el mo-
dulo donde se pueden aco-
modar hasta tres miembros
de la tripulacion y el blogue de
servicio, al que estan adosa-
dos los paneles solares, la
electrénica y los sistemas de
propulsion. Entre las diferen-
cias mas notables estan la
mejora en cantidad y calidad
de los motores, actualizacion
del software y hardware, sis-
temas avanzados de navega-
cion y gestion de vuelo o el fi-
nal de la seccion orbital, ya
que en las Soyuz es destruida
en su reentrada atmosférica
pero en las Shenzhou puede
sobrevivir permaneciendo en
orbita como médulo de una
“futura” estacion espacial tipo
MIR. China mantiene un acti-
Vo programa de cohetes des-
de los afios 50 y lanzo su pri-
mer satélite, “Este Rojo 17, en
1970, veinte anos después, a
comienzos de los noventa, el

Gobierno de Pekin daba luz
verde al secretisimo Proyecto
921, un logro que por el mo-
mento ha costado 22000 mi-
llones de délares pero que les
abre la puerta a la presencia
habitual de taikonautas en el
Espacio o a pensar en futuros
cercanos con estaciones orbi-
tales propias, paseos espacia-
les, misiones automaticas o
tripuladas interplanetarias e
incluso a tener un telescopio
espacial similar al Hubble.
Acostumbrémonos a escu-
char con frecuencia "Shi, jiu,
ba...". Entre los planes més
inmediatos figuran un segun-
do lanzamiento tripulado, en
esta ocasion por dos o tres
taikonautas a bordo del
Shenzhou VI, en el que toda-
via no se han programado
EVAs (salidas extravehicula-
res) o maniobras de acopla-
miento a las estructuras de
misiones previas que perma-
necen en orbita, también se
espera la llegada a la Luna de
una sonda automatica en el
2008, casi a la par que la In-
dia, y la construccién de un la-
boratorio espacial, aunque a
diferencia de los modelos oc-
cidentales no sera transporta-
do en un transbordador. Pese
a todo este curriculum la po-
tencia oriental no participa en
la ISS, es un coto al que le ha
sido vetada la entrada por las
presiones e intereses esta-
dounidenses y por su poca
estima a los vecinos comunis-
tas, vencedores en este asal-
to a otros socios considerados
como mas avanzados y pre-
sentes en la Estacion, como
la ESA, Japén o Canada.

Titan 2, el adios
de otro grande

on el lanzamiento del Glti-

mo Titan 2 se cierra otro
largo y remoto capitulo de la
saga de lanzadores estadou-
nidenses, el adiés de otro
vector desarrollado sobre los
misiles nucleares interconti-
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nentales (ICBM) del mismo
nombre y que, como unidades
“pacificadas”, han visto pasar
entre sus 25 lanzamientos de-
cenas de afios y aconteci-
mientos, desde aguellas leja-
nas y pioneras misiones Gé-
minis en los sesenta hasta los
actuales satélites de comuni-
caciones. Ahora el testigo
gueda en manos de los actua-
les EELV (Evolved Expenda-
ble Launch Vehicles), los fla-
mantes Boeing Delta 4 y
Lockheed Martin Atlas 5,
mientras otro de los venera-
bles, el Titan 4, espera con
calma su Gltimo vuelo desde
el Complejo 4 de Vandenberg.
El secreto SLC-4E de la NRO
acomparnara en febrero de
2005 en su vuelo de despedi-
da a este gran péajaro. Lock-
heed Martin construy6 mas de
140 Titanes ICBM desde el
comienzo de la Guerra Fria
como parte del escudo de de-
fensa nuclear estadouniden-
se. Con la decision firme de
Kennedy de superar a los so-
viéticos en la carrera espacial
y la correspondiente necesi-
dad de un vector de altas
prestaciones, alla por los afios
sesenta, los primeros Titanes
fueron transformados para
transportar a las misiones Ge-
minis, el vertiginoso interme-
dio entre los iniciales Mercury
y las hazafias de los Apolo.
En total partieron desde Cabo
Canaveral dos misiones auto-

maticas y diez tripuladas a lo-
mos de los pacificos Titan 2.
Con los ochenta, y los Titanes
encerrados en silos esperan-
do su turno de jubilacion, ca-
torce unidades de la base
USAF Davis-Monthan (Arizo-
na) son salvadas por Lockhe-
ed Martin Astronautics para
tomar de nuevo el camino al
Espacio. El contrato asignado
en 1986 por la USAF a la en-
tonces Martin Marietta Astro-
nautics suponia una modifica-
cion integral del cohete, des-
de el software, los sistemas
de navegacion, los motores o
las etapas para adecuarlas a
la carga, hasta el que ha sido
a lo largo de estos anos su
punto de partida, el complejo
de lanzamientos 4 QOeste de la
Base Aérea Vandenberg de la
USAF, en California. En sep-
tiembre de 1988 la primera de
las unidades remozadas inau-
gura quince afnos de exitos y
la gratitud de los satélites G-1,
G-2, G-3, G-5, Landsat 6, G-
11, Clementine 6, G-6, DMSP
F14, G-12, NOAA K, G-7,
QuikSCAT 9, G-8, DMSP
F15, G-13, NOAA L, G-14,
NOAA M, G-4 y Coriolis. La
Ultima unidad, la decimocuar-
ta, se ha quedado definitiva-
mente sin su oportunidad en
la Tierra, aunque siempre
queda la bienintencionada y
sabia propuesta de dedicarle
un digno retiro en el Museo de
la USAF en la Base Aérea
Wright Patterson de Ohio.

% Brasil y China
aliadas
espaciales

co después de sorprender

a propios y extrafios con su
sigiloso sprint espacial y con el
taikonauta recién llegado de
hacer un nuevo hueco en la
Historia, China volvia al Espa-
cio con uno de sus vectores
mas populares, un Larga Mar-
cha 4B. Una alianza entre Chi-
na y Brasil permitié que, un
par de meses después del de-
sastre en el centro de lanza-
mientos brasilefio de Alcéanta-
ra, el satélite CBERS 2 (Chi-
na-Brazil Earth Resources
Satellite) fuera lanzado exito-
samente desde las instalacio-
nes espaciales de Taiyuan, en
la provincia china de Shanxi.
La nave es un desarrollo con-
junto del Instituto Nacional de
Investigaciones Espaciales de
Brasil y el Gobierno de China
¥ su mision, que se prolongara
por lo menos durante dos
afnos, es la observacion me-
dioambiental de la Tierra, el
seguimiento de fenémenos
meteorologicos y el control de
recursos naturales, una tarea
en la que ocupard el puesto
vacante dejado por su prede-
cesor, CBERS 1, y por la uni-
dad estadounidense Landsat
7, ambos fuera de servicio
desde este pasado verano. En
la recta final de su construc-
cion estan CBERS 3y 4, las
Ultimas unidades de esta pe-
guena constelacion que seran
puestos en orbita por un vec-
tor chino vy otro brasilefo, si to-
do se desarrolla hasta enton-
ces sin problemas. Mientras el
CBERS 2 pasea sus mas de
tres toneladas en una orbita
solar a 600 kildmetros de la
Tierra, a la que no pierde ojo
con sus tres instrumentos prin-
cipales, un visor de grandes
superficies, una camara con
una resolucién cercana a 20
metros y un instrumento reco-
lector de datos infrarrojos. En
este viaje el CBERS estuvo

acompanado por el satélite de
comunicaciones de la Acade-
mia China de las Ciencias CX-
1, el primer ingenio mandarin
de masa inferior a los 100 ki-
los enviado al Espacio.

Sea Launch, al
mar por
Baikonur

| consorcio de lanzamien-

tos maritimos Sea Launch
ha decidido echar un ancla en
el Cosmodromo de Baikonur y
aumentar la oferta de posibles
bases de lanzamiento a sus
clientes potenciales. A finales
del dltimo mes de septiembre,
tras el décimo y exitoso lanza-
miento de un vector desde
una de sus bases en el ecua-
dor, la directiva de Sea
Launch presenté su nuevo

proyecto, Land Launch, una
novedad comercial “clasica”
pero eficaz en la que compar-
tira costes y riesgos con la
compariia rusa SIS (Space In-
ternational Services). Las pri-
meras actividades comercia-
les de Land Launch estan
anunciadas para finales de
2005, viaje inaugural que hara
uno de los habituales Zenit-
3SL, un vector veterano pero
de garantia que es capaz de
transportar satélites de tipo
medio a orbitas de transferen-
cia geosincrona o, modifica-
dos, cargas pesadas hasta or-
bitas superiores de alta incli-
nacion. Sea Launch es una
sociedad fundada en 1995 en
Estados Unidos por Boeing,
RSC Energia, Kvaerner y
SDO Yuzhnoye/PO Yuzh-
mash.
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Y Vecinos pero no
\ amigos

COn paso lento pero seguro
y sin inmutarse por los lo-
gros chinos sigue la India su
particular carrera espacial. Su
éxito mas reciente fue el lanza-
miento impecable a bordo de
un PSLV-C5 del satélite de ob-
servacion terrestre RESOUR-
CESAT-1 (IRS-P6), un ingenio
de casi tonelada y media que
es la creacion mas evoluciona-
da de ISRO y la décima de la
serie IRS. Un vector de tres
etapas PSLV (Polar Satellite
Launch Vehicle) transporto
desde el centro de lanzamien-
tos de Satish Dhawan al octa-
vo pasajero de este tipo de
vectores hasta una orbita polar
a 817 kilometros de distancia.
RESQURCESAT-1, sucesor
en las actividades de IRS-1C e
IRS-1D, ha sido dotado con
tres tipos de camaras diferen-
tes. LISS-4 (Linear Imaging
Self Scanner) es una camara
de alta resolucion que opera
en bandas desde lo visible
hasta cerca del infrarrojo. La
media resolucion es tarea de
LISS-3 y AwiFS (Advanced
Wide Field Sensor) de las ob-
servaciones mas extensas.
Los progresos de la mision se-
ran seguidos desde el centro
de control en Bangalore y por
la red de estaciones de 1S-
TRAC situadas en el mismo
Bangalore y en Lucknow, Mau-
ritius, Bearslake, Rusia e Indo-
nesia. Tampoco olvida la India
la exploracion espacial pese al
altisimo listén puesto por su
“competidora” China. El Go-
bierno aprobd unanimemente
el proyecto lunar propuesto por
la ISRO (Indian Space Rese-
arch Organisation) a finales del
siglo pasado, la misién auto-
matica Chandrayan-Il, una
aventura valorada en apenas
80 millones de euros y que ha
de llevar a un ingenio de fabri-
cacion local a una orbita lunar
en el 2008. Chandrayan-l, con
masa al despegue de 400 ki-

los, seré lanzado por un PSLV.
India comenzo su carrera es-
pacial en 1962 con la creacion
de la INCSR (Indian National
Committee for Space Rese-
arch) y el lanzamiento de los
primeros cohetes de investiga-
cién. A finales de la década de
los sesenta es creada la actual
ISRO y en 1975 llega al espa-
cio el primer satélite de la fami-
lia Aryabhata.

% Los ojos de
Europa

| futuro de la observacion

espacial de Europa se lla-
ma GMES (Global Monitoring
for Environment and Security)
y serd una realidad a partir del
2008 tras la firma del acuerdo
definitivo entre la ESA y la UE.
El programa GMES nacio en el
2001 con la idea de dotar a
Europa con capacidades simi-
lares a las estadounidenses en
observacion terrestre, tanto en
su facetas medioambientales
como las relativas a “seguri-
dad” en el significado mas am-
plio del término, desde la pre-
vencién y seguimiento de de-
sastres naturales a la
obtencion de imagenes en alta
resolucion para uso civil y mili-
tar. La Comision Europea y la
ESA han cifrado en unos 420
millones de euros el volumen
de negocio anual generado en
el mercado de la observacion
espacial en Europa, siendo
dos tercios de esta cantidad
generados por entes guberna-
mentales dedicados a la agri-
cultura, vigilancia, medioam-
biente, seguridad y defensa o
ayuda humanitaria entre otras
muchas aplicaciones.

v

Japon, satélites
que no estany
cohetes que han
de llegar

finales de octubre la JAXA
japonesa (Japan Aerospa-
ce Exploration Agency) se des-

pidié inesperadamente de su
satélite de observacion ADE-
0S-2 (Advanced Earth Obser-
ving Satellite-2), también cono-
cido como Midori-2, una uni-
dad valorada en 580 millones
de euros. El satélite es una mi-
sion conjunta de las agencias
espaciales japonesas y esta-
dounidenses para realizar ob-
servaciones medioambientales
terrestres como la medicién de
la temperatura de las superfi-
cies maritimas, los registros de
vegetacion, la proporcion de
vapor de agua en la atmosfera,
la cantidad de masa forestal o
la distribucion de hielo y nieve,
datos que ayudaran a los cien-
tificos a estudiar y comprender
como evoluciona a largo plazo
la atmosfera de nuestro plane-
ta. ADEOS-2 fue lanzado a
bordo de un vector H-2A en di-
ciembre de 2002 para conti-
nuar la labor del también perdi-
do Midori 1, dado de baja en
1997 cuando el fallo de uno de
los paneles solares dejo a la
nave sin energia. Un error si-
milar puede haber sido la cau-
sa del repentino adios de la
unidad 2 al registrar las ultimas
telemetrias recogidas una cai-
da de potencia en la nave de 6
Kw a 1 Kw. Con esta pérdida
se van tres afios, como mini-
mo, de observaciones de alta
calidad y un conjunto de cinco
instrumentos de Ultima genera-
cion. Otro satélite con proble-
mas es el Service-1, cuya par-
tida a bordo de un Rokot des-
de un cosmodromo ruso se ha
tenido que retrasar por las ma-

las condiciones meteorologi-
cas presentes en |la zona du-
rante la “ventana” de lanza-
miento. Service-1 es una pe-
quena unidad de investigacion
dedicada a recoger datos de
funcionamiento en el espacio
exterior de equipos electroni-
cos domésticos como teléfo-
nos u ordenadores portatiles.
Por llegar esta también la nue-
va generacion de vectores ni-
pones, una idea concebida e
impulsada por las agencias ae-
roespaciales nacionales para
lograr un lanzador fiable cuyo
coste final sea la mitad de los
70 millones de euros del actual
H2. NASDA, ISAS (Institute of
Space and Astronautical
Science) y NALJ (National Ae-
rospace Laboratory of Japan)
han unido sus esfuerzos en
JAXA para reducir costes y
mejorar la gestion de los pro-
yectos.

¥ Malasia busca a
V' su primer
cosmonauta

Lgs autoridades malayas han
omenzado el proceso de
seleccion del que sera su pri-
mer cosmonauta, un trabajo
que debera cumplir a bordo de
una Soyuz y de la ISS en el
2005 gracias al acuerdo alcan-
zado con Rusia. Solo seran
escogidas dos personas para
gue el ano que viene comien-
cen un curso intensivo de pre-
paracion en la mitica Ciudad
de las Estrellas de Mosc, lu-
gar por el que han pasado to-
dos los cosmonautas soviéti-
cos y rusos, Pedro Duque o
los turistas espaciales, entre
otros. El que mejor realice las
fases previas a la misién sera
elegido para acompanar a dos
cosmonautas rusos en su viaje
via Soyuz a la ISS. Este salto
espacial es parte del acuerdo
economico entre las dos nacio-
nes y por el que Malasia se
compromete a adquirir 18 ca-
zas rusos Sukhoi Su-30 MKM
por 900 millones de délares.
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PANORAMA DE 1A =TAN

\;La Fuerza de Respuesta de la OTAN

A las once horas del 15 de octubre de 2003, el general Jo-
nes, Comandante Supremo Aliado en Europa inaugurd la
nueva Fuerza de Respuesta OTAN (NRF) al hacer entrega
del guién de la nueva fuerza al general Deverell, Comandan-
te del Mando Conjunto de Brunsumm, Paises Bajos). El
Mando Aliado de Operaciones, desde su cuarfel general,
SHAPE, ejercera el mando operativo, marcara los niveles a
alcanzar y efectuara las certificaciones de las fuerzas. En la
misma fecha, la NRF alcanzé su capacidad operativa inicial,
estando previsto que la capacidad operativa final se alcance
en el otono de 2006 con 21.000 efectivos. La NRF esta dise-
fada para ser una fuerza robusta, con alta disponibilidad, en-
trenada y certificada, que esté preparada para acometer el
mas amplio abanico de misiones incluida la guerra.

La NRF dispondra de aviones de combate, bugues, vehi-
culos terrestres, apoyo al combate, logistica, comunicacio-
nes, inteligencia y todo lo preciso para hacerla una fuerza
creible de alta disponibilidad. Las misiones de la NRF no es-
tan todavia determinadas. Sin embargo su alcance global es
un elemento muy significativo, especialmente ahora en que
las fuerzas aliadas estan empefadas en Kabul, los Balcanes
y el Mediterraneo. El papel de la NRF es proporcionar una
capacidad aérea, maritima y terrestre totalmente integrada y
bajo mando unico, donde la precise el Consejo del Atlantico
Norte, para prevenir conflictos y responder amenazas que
puedan escalar hacia una disputa mas amplia.

Y Nueva Estructura de Mando

En el nimero de junio pasado, sefialabamos que entre los
asuntos mas importantes que habian ocupado al Estado Ma-
yor Internacional en los pasados meses se encontraba la
nueva Estructura de Mando. El documento MC324/1 es el re-
sultado de un intenso trabajo durante muchos semanas y re-

Reunién informal

de los Ministros de Defensa

de los paises aliados y los socios
invitados el 8 de octubre de 2003
en Colorado Springs, EE.UU.

presenta un cambio muy importante con la estructura exis-
tente hasta la entrada en vigor de la nueva. Por diversas ra-
zones el documento MC324/1 ha tenido dificultades para ser
formalmente finalizado y sancionado, pese a que la nueva
estructura que en él se contempla fue aprobada por los mi-
nistros de Defensa aliados el 12 de junio pasado y a que en
buena parte ha sido implantada.

Como recogiamos en el Panorama del pasado nGmero de
la RAA, el Mando Aliado de Transformacion se establecio ofi-
cialmente el 19 de junio en Norfolk, Estados Unidos de Amé-
rica. Por otra parte, el Mando Aliado de Operaciones (ACO)
conserva SHAPE como el nombre de su cuartel general que
sigue situado en Mons, Bélgica. Sin embargo, el ACO es
ahora el Unico responsable de las operaciones de la Alianza.
En efecto, el Mando Aliado de Operaciones se ha hecho car-
go de todas las obligaciones de caracter operativo que tenian
los antiguos mandos aliados de Europa y del Atlantico. El Co-
mandante del Mando Aliado de Operaciones, que también
conserva su denominacion SACEUR, continuara compar-
tiendo sus deberes en la Alianza con su condicién de Co-
mandante del Mando de los EE.UU. en Europa. En el nivel
estratégico, ademas del Mando Aliado de Operaciones se ha
creado el ya mencionado Mando Aliado de Transformacion
(ACT), cuyo comandante (SACT, Supreme Allied Command
Transformation) tiene la responsabilidad de promover y su-
pervisar la continua transformacion de las fuerzas aliadas y
sus capacidades. El Comandante del Mando Aliado de
Transformacion es también el Comandante del Mando de la
Fuerzas Conjuntas de EE.UU. (US Joint Forces Command).

El Mando Aliado de Operaciones tiene por debajo dos ni-
veles de mando con una orientacioén netamente operativa y
con una muy significativa reduccion en el nimero de cuarte-
les generales subordinados con respecto a la estructura an-
terior. El segundo nivel, operacional, consta de dos Mandos
Conjuntos (JFCs, Joint Force Commands) uno en Brunssum,
en los Paises Bajos y otro en Napoles, ltalia, que son capa-
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ces de conducir operaciones desde sus cuarteles generales
o proporcionar el Cuartel General para una Fuerza Operativa
Combinada Conjunta (CJTF) basada en tierra. Ademas exis-
te también un Cuartel General Conjunto (JHQ) de caracter
mas limitado en Lisboa, Portugal, que puede proporcionar los
elementos para el Cuartel General embarcado de una Fuerza
Operativa Combinada Conjunta (CJTF HQ).

A nivel componente o tactico existen seis Mandos Compo-
nentes Conjuntos (JFCCs), que proporcionaran la adecuada
experiencia terrestre, naval o aérea, a los mandos operacio-
nales. Aunque estos mandos componentes estaran disponi-
bles para cualquier operacion, estan subordinados a un man-
do operacional. Del Mando Conjunto de Brunssum depen-
den: el Mando Componente Aéreo en Ramstein, Alemania; el
Mando Componente Maritimo en Northwood, Reino Unido; y
el Mando Componente Terrestre en Heidelberg, Alemania.
Del Mando Conjunto de Napoles dependen: el Mando Com-
| ponente Aéreo en Izmir, Turquia; el Mando Componente Ma-
ritimo en Napoles, Italia; y el Mando Componente Terrestre
en Madrid, Espana. Ademas de estos mandos componentes
se contemplan cuatro Centros de Operaciones Aéreas Com-
binadas (CAOCs) en Uedem,Germany, en Finderup, Dina-
marca, en Poggio-Renatico, Italia, y en Larissa, Grecia, y dos
CAOCs desplegables en Uedem y en Poggio Renatico. Pa-
ra que los CAOCs desplegables puedan ejercitar su capaci-
dad de movilidad y despliegue, las instalaciones existentes
en la Base Aérea de Torrejon seran el lugar preferente para
los entrenamientos y ejercicios en esa region. Con el fin de
apoyar esos despliegues se instalara en Torrejon un peque-
o destacamento de apoyo OTAN.

El Mando Aliado de Transformacion tiene, como ya hemos
mencionado, su Cuartel General en Norfolk, EE.UU., y dirige
la transformaciéon de las capacidades
militares de la Alianza. Al desarrollar su
mision, el nuevo Mando mejorara el en-
trenamiento, aumentara las capacida-
des, probara y desarrollara nuevas doc-
trinas y realizara los experimentos nece-
l sarios para probar los nuevos conceptos

y promover la interoperabilidad.

El ACT tendra un elemento de Estado
Mayor en Bélgica especialmente orien-
tado hacia los recursos y el planeamien-
to de defensa. El nuevo Mando incluira
un Centro de Guerra Conjunta en No-
ruega, un Centro de Entrenamiento
Conjunto en Polonia y el ya existente

\ Centro de Analisis y Experiencias Ad-
quiridas (JALLC) en Portugal. El Cuartel
General del ACT supervisara también el
Centro de Investigaciones Submarinas
de La Spezia, ltalia. Se estableceran en-
laces directos del ACT con las escuelas
aliadas y las agencias OTAN, asi como
con el Mando de las Fuerzas Conjuntas
de Estados Unidos. También esta pre-
vista la constitucién de un Centro de En-
trenamiento de Interdiccién Operativa
Maritima en Grecia. Por otra parte se

Presentacion del guion de la Fuerza de
Respuesta OTAN (NRF) al SACEUR,
general Jones. El general Deverall
también presente. 15 de octubre de 2003.

Foto: OTAN

El Sr. Robertson, Secretario General de la OTAN, con el Sr. Solana,
Alto Representante de la UE /mm la PECS, y el embajador Melani
tras la reunion del dia 21 de octubre del Consejo del Atldntico
Norte y el Comité Politico y de Seguridad (COPS) de la UE.
contempla la creacién de “Centros de Excelencia” nacionales
o multinacionales, que con el apoyo del ACT se concentraran

en la transformacion de areas especificas del arte militar.

La nueva Estructura de Mando y muchas otras iniciativas
en fase de desarrollo pretenden que la OTAN pueda enfren-
tarse a los retos de hoy y mafiana de una forma eficaz y en lo
posible eficiente. Sin embargo es imposible ignorar que en
los ultimos meses ha habido demasiados comentarios sobre
supuestas o reales controversias acerca del papel de la
Alianza y su relacion con la UE. Sin entrar en consideracio- |
nes de caracter politico, es necesario sefalar el caracter Uni-
co de la Alianza por muchas razones. Entre esas razones,

quizas la mas relevante desde el punto de
vista militar, esta la existencia de una Es-
tructura de Mando permanente cuya ac-
tualizacion hemos comentado. Esa es-
tructura mas la Estructura de Fuerza y el
acervo de doctrina, procedimientos y re-
glamentos constituyen un caudal de gran
valor. Es preciso conservar y actualizar |
ese acervo y estar siempre dispuestos a
mejorar las estructuras para que la Alian-
za siga funcionando en el nuevo contexto
geoestratégico con el mismo éxito que lo
hizo en el anterior. Mensajes contradicto-
rios y dudas sobre aspectos fundamenta-
les del papel de la OTAN pueden hacer
que los esfuerzos realizados para renovar
la Alianza no produzcan los efectos dese-
ados. Parece obvio que la situacion mun-
dial es por lo menos complicada y que
una sensacion de incertidumbre esta pre-
zsente en la mente de muchos ciudadanos.
5En este contexto, es mas importante que
2nunca que la Alianza Atlantiea esté prepa-
rada para sostener los principios por los
que fue creada y a servir las legitimas as-
piraciones de seguridad y libertad de alia-
dos y socios. m
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PRIMER CENTENARIO DE LA AVIACION

ABBAS IBN-FIRNAS
PRIMER AVIADOR DE LA
HISTORIA

El 17 de diciembre del presente afo el mundo se ﬁrepara para conmemorar el

primer vuelo de una maquina tripulada por el ser

umano e impulsada por un

motor y que después de elevarse unos 3 0 4 metros sobre el suelo se mantuvo en
el aire 59 segundos, y tras recorrer 260 metros efectuaria un aterrizaje algo brus-
co, dafiéndose el timén de profundidad. El aeroplano iba tripulado por Orville

Wright, que

unto a su hermano Wilbur han pasado a la Historia de la Aviacién

como los artifices del primer vuelo de un aeroplano.

esde su aparicion en la tierra el hom-
| bre siempre habia soAado con volar,
. hipnotizado por el facil planear de las
B Cvcs sobre corrientes de aire invisibles
que le producian sugerencias aformentadoras vy
hasta burlonas que le hurtaban desvelar los se-
crefos del velo. Desde el principio hubo muchos
hombres que hicieron algo mas que sofiar y has-
ta los més ilustrados comenzaron por imitar el
modelo que les ofrecian los seres alados. Indu-
dablemente hubo muchos intentos de este tipo
hasta que la Hisforia empezé a conservar \F:)s
nombres de aquellos osados intrépidos, conside-
randose a leonardo de Vinci, el gigante intelec-
tual del Renacimiento, como el primero que in-
tentaria aplicar su genio vy estudios al vuelo me-
canico. A principios del siglo XIX, Sir George
Cayley de Inglaterra imagind un mederno vy via-
ble aeroplano, aunque no el generador de ener-
gia para impulsarlo. Clément Ader
de Francia y Sir Hiram Maxim, in-
ventor briténico de origen america-
no, consfruyeron un ingenio con mo-
tor que podia despegar del suelo
pero no volar de verdad. Samuel
Langley, conocido astrénomo ameri-
cano, robricé y probd con éxito una
maqueta, pero fracasé al llevarla @
la practica con un tamafio real que
pudiera volar. Hubo ofros muchos
que intentaron volar con maguinas
mas pesadas que el aire pero fodos
acabaron en%rocoso, tales como
Otto Lilienthal de Alemania, Percy

Pilcher de Escocia, Octave Chanute de Estados

Unidos y lawrence Hargrave de Australia, aun-
ue fodos ellos hicieron valiosas aportaciones al

gesarrollo de los conocimientos aeronduticos.

Cabe preguntarse qué aportaciones se hicie-
ron en Espafia a la investigacién y estudio del
vuelo, aparfe de mitos y leyendas como las del
Dédalo Placentino, que se remonta al siglo XVl o
la del burgalés Diego Marin Aguilera que se fe-
cha a ﬁno?es del siglo XVIll. Realmente no existen
constancias escritas fidedignas realizadas por
historiadores sobre quienes fueron los primeros
pioneros aéreos que realizasen el primer vuslo.
Es cierfo que hubo muchos intentos de esfe fipo
hasta que la historia comenzé a conservar con
fechas y datos comprobados los nombres de
aquellos pensadores de la Aviacion.

En este sentido, Espafia se situé a la cabeza
de las primeras experiencias y demostraciones
del vuelo planeado e impulsados so-
lamente por las corrientes del aire,
hechos aceptados hoy dia por la
comunidad cientifica internacional.
Son muchos los investigadores e
historiadores de diversos paises
que avalan esta aportacién de Es-
paia al desarrollo de los princi-

ios basicos del vuelo, cuyos tra-
Eoios se remontan al siglo IX de
nuestra era y que tuvieron lugar en
el Califato de Cérdoba, en tiem-
pos de Abderramén |l, efectuados
por los sabios arabes Armen Fir-
man y Abbas ibn Firnas.
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LA ESPANA DE LOS OMEYAS

_ero para entender y aceptar esta aporta-
. cion de Espafia, como pionera de la
Aviacién hay que conocer en profundi-
dad lo que nuestra Patria significaba en
esa época en la culiura de Occidente. En la pu-
blicacién “AFAndolus’, con un apéndice de Juan
Goytisolo titulado “Los mitos fundadores de la
Nacién Esponola”, se describe como las ciuda-
des andalusies eran en la época de la dinastia
de los Omeyas, como colmenas de poefas, eru-
ditos, sabios, juristas, médicos y cientificos. El
historiador AlMagqari llena sesenta paginas con
la relacion de sus nombres.

Como cifras ilustrativas sefiala que Cérdoba,
durante la época islémica llegé a tener cerca de
un millén de habitantes, con 3.000 mezquitas.
El nimero de sus bafios piblicos era de 600, el
de sus fondas y hospederias era de 1.600 y ha-
bia ademds 4.000 tiendas y comercios,
213.000 casas de clase media y obrera y
60.000 de dirigentes y aristéeratas. las escue-
las poblicas sumaban 25. la superficie amuralla-
da de la ciudad era de 2.690 hectareas y pose-
ia un nofable y revolucionario sistema de agua
corriente y fecales, ademas de una red de oﬁjm*

brado publico y un ingenioso método de rega-
dio de la vega circundante mediante norias
acequias que exfralan el agua del rio GuodJi
quivir. Debe destacarse que en esa época, a
mediados del siglo IX, Paris y londres eran alde-
as casi desconocidas, y la gran mayeria de las
ciudades de la Europa no musulmana se halla-
ban en las mds absolutas condiciones de insalu-
bridad y afraso. Como cita el medievalisia fran-
cés Charles-Emmanuel Dufourcq: “En ningin mo-
mento, ni Roma ni Paris, las dos ciudades mds
pobladas del Occidente cristiano, se podian
acercar al esplendor de Cérdoba, el mayor ni-
cleo urbano de la Furopa érabe-isldmica’.
Cérdoba llegéd a contar con sesenta bibliotecas
tblicas, ya que alli casi todos sabian leer y escri-
Eir, mienfras que en la Europa cristiana, @ menos
que perteneciesen al clero, nadie sabia leer. la bi-
blioteca del califa cordobés AlHakam Il llegé @
confener 400.000 tomos, 44 de los cuales forme-
ban el catdlogo del tofal. Un manuserito andalus,
en papel de algodén, que hoy guarda la bibliote-
ca del Monasterio de El Escorial, del afio 1009,
prueba que los musulmanes fueron los primeros en
sustituir sj pergamino por el papel. Las bibliotecas
europeas cristianas fenian menos de cien libros en
esos afios. En esa época vivian en Cérdoba miles
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de sabios, cientificos, matemdticos, fildsofos, lexi-
cografos, historiadores, bidgrafos y un sin fin de
hombres letrados, razén por la cual era considera-
da el Faro de la cultura de Evropa, pues a ella
acudian para aprender y estudiar eruditos africa-
nos, europeos y del Oriente Medio. No es de ex-
frafar pues que en ese ambiente cientifico surgiese
alguno que hubiera sentido el amor por la invest-
gacion y el estudio de poder materializar un viejo
y ancestral deseo del hombre: Volar.

ARMEN FIRMAN

| n el afio 1981, Valerie Moolman, exdirec-
, tora de los libros Timelife, publicaba un I
" bro fitulado "Hacia el primer vuelo” y cuyo
B csesor historico fue Tom D. Crouch, Director
de Aerondutica del Museo del Aire y del Espacio
de Washington D.C., en el que cita al sabio dra-
be espanol Armen Firman como el primer hombre,
histéricamente comprobado, que intenté efectuar el
primer vuelo. Tal hecho ha sigo confirmado por di-
versos autores y publicaciones recientes, como se
cita en “Flyers: Before leonardo da Vinci”, “Those
Fabulous and Foolhardy Fliers”y en un trabajo es-
crito en “Science and Technology Desk” por Tobin
Beck. Segin estos y ofros historiadores, en el afio
852 de nuestra era, Armen Firman, un estudioso
del wuelo de las aves salié desde una torre en la
ciudad de Cérdoba, para lo cual se vistié con
unas voluminosas ropas, creyendo que con ellas
extendidas podria planear. Pero Firman demostrd
lo que era saber poco de lo relacionado con el
vuelo v lo que sucedié fue que el sallo tuvo un re-
corido mas corto de lo que él esperaba, aunque
afortunadamente para él, fal como o?estigucﬂﬂos
cronistas de la época, “los pliegues de su vestimen-
fa contenian bastante aire y el golpe contra el sue-
lo le permitié no sufrir heridas de consideracién”.
Mas que volar lo que hizo Firman fue convertirse
en el primer hombre que salid en paracaidas.

ABBAS IBN FIRNAS

o se ponen de acuerdo los arabistas
- sobre el linaje de este espafiol univer-
- sal. Historiadores de la contrarrefor-

B ma bereber lo hacen descender de
una familia de lingje norteafricano. Otros, como
Simonet, le suponen de etnia andaluza, de fami-
lia cristiana convertida posteriormente al Islam.
lo que si esté comprobado es que nacié a co-
mienzos del siglo IX en Korah Takm, la actual lo-
calidad malaguefia de Ronda, y que pronto pa-
sarfa a inscribirse dentro del dmbito de los ome-
yas cordobeses. Su nombre completo es
Abul-Kasin Abbas ibn Firnas ibn Wardas.

Este es uno de los personajes més fascinantes de
la Espafia de los primeros afios del esplendor de

la cultura isldmica. Hombre de extensa cultura, des-
tacd en tantos v variados campos del saber que el
historiador onjolusi lbn Hayyan le puso el sobre-
nombre de Haokim AFAndalus (el sabio de Andalu-
cla). Abbas ibn Fimnas fue un espectacular expo-
nente del desarrollo cullural que tuvo lugar en nues-
fro pais tras la enfrada de las ideas cienfificas y
artisticas traidas por el Islam. En el libro “Astonis-
hing Facts Script’, al igual que en ofro fitulado “Islo-
mic History in Arabia and Middle East” se le consi-
dera gue Kubierc: sido un hombre del Renacimiento
si hubiese vivido en la Florencia de los Médicis. Su
enorme capacidad de trabajo y su inteligencia ex-
cepcional le permitieron cultivar casi fodas las dis-
ciplinas, tanto en el drea de la investigacion cientf-
fica y téenica como en el de la creacién literaria
de la misica. Fue filésofo agudo, maesto experto
en la fisica, alquimia, matemdticas y en la ciencia
de la astrologia. Tenia una gran destreza fisica vy
sobresalia en los juegos de magia vy prestidigita-
cién més complicados. Fue muy versado en lefras,
culfivando el género del adab que abarcaba los
mds diversos conocimienios en los que abundaban
las anécdotas histéricas, cuentos v juegos de azar.
Citando a AzZubaydi, segin Elias Terés, era uno
de los hombres de mayor capacidad y penetra-
cién “para caplar los conceptos mds sutiles v los
secrefos de las bellas artes”. Fimas conocia perfec-
tamente el arfe de la misica, focaba el laud y can
taba acompanéndose de él.

Pronto comenzaria a dar muestra de su falenfo y
ya fenemos noticias de él durante el gobiemo del
emir Al-Hakam | para pasar posferiormente al sé-
qguito cortesano de Abderraman I, que se converti-
ria en su profector, pues a los principes les gusta-
ban rodearse de toda una pléyade de cienﬁ?icos,
astrélogos v poetas y acompand por Glimo al emir
Mohamed |. A lo large de su dilatada vida, pues
vivio mas de 80 afios, Abbas ibn Firnas realizé va-
liosisimos descubrimientos cientificos, siendo inven-
for de varios aparatos y artilugios que reporfaron
gran beneficio y provecho para todo el Al-Andalus,
especialmente para los cordobeses. Fue el primer
sabio en utilizar las tablas astronémicas de
Sinhind, de origen hind0, que fueron necesarias
para el posterior desarrollo cientifico europeo, sien-
do el infroductor en nuestro continente de la briju-
la. Estas experiencias le llevaron a construir un plo-
netario en su casa, que seria el primero en la histe-
ria del mundo, en el que estaban representados los
astros y las constelaciones que se movian lenta-
mente, asl como los fenémenos atmostéricos. Exis-
ten pocas resefias de esfe planefario, pues hubiera
sido muy inferesante conocer sus mecanismos, pe-
1o lo que si se sabe es que los visitantes quedaban
sobrecogidos por la aparicién de nubes, relémpar
gos y truenos, ya que como cita la revista “AAn-
dalus”, esos efectos especiales hubieran, incluso
hoy dia, despertado la envidia de los técnicos de
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Hollywood y Disneylandia. Como complemento
del planetario disefié una esfera amilar utilizando
sus conocimientos de asfronomia vy valiéndose de
una fécnica original construyd una especie de relo
al que llamé AlMagata, que servia para medir e\
tiempoy que regalaria ol emir Abderraman Il. Tam-
bién fabricod una clepsidra o reloj de agua, dofada
de figuras méviles, con la que se podia conocer
la hora en los dias y noches nublados.

Dada esta personalidad fan polifacética vy de
espiritu fan investigador e inquisto no es de ex-
trafar que quisiera hacer realidad el mito de Dé-
dalo e Icaro. Viviendo
en Cordoba, si &l no
fue testigo del intento
de volar que profogo-
nizara Armen Firman
en el afic 852, indu-
dablemente lo que si
se puede afirmar es
gue habia oido ha-
blar de esa avenfura.
En el libro antes cita-
do "Hacia el primer
vuelo”, que escribié
Valerie Moolman con
la colaboracién de
Tom D. Crouch, se re-
coge el vuelo efectua-
do en Cérdoba en el
afio 875 por Abbas
ibn Firnas, anticipdn-
dose en 600 afios a
los disefios aeronéuti-
cos de leonardo da
Vinci. Para ello lleva-
ba algunos afics ima-
ginando un planeador
que manejado por él
le permitiese llevar a
la préctica su suefio
de volar. Finalmente, a mediados de 875 termi-
no de construir sobre una estructura de madera
ligera el planeador que llevaba dos alas @ las
que revistié de plumas. El insté a los cordobeses
a que fuesen festigos de su vuelo, entre los que
se encontraba el propio emir Abderraman |l
Aquel dia se subié a lo alio de la torre de la Ru-
zala, donde Abbas ibn Firnas aparecié vestido
con un fraje de seda adornado con plumas y
fras montarse en el planeador se lanzéd al aire
desde cien metros de altura en medio de la ex-
pectacién de millares de cordobeses. Durante
cierfo tiempo Firnas se mantuvo en el aire sin
problema alguno, pero las dificultades comenza-
ron cuando cansado por el esfuerzo procedié a
intentar el aferrizaje, que se produjo con cierta
brusquedad, dafdndose la espalda. Como na-
rran ciLn-Said en su obra Mugrt’gy A-Maggari en

el libro Analectes, el accidentado aterrizaje se
debié a que el inventor "no se habia dado cuen-
ta que los péjaros, al posarse se valen de su co-
la y que se habia olvidado de fabricar una”.

esgraciadamente no se han conservo-
do los plancs del disefio y las observa-
~ ciones sobre el vuelo escritas por Ab-
= bas ibn Fimnas, pero este extraordinario
personaje ha pasado a la Historia de la Aviacién
como el primero en realizar un vuelo aunque su
maquina no fuese impulsada por un motor, fal co-
mo afirma Gonzdalez
Palencia. la comuni-
dad histérica y cientifi-
ca internacional se lo
ha reconocido igual-
mente, tal como se re-
cogen en infinidad de
libros y estudios de in-
vestigadores nortea-
mericanos, briténicos,
frunceses, italianos,
portugueses, rusos,
griegos y en particular
el munJo grabe. En
este sentido, el ya
mencionado director
del Museo Nacional
del Aire y del Espacio
de WGsKingTon, Tom
D. Crouch, actual Pre-
sidente del Comité
norfeamericanc para
la conmemoracién del
| Centenario del Vuelo
de los hermanos
Wright, ha manifesta-
do que Abbas ibn Fir-
nas se adelantd mas
de mil afios a la gesta
de los dos aviadores estadounidenses, como cifa
Tobin Deck en un articulo titulado 2002 Yea-
rend: Toward a century of flight’, publicado el
afio pasado por United Press International. Aforfu-
nadamente ese reconocimiento a los méritos de
nuestro compatriota continban manifestdndose en
la actualidad, asi Karima Burns en "Islamic Scien-
ce in History" publicado el 3 de febrero de
2001, hace mencién a la conferencia pronuncia-
da por Richard P. Hallion en la Divisién Médica
de E USAF, en Detroit, en la que se resaltaban
los méritos de Firnas como el primer aviador de
la Historia. En septiembre de 2000, la Escuela
de Ingenieros de la Universidad de Housfon, en
un'seminario sobre los inventos que han contribui-
do al progreso de nuestra civilizacién, se glosa-
ba la figura de Firnas y se dijo: "hoy hemos
aprendido que el hombre volé ya hace 1.000
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J. Medina

afios”. De igual forma se expresa nuevamente Ka-
rima Burns en un arficulo publicado el 3 de mar-
zo de 2001 en Islam Online, al sefialar los traba-
jos de investigacion de la historiadora norteameri-
cana lynn White que atribuye “al moro Abbas
ibn Firnas el invenio de un planeador con el cual
realizé en 875 el primer vuelo de la Historia de
la Aviacion”. Para no ser reiterativos citaré un dlfi-
mo festimonio que nos da Philip Hiti en su libro
"Historia de los Arabes", donde afirma que este
cordobés “fue el primer hombre en la Historia en
efectuar con éxito un infento cientifico del vuelo"

a fascinante personalidad de este hombre
fue premiada por libia que recientemente
le dedicé la emision de un sello conmemo-
i ralivo y como reconocimiento a sus exper-
mentos como autor del primer vuelo del hombre,
en lrak le fue erigida una estatua en la avenida

ue conduce al aeropuerto infernacional de Bag-
god, que espero y deseo no haya sido destruida
durante la pasada guerra contra Irak. No es de
extrafiar el reconocimiento de los pueblos arabes
hacia este sabio universal y asi en Qatar, las au-
toridades del deropuerto internacional de Doha
han bautizado con el nombre de Firas al sistema
de gestion y administracién del mismo. Pero no
oco%o aqui la admiracién hacia este irepetible
drabe espaniol, pues como manifiesta el profesor
Paul Kunitzsch, al relacionar los créteres de la Lu-
na bautizados con nombres de cientificos érabes,
Abbas ibn Fimas tiene uno situado en las coorde-
nadas 72 Ny 1222 E de nuestro satélite.

Después de su experiencia aerondutica se dedi-
cd a profundizar en una de sus especialidades, el
campo de las matemdticas, siendo uno de los pio-

neros en infroducir el uso de los numerales arabi-
gos. Otro esfuerzo de su actividad cientifica fue la
solucién matemdlica referente a la regularidad de
las caras de los prismas cristalinos y disefié una fér-
mula quimica para la fabricacién de cristales artifi-
ciales a partir de la arena y de ofros minerales, asf
como el disefio de mecanismos para el tallado v
soplade del vidrio. Para ello construyd hornos es-
peciales, con lo que favorecié la implantacién v
desarrollo de la industria del cristal en Cérdoba.
Abbas ibn Fimas es la imagen de un hombre de in-
teligencia e ingenio prodigiosos que fendia a in-
ventar y crear cosas destinadas a sobrecoger v
maravillar a sus contemporéneos. A causa de fales
précticas, y en particular por sus estudios y conoci-
mientos de las ciencias ocultas, fue acusado algu-
nas veces de heferodoxia por parle de los alfaqui-
es de la nueva escuela mcjij i, que ponian en duda
la sinceridad y fundamentos de sus creencias. Tor
do esto, en opinién de Elias Terés, hace pensar
que a lbn Fimas le agradaria pasar ante las gen-
fes, si no como brujo o hechicero, al menos como
un ser enigmdtico.

Este arabe polifacético destacéd sobremanera en
el culivo de la poesia, sobresaliendo entre la me-
diocridad del resto de los poetas cortesanos y las
crénicas ardbigeandalusies nos lo presentan como
el primer erudito que descifré el tratado de métrica
darabe del famoso filésofo Jalil. Asi nos lo cuenta
AzZubaidi, pues el libro “Kitab alarud” traido @
“AlAndalus” por un mercader era imposible de
descifrar por los escritores y poetas de palacio.
Tan pronto como lbon Firnas tuvo en sus manos el [i
bro, capté de inmediato el senfido del texto por lo
cual el emir le concedié un premio de 300 dinares
y lujosos vestidos. Pertenecié a ese género de poe-
tas e historiadores que influidos por la escuela
egipcia, recurrian a la mitologia o, como en este
caso, a la providencia de Alg, para explicar defer-
minados aconfecimientos histéricos y politicos, re-
saltando asi —hay que tener presente que en esa
época se estaba en los inicios de la revolucion islé-
mica— la hegemonia de la ideclogia unitaria del Is-
lam sobre los cristianos frinitarios. Pero no pode-
mos dejar de lado ofra de las actividades en las
que Abbas ibn Firnas destacd como el primer ma-
estro andalusi, que fue en el arte de la misica,
considerada entonces como una de las ramas de
la: matemdtica. Los cronistas sefialan que tenia un
completo dominio de la técnica musical y del can-
fo, tal como nos cuentan tanto Az-Zubaydi como
AMaggari y que recoge Elia Terés en la revista Al
Andalus en 1960.

Al conmemorarse en el presente afio el Cente-
nario de la Aviacién sirvan estas lineas para ren-
dir homenaije al drabe espafiol probablemente
maés culto de su tiempo y protagonista del primer
vuelo, histérica y cientificamente comprogodo,
de la Historia mundicl de la Aviacion m
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En el centenario del primer vuelo motopropulsado de la
historia: 17 de diciembre de 1903

Vida y obra de los hermanos
Wilbur y Orville Wright

MaRTIN CUESTA ALVAREZ
Ingeniero Aeronautico
Miembro del IHCA

Todo lo que uno puede imaginar, otros podrdn hacerlo realidad

evista de Aerondutica y Astro-
R ndutica, fiel a su tradicion de re-

cordar la efeméride del primer
vuelo motopropulsado de la historia,
por los hermanos Wright, como lo hi-
ciera en las bodas de oro de aquel hi-
to (diciembre 1953), entonces Revis-
ta de Aerondutica, y en las bodas de
diamantes (diciembre 1978); hoy en
el centenario (1903-2003), expone
para sus lectores esta efeméride,
completada con la vida y la obra de
Wilbur y Orville Wright: de donde
eran oriundos, sus estudios y trabajos
antes de entrar en la historia apasio-
nante de la aviacién,

LA FAMILIA
WRIGHT
KOERNER

Wilbur y Orville
Wright, nuestros prota-
gonistas, fueron, res-
pectivamente, el terce-
ro y el sexto de los sie-
te hijos de Milton
Wright (1828-1917) y
Susan Koerner (1831-
1889), matrimonio
contraido el 24 de no-
viembre de 1859.

El padre de los her-
manos Wright, Milton
Wright, provenia de
una familia netamente
norteamericana; el pri-
mer Wright habia lle-

JULIO VERNE

gado a Massachussets, la regién més
oriental del pafs, hacia 1630. Milton
nacio en Rush (Indiana) el 17 de no-
viembre de 1828.

N\

Orville Wright, en 1890, cuando tenia 19 afios y Wilbur Wright a comienzos
de los aiios 1900 cuando probaba los planeadores y volé el Flyer.

Milton Wright ingresé en la [glesia
de los Hermanos Unidos en 1843; en
1869, cuando ya habian nacido los
tres hijos mayores, la familia se tras-
lada a Dayton (Ohio), en donde Mil-
ton Wright ejercié como director de
un diario titulado “El Telescopio Re-
ligioso™.

En 1878 Milton Wright fue nom-

| brado obispo de los Hermanos Uni-

dos, y la familia se traslad6 a Cedar

Rapids (Iowa), 200 Km. al oeste de

Chicago; Wilbur tenia entonces 12
anos y Orville 8.

La madre de los hermanos Wright,
Susan Koerner, era norteamericana,
de origen aleman, de la regién de Sa-
jonia; era la mds pequefia de cinco
hermanos de una familia que habia
emigrado a Estados Unidos en 1818,
en donde montaron una granja y una
fabrica de pequerios au-
tomaviles.

Susan nacio el 30 de
abril de 1831 en Hills-
bury (Virginia). Tenia
especial interés por las
matemadticas, interés que
imprimiria después a sus
hijos Wilbur y Orville.

Susan tenia, adem4s,
una destacada destreza
manual que le llevé a
fabricar muebles para
su casa y juguetes para
sus hijos: puede decirse
que era una maestra del
“bricolaje”. Esta destre-
za manual la heredaria
su hijo Orville.

Susan murié a los 58
anos de edad en Dayton.
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Orville en el despegue del primer vuelo motopropulsado de la historia; el 17 de diciembre de 1903, a las 10h 35 min. A la derecha puede

verse a Wilbur, que habia sostenido el extremo del ala derecha hasta el momento del despegue.

Wilbur y Orville Wright tendrian,
muchos afios més tarde, en su taller
de Dayton, herramientas que habian
sido de su abuelo materno John Ko-
erner.

Nominados por orden de nacimien-
to, los siete hijos fueron: Reutschlin
(1861); Lorin (1862); Wilbur (16
abril 1867); dos hermanos gemelos,
un nifio Otis y una nifia, Ida (1870);
Orville (19 agosto 1871); y la mds jo-
ven, Katharine (1874). Los gemelos
murieron muy pronto.

Los tres primeros nacieron en Mil-
ville (Indiana) y los otro cuatro en
Dayton (Ohio).

Wilbur y Orville no se casaron, y
Katharine lo hizo en 1926, a los 52
afos, lo que motivé una desavenen-
cia con Orville, que se quedé solo en
sus quehaceres aeronduticos, en los
que su hermana le alentaba.

PRIMEROS ESTUDIOS
Y TRABAJOS DE WILBUR
Y ORVILLE WRIGHT

Los dos hermanos mayores, Reuts-
chiln y Lorin y su hermana Katharine

Katharine Wright, licenciada en

Letras, la joven hermana de Wil-
bur y Orville, con quienes cola-
bord eficazmente en tareas de
gestion y protocolo.

fueron universitarios; ésta se diplomé
en Letras.

Wilbur y Orville estudiaron la en-
sefianza secundaria; Wilbur estudié
un afio més y se especializd en cien-
cias, matematicas e historia.

En 1889, tras la muerte de su ma-
dre, Orville no continué los estudios

La casa de los Wright en Dayton (Ohio), ubicada en
el n° 7 de Hawthorn Street, en donde nacieron Orville
(1871) y su hermana Katharine (1874).

de enseflanza secundaria cuando sélo
le faltaba un afno para concluirla, y
decidi6 trabajar en una imprenta de
Dayton, incluso monté una, ayudado
por su hermano Wilbur.

La prensa de la imprenta fue cons-
truida por Orville, ayudado en el di-
sefio por su hermano Wilbur.
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En 1892 los Hermanos Wilbur y
Orville cambiaron dridsticamente de
oficio, montaron un pequefio comer-
cio de bicicletas, que pronto pasarian
a un taller de reparacién, y poco des-
pués a fabricarlas; adquirieron una
buena practica de trabajar en conjun-
tos mecdnicos: tubos de acero, engra-
najes, cadenas, dispositivos de cam-
bio de velocidad...

A la bicicleta mds avanzada y lige-
ra de peso la llamaron “El volador
Wright”, que mds tarde seria el nom-
bre de su avién “The Wright Flyer”.

WILBUR Y ORVILLE WRIGHT:
SU INTERES POR LA AVIA-
CION

Cuando en agosto de 1896 muere
en accidente de un planeador Otto Li-
lienthal, Wilbur comenz6 a interesar-
se mds por la aviacién y se pasé los
tres afios siguientes en la Biblioteca
de Dayton, a los que siguieron dos
afios mas trabajando con Orville en el
taller de bicicletas en donde comen-
zaron a fabricar el primer planeador
Wright.

El 30 de mayo de 1899 escribieron
a la Smithsoniam Institution, solici-
tando la lista de publicaciones sobre
el vuelo. De esta lista seleccionaron
dos para sus estudios bdsicos: Octave
Chanute: Progress in flying machi-
nes, 1884, vy The aeronautical an-
nuals; 1895-1896 y 1987. Revista
editada por James Means.

En casa de los Wright, el compor-
tamiento del vuelo mecanico estaba
fundado en estrictas reglas técnicas,
no construyeron nada utilizando mé-
todos empiricos.

Wilbur definié a Lilienthal como
“el mads grande de sus precursores”.
Octave Chanute puede ser considera-
do como precursor de los Wright en
los trabajos tedricos, y un verdadero
asesor en los primeros vuelos de los
Wright, de los cuales fue un verdade-
TO amigo.

LOS PLANEDORES DE LOS
HERMANOS WRIGHT

Wilbur y Orville Wright construye-
ron tres modelos de planeadores, tri-
pulados, que fueron precedidos por la
fabricacion y pruebas de un cometa

6. Fachada de lawfa’brica de bicicletas de
Wilbur y Orville Wright, en donde hicieron
sus planeadores y e?Fl_ver, ubicada en el
n; 2127 de Third Street de Dayton. Afio
1872.

Artilugio montado sobre el eje de la rueda
delantera de una bicicleta, para compro-
bar la resistencia aerodindmica de mode-
los reducidos de perfiles alares.

Tiinel aerodindmico disefiado vy construido
por los hermanos Wright que utilizaron
para pruebas de comportamiento aerodi-

ndmico de los componentes principales del
Flyer.

de mando cautivo (controlado desde
el suelo), también biplano, al que lla-
maron “ciervo volante™, cuyo control
lateral, que era el mds dificil, se hizo
haciendo variar desde tierra, el ala-
beo de las alas, mediante cables uni-
dos a los bordes marginales de las
alas, levantando mds de un lado res-
pecto a los del otro.

El “ciervo volante” comenzaron a
disefiarlo en 1989, y a construirle me-
diado el mes de agosto de 1900. Las
pruebas, muy satisfactorias, las hizo
Wilbur en las proximidades de su ca-
sa en Dayton.

Decidieron que las pruebas de los
planeadores se hicieran en Kitty Hawk
(Carlolina del Norte) en lugar de Day-
ton, aun cuando entre Dayton y Kitty
Hawk habia 800 Km. de distancia, sin
embargo alli habria mds privacidad y
ademds junto a la costa atlantica, los
vientos eran mds favorables.

Las pruebas se harian en las dunas
cercanas al monticulo de 30 metros
de altura de Kil Devil, 6 km. al sur de
Kitty Hawk, en donde habia una esta-
cion de salvamento maritimo.

Kitty Hawk seria tres afios después,
el lugar que pasarfa a la historia, por
el mayor éxito d elos hermanos
Wright.

— Primer planeador (afio 1900)

En pocas semanas construyeron la
mayor parte de los componentes, pre-
valeciendo en la madera el abeto y el
haya, y las alas recubiertas con tela
satinada un poco porosa. Los fabrica-
ron para que pudieran ser trasladados
facilmente desde Dayton a Kitty
Hawh y montarlos aqui.

Wilbur llegé por primera vez a
Kitty Hawk el 12 de septiembre y Or-
ville con el resto del material el dia
28 de aquel mes de 1900.

La envergadura de este primer pla-
neador de los Wright, tenia 5’33 me-
tros; la cuerda de los perfiles 1°55m.,
lo que daba para las dos alas una su-
perficie de 16’52 m?, si bien quedé
reducida a 15 m?, pues el resto era
para ubicar al piloto.

El primer vuelo con el “ciervo vo-
lante” lo hicieron el 20 de octubre de
1900; se elevd poco mds de 30 cm.
durante 15 ¢ 20 segundos recorriendo
entre 100 y 135 metros.

Este primer planeador Wright, pe-
saba 24 kg. La curvatura de los perfi-
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les era de 1/22, 1o que significaba que
la cuerda era 22 veces mayor que su
espesor maximo.

El planeador de 1900 les habia cos-
tado construirlo, 15 délares y lo con-
sideraron una mdguina segurd.

— Segundo planeador (afio 1901)

El segundo planeador era sensible-
mente mayor que el primero, pues te-
nia 6’70 m. de envergadura, una
cuerda de 2715 m., lo que daba una
superficie alar de 28’6 m* de los que
resultaban efectivos 27 m?, reduccién
debida a la ubicacién del tripulante.
El peso en vacio de este planeador
erade 45 Kg.

La pequena curvatura de los perfi-
les del primer planeador la aumenta-
ron en el de 1901, y la fijaron en
1/12; esta curvatura era sensiblemen-
te igual a la utilizada por Lilienthal
en sus planeadores.

El 27 de julio de 1901, este segun-
do planeador estaba listo para volar y
en el mes de agosto Wilbur realizé 17
vuelos con él; algunos sobrepasaron
los 100 metros. Después de estos
vuelos decidieron disminuir la curva-
tura de los perfiles, que la fijaron en
1/19; asi consiguieron distintos reco-
rridos entre 112y 119 m.

— Tercer planeador (afio 1902)

Llegaron a Kitty Hawk a finales de
agosto de 1902; eligieron para su ter-
cer planeador una envergadura de
9’75 m; este gran alargamiento daba
al planeador una gran elegancia; ade-
mds, era el primer ingenio aéreo con
empenaje vertical fijo. Curvatura de
los perfiles: 1/24.

El 24 de octubre de aquel afio
1902, Wilbur realizé con este planea-
dor el primer viraje a la derecha, por
control de alabeo. El planeador de
1902 fue el precursor inmediato del
Flyer de 1903 propulsado por motor.

DOS BANCOS DE ENSAYOS:
UNA BICICLETA Y UN TUNEL
AERODINAMICO

En el eje de la rueda delantera de
una bicicleta, montaron una horquilla
vertical, en cuyo extremo superior
montaron un eje vertical alrededor
del cual giraba una rueda de bicicleta,
parte de ésta sobre el manillar. Perfi-

-
- Ny

Orville (con bigote) v Wilbur Wright, dos hermanos compenetrados en el trabajo y sin-
cronizados hasta en la forma de andar. Cuando el 17 de diciembre de 1903 hicieron los
primeros vuelos motopropulsacdos de la historia, Wilbur tenia 36 afios y Orville 32.

Bl

Planeador 1902

les metdlicos de 40 cm* de superficie
se ubicaron sobre la llanta; el artilu-
gio permiti6 calcular la resistencia al
avance de los perfiles.

El tunel aerodindmico de los her-
manos Wirght era de circuito abierto,
el aire que entraba salia al exterior.
Era una caja de madera abierta por
ambos extremos, el de admision de
aire, y el de su salida; tenfa 2 m. de
largo y era de seccién cuadrada de 15
cm. X 15 em. Un ventilador movido
por un motor eléctrico de 1 CV. de
potencia hacia que la corriente de ai-
re alcanzara una velocidad de casi 50
km/h.

EL FLYER

Los Wright comenzaron a trabajar
para hacer el Flyer nada mds salir de
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Dan Tate. Dayton, agosto de 1901.

Kitty Wawk, tras los vuelos del pla-
neador de 1902, al que tomaron como
modelo aerodindmico. Requerfan un
motor de 12 CV. de potencia.

También estimaron que el motor
deberia desarrollar 8 CV. de poten-
cia, y generar con las hélices unos 40
kg. de traccion, y asi poder alcanzar
una velocidad de 37 km/h.

El Flyer estaba provisto de unos
pocos instrumentos de a bordo; para
registrar los pardmetros de vuelo: un
anemoOmetro para registrar la distan-
cia recorrida; un cronémetro para la
duracién del vuelo, y un cuenta revo-
luciones para el motor.

El lanzamiento del avién se acordo
que fuera deslizdndolo sobre un rail
de madera, recubierta con una fina
capa de hierro; longitud de rafl 20 m.

El Flyer descendia por esta rampa,
sobre un carrito de ruedas.

EL MOTOR PARA EL FLYER

Hablaron con Charlie Taylor, un
mecdnico que trabajaba con ellos des-
de 1901, y que jugaria un papel impor-
tante en la vida aerondutica de los
Wright. Taylor ayudé a los Wright en
el disefio del motor, fabricé el utillaje
necesario y fue practicamete el que hi-
zo el motor.

El motor era semejante a los de au-
tomovil de aquella época: cuatro cilin-

Wilbur a los mandos de uno de los planeadores Wright, sostenidos los extrem

5

Ehaia

Vista exterior del primer motor Wright pa-
ra el Flyer I. A la derecha puede verse el
gran volante de inercia que hacia que el
momrjuncionme con regularidad, y au-
sente de vibracion; en el eje el volante es-
taban los engranajes de las cadenas para
mover las hélices.

Dibujo detallado del interior del motor
Wright, para el Flyer I, realizado por J.H.
Clark, hacia el aiio 1945, con ocasion de
un desmontaje del motor.

os de las alas,

en el despegue, por sus amigos William y

dros en linea ubicados en el plano ho-
rizontal, refrigerados por agua, sin
bomba de combustible, ni carburador.

El primer motor Wright comenzé a
disefiarse y a construirse seguidamente
poco antes de las Navidades de 1902.

La relacién potencia/peso era peque-
fia, pero puede considerarse el motor
pionero en la aerondutica, siendo ca-
racteristica la dimensién de sus cilin-
dros, de 4 pulgadas de didmetro e igual
carrera, esto es, cilindros denominados
“cuadrados™.

No hay pricticamente datos del con-
sumo de los primeros motores Wright,
posiblemente porque su funcionamien-
to era de corta duracién, si bien anota-
do en el diario de Orville aparece una
nota que dice que su primer motor
consumia 06 libras de gasolina por ca-
da CV. de potencia, cada hora (~ 233
g/ CV.h).

El motor se alimentaba de combusti-
ble por gravedad: el depdsito tenia tan
s6lo 1°5 litros de capacidad.

EL “SALTO VUELO” DEL 14 DE
DICIEMBRE

El 14 de diciembre decidieron que
Wilbur serfa el primero en volar ese
dia. Se subi6 a la maquina y ocupd su
puesto en donde suponia el centro de
presién. La mdquina se incliné hacia
abajo y aterriz6 después de volar unos
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pocos metros. Tras varias posiciones
de Wilbur cada vez mds atrds, decidid
quedarse 30 cm. mds atrds que la pri-
mera vez, asi hizo el primer vuelo, atin
cuando éste fuera ondulante de unos
10 metros. Wilbur quedé intrigado
porque tuvo que hacer mucho esfuerzo
para manejar el “canard” y que el
avién no entrara en lo que conocemos
hoy como “pérdida”.

En este primer ensayo del Flyer, el
avién derrapd, toco su ala derecha con
el suelo, resultando dafiado el “canard”
y toto uno de los patines de aterrizaje.
Wilbur salid indemne.

Los dos dfas siguientes se dedicaron
a reparar las averfas sufridas, y la no-

| che del 16 de diciembre el avidn esta-

ba listo para reanudar su vuelo.

LOS CUATRO VUELOS DEL 17
DE DICIEMBRE DE 1903

Aquel jueves 17 diciembre amane-
¢i6 un dia helador con un viento de ca-
si 25 nudos (~ 46 km/h). Las condicio-
nes atmosféricas no eran las mas idea-
les para volar, pero los Wright
decidieron hacerlo.

Acordaron que harfan vuelos alter-
ndndose Orville con Wilbur. Como
Wilbur habia “volado” el dia 14, los
vuelos se iniciaron con Orville a los
mandos el dia 17.

El primer vuelo de este dia lo hizo
Orville a las 10h. 35m. desplazandose
suavemente el avién por la rampa, su-
jetado hasta el momento del despegue,
el extremo del ala derecha por Wilbur;
un amigo, John Damiel, hizo la foto-
grafia que ha pasado a la historia.

El primer vuelo tuvo una duracién
de 12 segundos, recorrié 120 pies (~
30 m); un vuelo corto pero al fin y al
cabo un vuelo.

El segundo vuelo lo hizo Wilbur que
recorrié 53 metros.

El tercer vuelo fue de Orville: 60
metros en 15 segundos.

El cuarto vuelo, el tltimo del dia, se
hizo justamente al mediodia: recorrié
260 m. con una duracién de 57 segun-
dos; el empenaje se rompi6 en el cho-
que al aterrizar. Los ensayos de 1903
habfan terminado.

La prensa hizo caso omiso del éxito
de los vuelo de los Wright el 17 de di-
ciembre de 1903. Solamente el New
York Times, ocho dias después, el 25

“Flyer” 1903

de diciembre, inserté una pequefia no-
ta, de origen Washington que decia
“Los inventores del Box Kite de Caro-
lina del Norte quieren que el gobierno
les compre la mdquina, capaz de volar
10 millas en una hora. El uso que po-
dria hacer el Gobierno de tal mdquina
seria para torpedos de guerra”.

El aparato con el que se efectuaron |

estos vuelos, el Flyer, se mantuvo en el
Museo de Ciencias de Londres desde
1928 a 1948, y se conserva en la actua-
lidad en el National Air Museum de
Washington (DC). El motor estd des-
montado del avién y se exhibe cerca
de €l.

LOS VUELOS DE LOS WRIGHT
EN HUFFMAN PRAIRIE (1904 Y
1905)

En enero de 1904 comenzaron a
construir una maquina de mayor tama-
fio, con un motor mds potente; el Flyer
II. Aunque Kitty Hawk era ideal para
las pruebas, estaba muy lejos de Day-
ton. Entonces un banquero local, To-
rrence Huffman, les dio permiso para
utilizar como campo de vuelos Huff-
man Prairie. Un pastizal de su propie-
dad, atn cuando alli habfa ganado y
principalmente caballos, ademds de
postes de telégrafos, que entorpecerian
las maniobras. Estaba ubicado a 15
km. de Dayton, cerca de una linea de
tranvias interurbanos.

De mayo a diciembre de 1904, los
hermanos Wilbur y Orville Wright
efectuaron 80 vuelos en el Flyer II,
provisto de un motor Wright de cuatro
cilindros y de 15-16 CV. El vuelo mds
satisfactorio tuvo lugar el 9 de noviem-
bre, recorriéndose 2,75 millas en cinco
minutos y cuatro segundos, en Huff-
man Prairie.

El 1 de diciembre se hicieron de-
mostraciones en linea recta, circulos y
trayectorias en forma de S.

Con el Flyer II se redujeron los pro-
blemas principales del Flyer I (del afio
1903), que eran la inestabilidad longi-
tudinal, y un mando de profundidad

“canard”) demasiado sensible.

En el otono de 1905, con un nuevo

avion, el Flyer III, los Wright vencie-

Flyer 1. Avion del primer vuelo motopropulsado de la historia; 17 de diciembre de 1903.
Motor Wright de 16 CV, que accionaba dos hélices contrarrotatorias de 260 cm. de did-
metro, ubicadas detrds del borde de salida de los planos del avion (hélices de efecto pro-
pulsor).

La reduccién de velocidad de rotacidn hélices/motor se conseguia mediante engranajes
conectados por cadenas de bicicleta.
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ron pricticamente los problemas resi-
duales del Flyer I1.

De junio a octubre de 1905 los her-
manos Wright efectuaron 40 vuelos
con el Flyer 11, provisto del mismo
motor que propulsara el Flyer II el afio
anterior. El motor mejorado para el Fl-
yer 1T alcanzé 20-21 HP.

Los Wright habian conseguido ya
una mdquina voladora préctica; la fase
experimental de su invento habia con-
cluido satisfactoriamente. El aeroplano
Flyer I1I se conserva ahora en Carri-
llon Park, Dayton.

Wilbur en el primer “salto vuelo” del 14 de diciembre de 1903 .

OFERTA DE LOS WRIGHT
PARA VENDER LA
INVENCION

En octubre de 1905, los Wright
disponian ya de un avién operacio-

nal; comenzaron a liquidar totalmen- |

te la imprenta y el taller de bicicletas,
y dedicar todo su tiempo a comercia-
lizar el avion.

El primer cliente potencial fue la
Royal Aeronautical Society de Gran
Bretafia, que entablé conversaciones
personales con los Wright.

Y. P

20 de febrero de 1909. Wilbur Wright en la Escuela de Pont Lanj (Pau, Francia), explica
a SM el Rey de Espaiia Alfonso XIII el manejo de los mandos de su avid

n Wright 1908.

SM no vold “por razones de protocolo”, lo que alabé Katharine Wright, hermana de Or-

ville y Wilbur.

Orville, préximo a los 60 afios, ya traba-
Jjando solo, con la ayuda de su hermana
Katharine.

Por otra parte, éstos querian que an-
tes de comercializar el avién en el ex-
tranjero, lo comprara Estados Unidos.

Los Wright decidieron actuar en la
comercializacién del avién, en los dos
frentes: el americano y el inglés.

Ante los sucesivos aplazamientos de
las decisiones de Estados Unidos y de
Inglaterra, en el otofio de 1903, los
Wright decidieron ofertar el avién con
las caracteristicas con las que ellos lo
habfan disefiado y construido con sus
propios medios.

Los Wright comenzaron a hacer es-
pectaculares demostraciones en vuelo;
Orville en Estados Unidos y Wilbur en
Francia.

Todo no iba a ser de color de rosa: el
17 de septiembre de 1908, en el bautis-
mo del aire del teniente Thomas Sel-
fridge con Orville a los mandos de
vuelo, perdi6 la vida Selfridge por la
rotura de la pala de una hélice y el con-
siguiente choque con el suelo. Orville
tuvo heridas menos graves. Selfridge
fue la primera victima de un avién con
motor.

LA PATENTE DE LA MAQUINA
VOLADORA

Estados Unidos habfa acordado el 23
de mayo de 1903, patentar la maquina
voladora, entonces en avanzado estado
de desarrollo. Se asignd a la patente el
n® 821.393 y fue entregada a los
Wright tres afos justos después, el 23
de mayo de 1906, con una validez de
30 anos, hasta el final de 1930.
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Orville Wright, a la izquierda, explicando

b o =

a Henry Ford, interesado por todos los
proyectos de mecdnica, y Charles Taylor,
el mecdnico del motor Wright en el centro.
Afip 1937.

Reunién de los miembros del com‘j}
la que participaban las universida

En la primavera y verano de 1906 el
Flyer estaba protegido, ademads, por
otras tres patentes: de Bélgica, Francia
y el Reino Unido, a los que pronto se
unirian Austria-Hungria, Alemania e
Italia.

MUERTE DE WILBUR
Y ORVILLE

Wilbur moria el 30 de mayo de 1912
de fiebre tifoideas; habia cumplido po-
co antes 45 afios. Era el episodio final
de la carrera conjunta de los dos her-
manos, que prolongé solo Orville con
la ayuda de su hermana Katharine. Or-
ville morfa el 30 de enero de 1948 en
Dayton a los 76 anos de edad.

e

Residencia Hawton Hill, de Orville y su hermana Katharine, en Harmon Avenue de Day-
ton. en donde se instalaron en 1914. En esta mansion terminaria sus dias Orville el 30 de
enero de 1948.

o de la Fundacion Daniel y Florence Guggenhein. En
es americanas con el objetivo de impulsar la investiga-
cion aerondutica; 13 de diciembre de 1928. El segundo por la derecha en la fila es Orville
Wright; justamente detrds de pié estd Charles Lindberg.

FINAL

Solamente se nos ocurre anotar aqui,
una continuacion a la cita de Julio Ver-
ne transcrita en la introduccion:

Wilbur y Orville Wright lo imagina-
ron y lo hicieron todo. Han pasado 100
anos de aquel venturoso afio de 1903.

BIBLIOGRAFIA

—Aircraft Propulsion. C. Fayette Taylor,
Smithsonian Annal of Flight, n® 4. Was-
gington DC (USA), 1971.

— The Wright Brother’s Engines. Leo-
nard S. Hubbs. Smithsonian Anal of Flight,
n° 5. Wasgington DC (USA), 1971.

— The Air Force Museum. Nick P. Ap-
ple; Gene Gurrey. Crown Publishers Inc.
New York 1986.

— Chronicle of Aviation. Michael Armi-
tage; Ian Gold; Philip Garret. Walter N.
Lang; Willian M. Leany; Michael Taylor;
Jhon Terino. Jacques Legrand S.A. London
1992.

— En el 90 aniversario del primer vuelo
motopropulsado de los hermanos Wright.
Martin Cuesta Alvarez. Revista de Aero-
ndutica y Astrondutica. Madrid, diciembre
1993.

— Una evocacion histérica: 90 afios des-
pués del primer vuelo motopropulsado de
los hermanos Wright. Martin Cuesta Alva-
rez. Revista Empuje (SEOTV). Madrid, di-
ciembre 1993.

— Les fréres Wright. Peter L. Jakab; Tom
Crouch. Icare, revue de 1’ Aviation Francai-
se, n° 147. Paris, 1994.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2003

975




Cien aiios

ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA
Coronel de Aviacion

de la Aviacion

MONUMENTO
CONMEMORATIVO DEL. _
PRIMER VUELO EN ESPANA

entro de los actos programados
para celebrar el Centenario de la

Aviacion, el pasado dia 5 de sep-
tiembre se inauguré un monumento
conmemorativo del primer vuelo en
Espania, en el Acuartelamiento Daoiz y
Velarde del Ejército de Tierra en Pa-
terna (Valencia), sede de la Unidad de
Apoyo Logistico XXXI (UALOG
XXXI).

Presidido por el General Jefe de la
Fuerza de Maniobra del Ejército de
Tierra, teniente general Juan Ortufio
Such, al que acompafiaban el Delega-
do del Gobierno de la Comunidad Va-
lenciana, Juan Gabriel Cotino Ferrer,
el Alcalde del Ayuntamiento de Pater-
na, Francisco Borruy Palacios, el gene-
ral del aire Ignacio Quintana Arévalo,
ex Jefe del Estado Mayor del Ejército
del Aire, el Jefe del Mando Aéreo de

Inauguracion del monumento conmemorativo del primer vuelo y detalle de la placa.

Levante y 3* Regién Aérea, teniente
general Manuel Estellés Moreno, el
Presidente del Comité Organizador del
Centenario de la Aviacién y Jefe del
Servicio Histérico y Cultural del Ejér-
cito del Aire, general de divisién Juan
Garay Unibaso, el Jefe de la UALOG
XXXI, coronel de Infanteria Enrique
Vidal de Lofio, y numerosas autorida-
des, civiles y militares, e invitados.

En su alocucion el general Garay hi-
zo mencién al nacimiento de la avia-
cion el 17 de diciembre
de 1903 y de cémo este
hecho “ha servido para
revolucionar la econo-
mia, la cultura, las comu-
nicaciones y, en definiti-
va, las relaciones huma-
nas, modificando
profundamente nuestra
percepcion del tiempo y
del espacio”. Se refirié
luego a la creacion por el
Ministerio de Defensa de la

LY

Comision Organizadora de los actos
del Centenario de la Aviacion para dar
a conocer a la sociedad espariola la
historia y logros de la aviacién, en los
que Valencia ocupa un lugar destaca-
do, pues “en este lugar, en el antiguo
Cuartel de Artillerfa del Ejército de
Tierra, se realizd, el 5 de septiembre de
1909, el primer vuelo en Espafia de un
aparato mas pesado que el aire”. El
barcelonés Gaspar Brunet Viadera, in-
geniero industrial y catedra-
tico, y Juan Olivert Serra,
rico cullerense y estudiante
de ingenieria industrial, di-
sefian y desarrollan un
avion de 10 por 10 metros,
motor Anzani 25 HP y pe-
so, incluido el piloto y
motor, que no llegaba a
los 400 Kg, financiados
con 20.000 ptas. por el
ayuntamiento de Valen-
cia para su desarrollo y
exhibicion en la Expo-

976

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2003




sicién Regional. El avién fue expuesto
y muy alabado, entre otros, por S.M.
El Rey don Alfonso XIII cuando visitd
la exposicion.

A continuacidn el general Garay le-
¥0 el relato que escribié Gaspar Bru-
net, en la “Revista de Locomocién Aé-
rea” editada en Barcelona el 15 de sep-
tiembre, sobre los pormenores del
vuelo del dia 5 en el campo de Paterna:
“El Sr. Olivert hizo primero una corri-
da por el campo, en la cual rodd unos
100 metros, viéndose que el motor fun-
cionaba débilmente. Ordené se cam-
biaran los acumuladores de la infla-
macion y se lanzd por segunda vez el
aparato que retenian, por detrds, dos
operarios, soltdndose a la voz que dio
el Sr. Olivert cuando el indicador de
velocidad le marco 750 revoluciones.
El aparato levanto inmediatamente la
cola, marchando sobre las ruedas de-
lanteras unos 30 metros, después de
los cuales se levanto por completo,
marchando suavemente sin tocar el
suelo unos 40 o 50 metros con buena
velocidad; entonces el Sr. Olivert,
viendo que iba a lanzarse contra nu-
merosas personas, que por la natural
curiosidad no se apartaban y gue para
evitarlos debia tropezar con unos al-
garrobos, corto bruscamente el alu-
maje, tomando tierra el aparato, que
rodé velozmente por el suelo, hasta
que la rueda de la derecha se metio en
un hoyo, haciendo dar media vuelta al
aparato y torciendo, en consecuencia,
la citada rueda.” En el diario “Las
Provincias”, del dia 6 de septiembre,
dice Brunet “se ha demostrado que el
aparato vuela. De lo demds, de hacer-
lo estar mds tiempo, ya nos encargare-
mos. No tardard”. Desafortunadamen-
te, esto no fue posible y el proyecto no
siguié adelante. Seguidamente destacé
la figura de Juan Olivert, “un iluso de
21 afos, adelantado a su tiempo cuya
trayectoria va siendo conocida gracias
a las investigaciones que se estdn reali-
zando”.

Finalizé agradeciendo los apoyos
prestados por el General Jefe de la
Fuerza de Maniobra y el personal del
Acuartelamiento para la realizacion del
homenaje a “quienes iniciaron la aven-
tura de volar en Espana y, con ellos, a
todos los espafioles -civiles y militares-
que entregaron o emplearon sus vidas
y sus esfuerzos para que el vuelo y la

Vista parcial de la Exposicion en el Real
Alcdzar de Sevilla.

aviacidn espaiiola sean hoy una reali-
dad de la que todos nos podemos sentir
orgullosos.”

En la copa de vino ofrecida a los
asistentes, tras las palabras de bienve-
nida del Jefe del Acuartelamiento, el
general Garay hizo entrega de un re-
cuerdo, consistente en una magqueta
metilica del avion Brunet, al Jefe de la
Fuerza de Maniobra, al Alcalde de Pa-
terna y al Jefe del Acuartelamiento.

EN SEVILLA

El dia 8 de septiembre se inaugurd
en el Real Alcazar de Sevilla la expo-
sicion “Cien afios de Aviacion”.

Unos minutos antes de las ocho de la
tarde, una formacion en rombo de cua-
tro C-15 (F-18) sobrevold el Patio de
Banderas y el Real Alcdzar, como pre-
ludio de los actos que seguidamente
iban a tener lugar.

Asistieron el Presidente de la Junta
de Andalucia, Manuel Chaves, el al-
calde de Sevilla, Alfredo Sanchez
Monteseirin, el Delegado del Gobierno
en Andalucia, Juan Ignacio Zoido, el
Segundo Jefe del Estado Mayor del
Ejército del Aire, teniente general Fer-
nando Mosquera Silvén, en representa-
cion del Jefe del Estado Mayor del
Ejército del Aire, el Jefe interino del
MAEST y 2* Region Aérea, general de
division Pedro Bernal Gutiérrez, el
Presidente del Comité Organizador del
Centenario de la Aviacién y Jefe del
Servicio Histérico y Cultural del E.A.,
general de division Juan Garay Uniba-
$0, y una amplia representacion del
Ejército del Aire en Andalucia y nu-
merosas autoridades civiles y milita-
res, e invitados, asi como los medios
de comunicacion.

Se inicid el acto con unas palabras de
bienvenida del Alcalde de Sevilla, refi-
riéndose seguidamente al proyecto de
ensamblaje y entrega del avidn de
transporte militar A400M, destacando
que “la vocacion de Sevilla con respec-
to a la aviacion es también una realidad
presente y una apuesta de futuro™.

El general Mosquera inicio su dis-
curso mostrando su agradecimiento
“por asistir a este acto que forma parte

Vista parcial de la Exposicion en el Real Alcdzar de Sevilla.
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Recorrido de las autoridades por la Exposicion tras la inauguracion.

de las conmemoraciones que estin te-
niendo lugar en numerosas partes del
mundo con motivo del primer centena-
rio del inicio de esa gran y trascenden-
tal aventura que ha supuesto el que el
ser humano fuera capaz de
surcar el aire”, recordando
que este hecho histérico “tu-
vo lugar en las dunas de un
lugar llamado Kitty Hawk, en
la costa atlantica de Carolina
del Norte, siendo sus protago-
nistas los hermanos Wilbur y
Orville Wright”, el 17 de di-
ciembre de 1903. En estos cien
afios, “se ha producido un desa-
rrollo espectacular de los me-
dios aéreos, parejo al de la tec-
nologfa de cuyo progreso dependian a
la vez que estimulaba, para avanzar
mds y mds y asi poder llegar més lejos,

ESE R

On’c vista de la Exposicion enel Real A

mads alto, mas rdpido y con mayor se-
guridad”. Siguié diciendo que “Sevi-
lla, gracias al espiritu abierto, empren-
dedor y aventurero que caracteriza a
sus gentes, quiso incorporarse con
prontitud a la nueva y excitante
empresa de surcar el aire... Con
ello Sevilla demostraba una voca-
cién aerondutica incipiente que
permanece viva... La posicion
geogrifica de Sevilla, su proyec-
cidon atldntica y africana y su
constante histérica, la colocaron
en una posicién de privilegio
para ser protagonista destacado
-a lo largo de estos cien afios
que ahora conmemoramos- en

| el desarrollo de la aviacion, tanto en su
vertiente civil como militar”.

Hizo mencioén a que el aerédromo de

Tablada, construido en 1915, fue base

ledzar de Sevilla.

9718

principal para la proyeccién de nuestra
aviacion en Canarias y en la Guerra de
Africa, fue el punto de partida del vue-
lo del “Jestis del Gran Poder” y por su
cielo volaron nuestros mejores aviado-
res. No se olvidé de la “industria aero-
néutica que, comenzando por la Hispa-
no-Aviacidn, que inicié su actividad
en el emblemdtico barrio de Triana en
1918 y finalizando por EADS/CASA
que se instalé en su factoria de Tabla-
da en 1938, han dado justa fama a la
ingenieria aerondutica espafiola y
afianzando un prometedor futuro”.

Tras agradecer a los organismos e
instituciones que han apoyado a la rea-
lizacion de los actos, especialmente al
Alcalde de la Ciudad y a los érganos
de direccién del Real Alcdzar que tan
generosamente han cedido las instala-
ciones, declaré inaugurada la exposi-
cién conmemorativa del primer Cente-
nario de la Aviacion.

Después todos los asistentes reco-
rrieron las salas de la Exposicidn, fina-
lizando el acto en el patio del Real Al-
cdzar con una copa de vino espaiiol.

Desde el 8 al 28 de septiembre el
Real Alcdzar acogid la Exposicién que
propone al visitante un recorrido sobre
los hechos mds importantes de la
Aviacion, con especial referencia a los
acaecidos en Andalucia. Maquetas,
planos, material aéreo y objetos rela-
cionados con la aerondutica, destacan-
do el apartado dedicado al Infante de
Orledns, y referido a los aviones més
significativos del desarrollo de la
Aviacion. Se completa la muestra con
una exposicion de pintura de tema ae-
rondutico que corresponde a los Pre-
mios Ejército del Aire desde el afio
1978.

El ciclo de nueve conferencias “An-
dalucia y Cien afos de Aviacién”, ce-
lebradas en el Salén del Almirante, hi-
zo un recorrido por los temas mads rele-
vantes del pasado, el presente y el
prometedor futuro de la aerondutica en
la Comunidad de Andalucia. Se inicié
el dia 9 con “Los origenes de la aero-
ndutica en Andalucia” por Adolfo
Rolddn Villén; y continué (los martes,
miércoles y jueves durante tres sema-
nas) con las siguientes: “El aerodromo
de Tablada en la Aviacién espaiiola™
por José Clemente Esquerdo; “Sevilla
Y la aviacion transocednica: la frus-
tracion del Zeppelin™ por Nicolds Sa-
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las; “Sevilla, cuna de la Aviacion Co-
mercial espafiola” por Julidn Oller
Garcia; “El Saeta, medio siglo de inge-
nieria aerondutica en Andalucia” por
Jestis Salas Larrazabal; “El avidn CA-
SA 212 Aviocar, despegue internacio-
nal de la industria aerondutica espa-
fiola” por José Vento Jiménez-Carlés;
“El Pabelldn del Aire y del Espacio,
una propuesta para Sevilla™ por Juan
Antonio Guerrero Misa; “Los aero-
puertos espafioles” por Luis Utrilla
Navarro; y “El Infante Don Alfonso de
Orledns y Borbén v su contribucion a
la Aviacidn espafiola” por Cecilio
Yusta Vifias.

EN VALENCIA

El dia 5 de octubre en la Playa de la
Malvarrosa, a las 11 de la mafana,
dentro de los actos conmemorativos
del Centenario de la Aviacion y como
homenaje a la larga tradicién de cele-
braciones aéreas en Valencia desde
1910, tuvo lugar un festival aéreo que
precedio al ciclo de conferencia que
comenz6 al dia siguiente en el Ateneo
Mercantil y a la exposicién que se
inauguré el 14 de octubre en el Museo
de las Ciencias “Principe Felipe”.

En un dfa espléndido de sol frente al
Mar Mediterraneo, presidido por el Je-
fe del Estado Mayor del Ejército del
Aire, Eduardo Gonzdlez-Gallarza Mo-
rales, al que acompafiaban autoridades
civiles y militares y del Aeroclub de
Valencia y la Fundacién Aérea de la
Comunidad Valenciana, organizadores
del evento junto con el Servicio Histé-
rico y Cultural del E.A., se congregd
una gran multitud para presenciar la
exhibicién que se prolongé durante ca-
si tres horas y en la que intervinieron
el Paraclub y el Real Aeroclub de Va-
lencia, la Fundacién Aérea de la Co-
munidad Valenciana, un avidn anfibio
Canadair del 43 Grupo, un helicéptero
Stdper Puma del SAR del Ala 48, un
avién CJR de la compaiifa aérea Air
Nostrum, las exhibiciones individuales
de acrobacia de los pilotos Castor Fan-
toba con un Sukhoi Su-26, Alex Ma-
clean con el Sukhoi Su-31 y de Sergio
Pl4 con el Sukhoi Su-29, la Patrulla
Acrobdtica de Paracaidismo del E.A.
(PAPEA) ¥ cerrando la exhibicion, la
Patrulla Aguila del E.A. El enorme
atasco de trifico que se origind a la fi-
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Inauguracion, recorrido y vista parcial de la Exposicién de Valencia.

Foto: Angel Cafiaveras

Foto: Angel Canaveras

Foto: Angel Cafiaveras
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nalizacion del acto es una
muestra de la enorme expec-
tacién con que fue acogido y
la gran asistencia de piblico.

El dia 14 de octubre tuvo
lugar la inauguracién de la Ex-
posicién “Cien afios de Avia-
cién”, en el Museo de las Cien-
cias “Principe Felipe” de la
Ciudad de las Artes y las Cien-
cias de Valencia, en la que se
presentd una réplica del avion
Brunet-Olivert que volé en
1909.

El SHYCEA, dentro de los
actos del Centenario de la
Aviacion, quiso recuperar y re-
saltar el hecho histérico del
primer vuelo en Espafia me-
diante la construccién de la
magqueta, dirigiendo todo el
proceso gque ha permitido su
realizacién. Partiendo de unas
fotografias y las descripciones
periodisticas del aparato, un
equipo de ingenieros aerondu-
ticos formado por Antonio
Gonzilez-Betes (Director del
Proyecto), Julio R. Carmona y
Enrique Cabrera, disefié el
avion y los planos de fabricacién re-
solviendo los problemas de arqueolo-
gia aerondutica con imaginacién y
profesionalidad y dirigiendo la cons-
truccién que ha sido hecha por la Em-
presa Aeronur en sus talleres de Ches-
te (Valencia); todo ello teniendo como
meta la mayor fidelidad al original. La
financiacion del proyecto, que queda-

Inauguracion del Ciclo de Conferencias y Exposicién en el
Ateneo Mercantil (Valencia). Abajo, exhibicién aérea en la
playa de la Malvarrosa.

El acto estuvo presidido por
el ministro de Defensa, Fe-
derico Trillo-Figueroa Con-
de, al que acompafiaban el Je-
fe del Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire, la Alcaldesa de
Valencia, Rita Barberd, el
Consejero de Economia y Ha-

cienda de la Comunidad Va-

patrocinio de la Compaifiia
Aérea AIR-NOSTRUM.
También se exponian foto-
grafias, planos, maquetas y
materiales acronduticos, pro-
cedentes del Museo de Ae-
rondutica y Astrondutica y
de otras colecciones institu-
cionales y privadas, en la
que podria seguirse la evo-
lucion de la aviacion en
Espafia y en el mundo.

zador del Centenario de la Aviacién y
Jefe del Servicio Histérico y Cultural
del E.A., general de division Juan Ga-
ray Unibaso, el Director de la Ciudad
de las Artes y las Ciencias, José Ma-
nuel Aguilar Colds, y numerosas auto-
ridades civiles y militares, e invitados,
as{ como los medios de comunicacion.
Entre 6 al 23 de octubre, se desarro-
116 el ciclo de conferencias “Un siglo
de aviacion en Valencia”, celebradas
en el Salén Sorolla del Ateneo Mer-
cantil, en las que se expusieron,
desde distintas perspectivas, los
aspectos de mayor relevancia
aerondutica de la Comunidad
Valenciana a lo largo del ulti-
mo siglo, asi como su presente
y la proyeccién en el futuro in-
mediato. Se inicid con “Joan
Olivert, protagonista del pri-
mer vuelo” por Rafael Murcia
Llorens; y continué con las si-
guientes: “Los comienzos de la
aerondutica en Valencia, el
rallye Valencia-Alicante” por
Adolfo Roldan Villén; “Los
precursores: de la cometa al
aeroplano” por Miguel Suay
Belenguer; “El primer vuelo
realizado en Espaiia, el avidn
v los hombres que lo hicieron
posible” por Antonio Gonzi-
lez-Betes Fierro; “Los co-
mienzos de la Aviacion Co-
mercial en la Comunidad Va-
lenciana™ por Julidn Oller
Garcia; “Valencianos ilus-
tres en la Historia de la

STIVAL AEREO
N VALENCIA

rd expuesto permanentemente en di-
cho museo para conocimiento y difu-
sién de la historia aesrondutica espafio-
la, ha sido posible gracias al

lenciana, Gerardo Camps De-
vesa, el Delegado del Gobierno,
Juan Gabriel Cotino Ferrer, el
Presidente del Comité Organi-

N
AYADE { AMALVARROSA
t_}fi Octubrede 200

Aviacion™ por Carlos Lazaro
Avila; “Los aerddromos va-
lencianos durante la Gue-

<5~
: rra Civil” por Carlos Javier
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Vista parcial de la Exposicidn de Badajoz y acto de inauguracidn, abajo.

Sanchez Martin; “Historia de la Base
Aérea de Manises™ por José Manuel
Santaner Bosch; “El Aeropuerto de
Valencia: origen, desarrollo y futuro”
por Ivan Tejada Anguiano; “La seguri-
dad en vuelo; un reto histérico™ por
Enrique Cabrera Gonzdlez; y “Desa-
rrollo de la Aviacion Regional en Es-
paiia” por Carlos Bertomeu Martinez.

En coincidencia con las fechas del
ciclo de conferencias se realizo, en el
Ateneo Mercantil, una exposicién de
pintura de obras procedentes de los
fondos del Ejército del Aire.

EN BADAJOZ

El 30 de octubre, en el Mu-
seo de la Ciudad “Luis de Mo-
rales”, de Badajoz, se inaugurd
una Exposicién de pinturas, fo-
tografias, planos, maquetas y
objetos aeronduticos proceden-
tes del Museo de Aerondutica y
Astrondutica y de la Base Aérea
de Talavera la Real.

El acto estuvo presidido por el

T

alcalde de Badajoz, Miguel
Celdrdn, el Director del
Museo de Aerondutica y
Astrondutica, general Luis
Castafion Albo, en repre-
sentacion del Jefe del Ser-
vicio Histérico y Cultural
del Ejército del Aire, y el

Jefe de la Base Aérea de Talavera y
del Ala 23, coronel Antonio Alejandro
Solano Broténs a los que acomparia-
ban otras autoridades civiles y milita-
res e invitados.

Asimismo, desde el 4 al 6 de no-
viembre, en el Salon de Conferencias
de dicho Museo, se impartié el ciclo
de tres conferencias “Un siglo de
Aviacion”, en el que se expusieron los
aspectos de mayor relevancia aerondu-
tica espariola a lo largo del dltimo si-
glo. Se inicié con la conferencia “Base
Aérea de Talavera, cinco décadas de
progreso” por el comandante de Avia-
cion Luis Aizpurda Negro; la segunda
“Centenario de la Aviacion”, por el
coronel Adolfo Roldan Villén, Secre-
tario General del Servicio Histérico y
Cultural del E.A.; y finalizé con
“Grandes gestas aeronduticas en el
Museo del Aire”, por el general de bri-
gada Luis Castaiion Albo, director de
dicho museo. [~
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Cuando el prodigio se hizo realidad.

Los primeros vuelos sobre
Gran Canaria: 1913-1924

ManueL RamiRez MunNoz

ace poco mds de noventa afios
H que bajo el cielo plomizo de Las

Palmas de Gran Canaria, acaricia-
da por la fresca humedad del alisio, un
artilugio mds pesado que el aire volaba
por sus propios medios, encogiendo el
corazon de cuantos contemplaban lo
que se consideraba un milagro o una
magica aventura. En una ciudad que pa-
saba sus dias en un “sopor que sabia a
salitre, donde el aire llegaba con olor a
salpreso y a madera recién cortada por
los carpinteros de ribera”, el ruido des-
conocido, ronco y mondtono “que rom-
pia aquella cadencia y alteraba el lento
discurrir de las horas ciudadanas™, de-
bié sonar en los oidos de la muchedum-
bre como un oscuro presagio.

Tratando de aclarar lo que para aque-
llos espectadores no tenia explicacion,
y a la atemorizada pregunta de ;qué era
aquello?, Alonso Quesada, en una de
sus deliciosas crénicas, dice que una
sencilla mujer del pueblo “pronuncid la
frase decisiva: un cristiano con los bra-
zos abiertos, volando™. Y es que el es-

pectdculo de un avién sobrevolando
una ciudad serena, rompiendo con su
sonido estridente el silencio pldcido de
sus recoletas calles, era, sin duda, un
acontecimiento extraordinario que rele-
gaba a un segundo plano cualquier su-
ceso de la vida cotidiana.

(Milagro? ;intervencion del demo-
nio? Hace noventa afios que ocho Her-
manas de la Caridad, llenas de curiosi-
dad, se acercaron al Bleridt de Leoncio
Garnier y, después de tocar el aparato,
se convencieron de que aquello no era
invencidn diabdlica, sino producto del
ingenio de los hombres.

ALAS SOBRE LA CIUDAD: UN
ESPECTACULO FESTIVO

El anhelo por elevarse sobre la tierra
es consustancial con la naturaleza huma-
na. Pero la aviacion, propiamente dicha,
nace con el siglo XX cuando el hombre,
con una maquina provista de alas e im-
pulsada por la accién de un motor, se
elevo sobre la tierra desafiando la ley de

El aviador Leoncio Garnier frente a su Bleriot XI.

la gravedad. Decia Sdint-Exupéry que la
tierra nos ensena mds sobre nuestra pro-
pia naturaleza que todos los libros, por-
que se nos resiste, y precisamente, el
hombre se descubre a si mismo cuando
se enfrenta a un obstdculo. Para superar-
lo necesita una herramienta, un cepillo
de carpintero o un arado; el campesino,
al arar, arranca lentamente algunos se-
cretos a la Naturaleza y la verdad que li-
bera es universal. “Del mismo modo el
avion, la herramienta de las lineas aére-
as, sumerge al hombre con todos los
viejos problemas’.

La solucion a estos problemas, soste-
nerse y avanzar a través del aire en una
maquina mds pesada que él, se inici6 el
17 de diciembre de 1903 cuando dos
fabricantes de bicicletas, los hermanos
Willbur y Orville Wrigh consiguieron
recorrer durante doce segundos una
distancia de 40 metros, elevindose dos
o tres metros del suelo, con un planea-
dor tripulado por uno de ellos y equipa-
do con un motor similar al de los auto-
moyviles de aquella época. Después de
permanecer cinco afios perfeccionando
el aparato, los Wrigh se trasladaron a
Francia donde encontraron un clima
mds propicio para desarrollarlo, ya que
en su pais pasé desapercibido o susci-
tando cierta desconfianza, como la de
su padre, Milton Wrigh, obispo de la
Iglesia de la Uni6n Fraterna de Cristo,
que pensaba que el vuelo les estaba re-
servado Unicamente a los dngeles. Des-
pués de la venta de su patente a Francia
el avidn se desarrollé de una manera
asombrosa, como no lo ha hecho nin-
giin medio de transporte.

El primer vuelo que se realizé en Es-
pana tuvo lugar el 5 de septiembre de
1909 en Paterna (Valencia), con un
avion disefiado y construido en Barce-
lona, que se elevé recorriendo 60 me-
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tros sin tocar el suelo, despertando un
indescriptible entusiasmo. Desde 1909,
“ano dorado de la aviacion espanola”,
y hasta el comienzo de la primera gue-
rra mundial, la mayoria de las capitales
espafiolas se esforzaron en organizar
vuelos durante las ferias tradicionales,
ofreciendo a los asombrados ojos de
sus habitantes las evoluciones, casi mi-
lagrosas, de un aparato mas pesado
que el aire, tripulado por un hombre
calificado en todos los casos como hé-
roe revestido de un aura sobrenatural.

LEONCIO GARNIER:
MAESTRO DE AVIADORES

En Canarias, a pesar de la lejania del
continente, los progresos de la avia-
¢ién no eran desconocidos. El telégra-
fo los traia a la prensa local, llevando
hasta los pueblos mds pequefios la no-
ticia del espectdculo casi milagroso
que se desarrollaba en otras ciudades
espafiolas. Las dos capitales canarias,
Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas
de Gran Canaria, rivalizaron por in-
cluirlos en sus fiestas patronales, y el
nombre que mds sonaba en el Archi-
piélago era el de Garnier.

Leoncio Garnier nacio en Paris en
1888. Apasionado de la aviacién cons-

Breguet XIV del raid Larache-Canarias.

truyd ¢l mismo un aeroplano, con ele-
mentos propios, en el garaje que su pa-
dre posefa en San Sebastidn. En el Aero-
club de Francia obtuvo el titulo de piloto
en diciembre de 1910, lo que le permitié
fundar en Vitoria, con tres aparatos Ble-
riot X1, la primera Escuela de Pilotos de
Espania que al no dar los resultados que
esperaba, tuvo que dedicarse a exhibicio-
nes aéreas por diversas ciudades espafio-
las. En el timén de direccion del Bleriot
XI que trajo a Canarias podia leerse:
“Garnier. Escuela de Pilotos de Vitoria™.
El piloto francoespanol, con una ex-
periencia de 95 vuelos por 28 cindades
espafiolas. suscitd en Las Palmas de
Gran Canaria una expectacion inusita-
da en la primavera de 1913, al anun-
ciarse que habria festival aéreo como
punto principal de las fiestas de San
Pedro Martir, gracias a las gestiones de
una comisién encabezada por dos apa-
sionados admiradores de este nuevo in-
genio mecdnico: el profesor de gimna-
sia Jaime Campany y el redactor de La
Provincia Domingo Navarro Navarro.

TRIUNFO EN GUANARTEME

Decfa Alonso Quesada que “un
avion volando sobre una ciudad senci-
lla donde no han volado aviones, es el
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mis grande motivo pasional” y desde
que llegd Garnier al Puerto de La Luz,
la curiosidad se extendid por toda la
poblacidn, creciendo por momentos a
medida que se acercaba el inicio del es-
pecticulo, sobre todo, con el anuncio
de que Garnier, una vez finalizada su
actuacion en Las Palmas de Gran Ca-
naria, verificaria “el raid desde esta po-
blacién a Santa Cruz de Tenerife™.

En principio se eligié como campo
de vuelo un terreno situado en la pro-
yectada Barriada Carld, en Las Reho-
yas, que al no reunir las condiciones
necesarias para llevar a cabo despegues
y aterrizajes, hubo de trasladarse a una
explanada existente entre la carretera
de Tamaraceite y la playa de Guanarte-
me, en un lugar flanqueado posterior-
mente por el torreén de la CICER, las
fabricas de salazones de El Rincén y el
Colegio Nacional Fernando Guanarte-
me. Los vuelos comenzaron el 30 de
abril, realizindose al dia siguiente cua-
tro salidas: la primera, de pruebas, alre-
dedor del campo, y las tres siguientes
llevando a bordo en cada uno como pa-
sajeros a Jaime Campany -primer cana-
rio que logrd surcar el cielo a 100 me-
tros de altura-, a Julio Rodriguez, y al
Gobernador Militar de la Plaza, Juan

. Sierra. Garnier sobrevolé Las Canteras,
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El Confital. La Isleta y Tamaraceite,
mientras las gentes que se agolpaban
hasta en las montafias de los alrededo-
res, gritaban y aplaudian en cada des-
pegue y cada aterrizaje, bautizando al
piloto como “rey de los aviadores™ y
“emperador de los aviadores™.
Respecto a este primer dia de espec-
tdculo, dice con cierta socarroneria El
Tribuno. que las autoridades debian
imaginarse que alli iba a pasar algo
gordo por el despliegue extraordinario
de fuerzas que se llevo a cabo. Treinta
guardias municipales, numerosos guar-
dias civiles al mando de tres oficiales,
fuerzas de seguridad y, por si esto fuera
poco, aun habfa varios agentes de vigi-
lancia, pero “afortunadamente no hubo
gritos subversivos, ni se provocd nin-
glin motin, ni se hizo la tan temida re-
volucién social”. Entre seis y ocho mil
personas admiraron al dia siguiente, 1°

el delirio. Tras bajar del Bleriot, el
francés fue aclamado como un autén-
tico héroe” y, a modo de despedida,
acompanado de su esposa, sobrevold
en dos ocasiones la ciudad de Las Pal-
mas de Gran Canaria, dejando una es-
tela heroica en el corazén de sus habi-
tantes que boquiabiertos miraban sus
evoluciones, pues las cimas de las
montafias, las calles y las azoteas,
“eran atalayas de muchos ojos™.

REVES TINERFENO

Los rumores acerca del deseo de
Garnier de marchar en vuelo a Santa
Cruz de Tenerife no se cumplieron,
pues cruzar el Atldntico entre las dos
capitales canarias suponfa un riesgo
demasiado grande que debié pesar en
el dnimo de los organizadores del es-
pecticulo y en el del piloto, aunque

R

da, el Lazareto.

de mayo, los dos vuelos que realizd
Garnier superando a los anteriores.

El éxito de los dos primeros dias lle-
v6 al piloto a realizar vuelos de mayor
envergadura, despegando el 4 de ma-
yo rumbo a Guia, Gildar, Agaete y
Arucas, acompafnado de su mecénico
Agustin Mafero. Después de sobrevo-
lar la Montana de Arucas tomé tierra
en la finca de la familia Gourie, donde
fue espléndidamente agasajado mien-
tras en Guanarteme se temia lo peor
ante la tardanza en el regreso. La mu-
chedumbre, impaciente, oteaba el ho-
rizonte hasta que al fin, un punto di-
minuto se fue agrandando conforme
se acercaba, y cuando el ronroneo del
motor se hizo perceptible “aquello fue

e 2

L

Esperando la llegada de los Breguet XIV en el pdaramo de Gando. Al fondo, a la izquier-

éste no desistiria de hacer algo sona-
do, pues La Provincia pronosticaba
que el 13 de mayo, después de volar
los dias 10, 11 y 12 en Tenerife, se
desplazaria en vuelo desde esta isla a
la de Gran Canaria, prometiendo ser
dicho raid un acontecimiento.

El 8 de mayo, después de su resona-
do triunfo en la capital grancanaria,
Leoncio Garnier embarcé con su
avion rumbo a Tenerife y, una vez
mads, hay que citar a Alonso Quesada
que en sus entrafiables crénicas descri-
be el vacio que deja en el dnimo co-
lectivo la marcha del aeroplano, que
para la pequefia ciudad fue como la
aparicion de un cometa: “anteayer se
fue el avion y la ciudad se quedé sin

este pequefio detalle. Ahora parece
que le falta una cosa. Tiene la ciudad
el mismo aire desairado que una bota
a la que le falta el botén de arriba™.

Pero Tenerife no le fue propicio al
aviador. En La Cuesta, y ante miles de
espectadores llegados de toda la Isla,
se elevo el 10 de mayo, repitiéndose el
entusiasmo que le roded en la capital
grancanaria. El aparato, después de
una pasada sobre Santa Cruz de Tene-
rife, al ir a tomar tierra cayé en unas
zanjas, sufriendo el avién tan grandes
despertectos que le impidieron seguir
el programa previsto.

FRACASO ECONOMICO

Canarias le resultd gafe a Garnier,
mds que por la rotura del avién durante
su primera exhibicién tinerfefia, porque
los resultados econdmicos no respon-
dieron a la inversion realizada. En el
viaje a Canarias Garnier invirtié 6.000
pesetas que esperaba recuperar con cre-
ces, pues las exhibiciones aéreas eran
un negocio floreciente y el piblico pa-
gaba por ver un especticulo de feria.
Las tarifas establecidas para cada dia
en Las Palmas de Gran Canaria fueron:
sillas de preferencia, 7 pesetas; entrada
con asiento, 4; general, 1'75; militares
sin graduacién, 1 peseta. Pero los orga-
nizadores no contaron con que las lo-
mas cercanas a la carretera de Tamara-
ceite ofrecian un anfiteatro inmejorable
para ver las evoluciones del aparato,
quizd mejor que en primera fila, y enci-
ma, gratis. De las 6.000 personas que
se calcula presenciaron cada vuelo en
los alrededores del improvisado aero-
dromo, sélo unas 100 contribuyeron a
resarcir a la empresa de los gastos oca-
sionados “para que en Las Palmas pu-
diéramos admirar el més portentoso de
los adelantos modernos™.

El periédico La Provincia es bastan-
te critico, no sélo con los espectadores,
que aportaron una exigua recaudacién,
sino también con la pasividad de los or-
ganismos puiblicos capitalinos. “Mien-
tras que en Santa Cruz de Tenerife se
disponen a porfia, Ayuntamiento, Junta
de Turismo y Sociedades a recibir y
obsequiar como se merece al Sr. Gar-
nier, que es una eminencia de la avia-
cién, aqui en Las Palmas, jtristeza es
confesarlo!, no ha merecido la menor
atencion de las autoridades locales™.
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Leoncio Garnier en el campo de Guanarteme, dispuesto a efectuar el primer vuelo sobre Canarias el 30 de abril de 1913.

Mas critico es El Tribuno que arremete
con el Ayuntamiento, con la empresa
organizadora y con el Delegado del
Gobierno, senalando entre otras defi-
ciencias con las que se encontré Gar-
nier, el mal estado en que estaba el ae-
rédromo y lo poco que se hizo para po-
nerlo en condiciones. Aunque la fiesta
de aviacion fue un completo éxito en
Gran Canaria, los errores de organiza-
cion impidieron que diera el resultado
econdmico que se esperaba, por lo que
tuvo que recurrirse a una colecta a fin
de indemnizar a la empresa.

EL CAMINO FRANCES HACIA
AFRICA

Atin se recordaba en todos los hoga-
res grancanarios el extraordinario su-
ceso de ver en el cielo de la Isla el vue-
lo del Bleriot de Garnier, cuando otros
acontecimientos, esta vez sumamente
dramdticos, hicieron pasar a aquél a un
segundo plano. Mientras Europa se de-
sangraba en una guerra de trincheras,
el Puerto de La Luz, motor de la vida
econémica de Gran Canaria, se parali-
70 durante cuatro afos, estrangulando

Avion de las Lineas Aéreas Latecoére.

su actividad y sumiendo a la gran ma-
yorfa de la poblacién en una tragica
miseria. Cuando la pesadilla llegé a su
fin, Las Palmas de Gran Canaria vol-
vid a agitarse ante la llegada, por se-
gunda vez, de un avién. Para Alonso
Quesada, el interés y la curiosidad fue-
ron generales, pues “el motor del apa-
rato crujia sobre la ciudad y la ciudad
entera se eché a la calle y llend las
azoteas ;qué era aquello? Todos tenian
un poco de miedo”.

Era la Nochebuena de 1919 y el apa-
rato, un hidroavién pilotado por Henry
Lefranc que procedia de Toldn tenien-
do a Dakar como destino, dentro del
programa de establecimiento de gran-
des rutas aéreas entre Europa y los de-
mds continentes. En la btisqueda de los
mejores caminos para llegar desde
Francia a sus colonias del Africa Occi-
dental, existia un punto de excepcional
interés: Gran Canaria, cuya situacién
geoestratégica le hacia punto de escala
obligado, pues como bien escribié
Unamuno, Canarias era como un “me-
s6n colocado en una gran encrucijada
de los caminos de los grandes pue-
blos”, incorpordndose por tanto al gran
suefio general de acercar paises me-
diante la navegacion aérea.
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Francia fue pionera en utilizar el
avion como medio de transporte civil
¥, por lo tanto, en el establecimiento de
aerolineas, demostrando con ello una
gran vision de futuro. En poco tiempo
una apreciable red de enlaces unio la
metrdpoli con sus colonias, de tal mo-
do, que Saint-Exupery, jefe de escala
de las Lineas Aéreas Latécoere en Ca-
bo Juby, decia que cuando un motor
rugia en alguna parte, “desde Toulouse
hasta el Senegal, se intentaba percibir-
lo”. Para la seguridad de las aerolineas
francesas Canarias era un punto im-
prescindible, especialmente Gran Ca-
naria por su cercania a Cabo Juby.

LA AVENTURA PORTUGUESA

En una época en la que el hidroavién
tenfa mds posibilidades de desarrollo
que los aviones terrestres, el Puerto de
La Luz y la Bahia de Gando ofrecieron
sus inmejorables condiciones para ser-
vir de apoyo a la navegacion aérea in-
ternacional. Estas condiciones, que hi-
cieron del Puerto de La Luz el lugar
ideal para reparar averias y abastecerse
de hombres y de viveres las expedicio-
nes que tomaron parte en la conquista y
colonizacion de América, reafirmaron
su cardcter de escala ante el nuevo siste-

ma de transporte, y franceses, portugue-
ses y alemanes fijaron en el Puerto de
La Luz el punto principal de referencia
en sus proyectos de expansion atldntica.

A los portugueses les cabe la gloria
de ser los primeros que atravesaron el
Atléntico, preparando el camino que
posteriormente habria de seguir Ra-
mon Franco en el Plus Ulrra. El 30 de
marzo de 1922, Gago Couthino y Sac-
cadura Cabral salieron de Lisboa a
bordo de un hidroavion Fairey, bauti-
zado con el nombre de Lusitania, y
tras un vuelo de mds de 8 horas, ama-
raron en el Puerto de La Luz después
de trazar “sobre el cielo atldntico una
linea de temblor infinito™.

El despegue rumbo a Cabo Verde lo
hicieron desde la Bahia de Gando, invir-
tiendo 62 horas de vuelo en recorrer
8.000 kilémetros para llegar a Rio de Ja-
neiro tras una accidentada travesia en la
que perdieron dos aparatos y en miilti-
ples ocasiones estuvieron a punto de
acabar tridgicamente la aventura. Para
Alonso Quesada, con el Lusitania reci-
bi6 Las Palmas de Gran Canaria la emo-
cion portuguesa: “jgran portuguesada
ésta de extender realmente el dnima so-
bre el espacio y palpar en un instante, le-
jos, el extremo del mundo, como si fue-
ra nuestra mano la mano de un Dios...”

EL CABILDO INSULAR ANTE
EL MEDIO AEREO

El nacimiento de la aviacion en el
Archipiélago tiene un nombre propio:
el Cabildo Insular de Gran Canaria.
Cuando atin el gobierno de la nacién
no tenfa una idea clara del futuro del
avién aplicado a la actividad comer-
cial, y sus esfuerzos estaban volcados
en desarrollar la aviacién exclusiva-
mente con fines militares, el Cabildo
Insular se anticipé a otros poderes pi-
blicos en gestionar la creacién de una
infraestructura adecuada para un nue-
vo medio de transporte que podria sua-
vizar los dos grandes problemas cana-
rios: la fragmentacién del territorio y
la lejania del continente.

Una vez finalizada la Guerra Euro-
pea, y repuesta en parte la capital
grancanaria de sus dramdticas secue-
las, el Cabildo Insular no perdié de
vista la posibilidad de emplear el
avion en actividades civiles, muy lejos
de la idea imperante de su uso exclusi-
vamente militar o en exhibiciones fes-
tivas. Por ello, ante el anuncio de la
llegada del Comandante francés Vila-
min en 1920, con objeto de estudiar la
prolongacion desde Rabat hasta las
mds remotas colonias africanas del

Ey

e S

El Gran Canaria, regalado por esta isla al Ejército, con el teniente Martinez de Pisén.
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El Dornier Wall de Ramon Franco en el Puerto de La Luz.

servicio postal aéreo, la Corporaciéon
se apresurd a facilitar terrenos para el
aterrizaje con objeto de adelantarse a
Tenerife, que trabajaba para atraerse
al avidn francés. El viaje de Vilamin
se considerd de gran trascendencia,
pues Gran Canaria se convertiria en
escala obligada de este servicio, pro-
poniéndose varios lugares para ubicar
el primitivo aerdédromo, y la posibili-
dad de utilizar Gando como base para
aviones terrestres e hidroaviones.

Idea muy adelantada para la época,
1920, fue el proyecto presentado por
Domingo Navarro Navarro en el Gabi-
nete Literario, de una linea de comuni-
caciones aéreas interinsulares y entre
Canarias y la Peninsula a través de la
costa africana, asi como la exposicién
de planos y proyectos del Aeroclub de
Gran Canaria, alabado por la prensa
local y nacional, hasta el punto de en-
tusiasmar al Rey Alfonso XIII, quien
le concedi6 el titulo de “Real”.

El 22 de enero de 1922, el Cabildo
acordé por unanimidad gestionar del
Ministerio de Fomento un servicio
aéreo entre la Peninsula y Canarias y
la necesidad de establecer el centro
de comunicaciones en Las Palmas de
Gran Canaria, dada la importancia de
su puerto, como punto de escala ide-
al para las aeronaves que hicieran
sus travesias en esta parte del Atlan-

1 s

Archipiélago Canario, uno de los tres aviones que aterrizaron en Cabo Cuby el 17 de

enero de 1924.

tico. El proyecto que levanté mayor
expectacion fue el de la compafia
francesa Latécoere, que deseaba pro-
longar la linea que tenfa establecida
entre Toulouse y Casablanca, hasta
Dakar, pasando por las posesiones
espafiolas de Cabo Juby y Villa Cis-
neros. La posibilidad de unir Cabo
Juby con Gran Canaria y Tenerife,
ocupé gran parte de la actividad ges-
tora del Cabildo durante 1923, ya
que conseguir tres viajes semanales
para el trayecto Tenerife-Gran Cana-
ria-Cabo Juby-Casablanca-Rabat y

Malaga, cubriéndose la distancia de
1.785 kilometros en 13 horas y 20
minutos, suponia una enorme ventaja
para el comercio, la industria y en
general, para la riqueza y desarrollo
de la Isla. El ambicioso proyecto,
que nos permite ver la preocupa-
cién del Cabildo por dotar a Gran
Canaria de un servicio aéreo, quedd
temporalmente en suspenso, tal vez
ante la perspectiva de establecer li-
neas aéreas en la Peninsula y unir
Europa con América contando para
ello con capital hispano-aleman.
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LA AVIACION Y EL PUEBLO

Una de las paginas mas tristes de la
historia espafiola del siglo XX fue la
escrita en 1921 con el desastre de An-
nual, que hizo despertar a la realidad a
un gobierno aletargado por sus propios
problemas. y sumié al Ejército en un
estado de desmoralizacion a causa de
la pesadilla africana, cuyas heridas tar-
daron mucho tiempo en cicatrizar. El
pueblo, conmovido ante tal tragedia,
acudid en ayuda de un sector de aquél,
la aviacién, que habia luchado en Ma-
rruecos “con mds corazén que me-
dios”. De un capitdn de la Guardia Ci-
vil, Martinez de Vivar, partid la idea
de que cada provincia regalara un
avién al Ejército mediante suscripcion,
siendo extraordinaria la acogida que

bautizdndose con los nombres de Te-
nerife y Archipiélago Canario.

El hecho de sustituir en el lenguaje
corriente el ndmero de serie de un
avion por un nombre, tiene un signifi-
cado especial. Zamacois, en su novela
Memorias de un vagon de ferrocarril,
consagra a las locomotoras ¢con unos
sobrenombres que le dan la personali-
dad que exige el argumento de su li-
bro. Y es que el avién, lo mismo que
las maquinas, tienen para quienes los
manejan y dominan una vida distinta,
y con la denominacién de Gran Cana-
ria, Tenerife y Archipiélago Canario
de los Breguet 103, 63 y 100 respec-
tivamente, estos adquirieron de pron-
to una personalidad que se fundi6
con la del hombre. Estos aeroplanos
de nombres canarios, que salieron

tuvo, organizandose Juntas Patridticas
para canalizar las suscripciones, al
tiempo que las pdginas de los periédi-
cos se convirtieron en entusiasmados
portavoces de ellas.

El periédico La Provincia inicid el
13 de agosto de 1921 la suscripcién
ptiblica que a los diez meses logré re-
caudar la cantidad de dinero necesaria
para adquirir un avién. A este singular
proyecto se sumd el Cabildo Insular de
Gran Canaria aportando 2.500 pesetas,
y el avién, un Breguet XIV bautizado
con el nombre de Gran Canaria, fue
bendecido en Madrid, el 24 de junio de
1922. Pocos dias después, el 22 de ju-
lio, tuvo lugar en Sevilla la bendicion
y entrega de los dos aviones adquiri-
dos con el dinero obtenido en Tenerife,

Llegada a Gando de la Patrulla de Breuguet XIV. Al fondo, el Lazareto.

del pueblo y volvian al pueblo que
los dond, formaron la patrulla de
Breguet XIV que tomaron tierra por
primera vez en el Archipiélago.

CABO JUBY-GANDO:
UNA PROEZA ATLANTICA

Los tres Breguet XIV, que escoltados
por el Dorniel Wall de Ramon Franco
hicieron aquél histérico viaje, despega-
ron de Cabo Juby, un enclave saharia-
no que jugé un papel esencial en los
comienzos de la navegacion aérea y en
los primeros vuelos que enlazaron a las
Islas Canarias con la Espafia continen-
tal. Ese papel lo vio con claridad Fran-
cia al utilizarlo como aerédromo de es-
cala, asi como su homélogo Villa Cis-
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neros, en su proyecto de establecer
“enlaces postales a larga distancia con
horarios rigurosos™, y unir la metrépoli
con el Senegal y posteriormente con
América del Sur.

El raid Larache-Canarias tuvo varias
razones, entre las que pueden citarse el
demostrar que la aviacion podia facili-
tar la comunicacién entre la Peninsula
y su provincia mds alejada, y una espe-
cie de prurito, al ver que el Archipiéla-
go habia recibido la visita de aviones
de otras nacionalidades y ninguna es-
panola. Por otra parte, la relativa tran-
quilidad existente en Marruecos, per-
miti¢ al Gobierno de Primo de Rivera
dirigir la mirada hacia los grandes via-
jes aéreos que reafirmaran la presencia
espafiola en los territorios del Sahara y
en los paises de América del Sur. En
este sentido, decfa Ramoén Franco que
a este primer raid “seguirdn otros mas
importantes con los que la aviacion es-
paiiola demostrard ocupar el lugar que
le corresponde en la aerondutica mun-
dial”. Cuando el aeroplano se perfec-
ciond hasta un grado capaz de llevar a
cabo viajes intercontinentales, la posi-
cion privilegiada de las Islas Canarias
revalidé el destino histérico de portu-
gueses y espafoles en cuanto a la pri-
macia de las grandes rutas atldnticas,
como lo habia hecho en la historia de
los grandes descubrimientos de los si-
glos XVIy XVII.

Al estar Gran Canaria situada en la
ruta maritima de los grandes continen-
tes, el Puerto de La Luz, que fue a lo
largo de su historia escala obligada del
trafico mundial, podria significar lo
mismo en el transporte aéreo, junto a
Gando, dotado por la naturaleza de
condiciones excepcionales. Ambos se
convertirian en admirables trampolines
para aventuras mas dilatadas, sobre to-
do, cuando en el intento de emular a
los grandes navegantes, en el pensa-
miento de los aviadores estaba el de
demostrar “al mundo que se conserva-
ba igual espiritu que cuando Colon lle-
vo sus naves al descubrimiento de
América”, y el vuelo de Gago Couthi-
no y Saccadura Cabral les impulsé a
estudiar una meta mds ambiciosa: rea-
lizar el vuelo Espana-Argentina.

Como vuelo preparatorio de lo que
en 1923 se consideraba una hipotética
empresa, el Director General de la Ae-
rondutica Espafiola decidié que una pa-
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trulla compuesta por tres Breguet XIV'y
un hidroavién realizaran el vuelo a Ca-
narias -primer gran vuelo de la avia-
cién espafiola-. El 6 de enero de 1924
despegaron de Larache los aviones
Gran Canaria, Tenerife y Archipiélago
Canario, escoltados por el hidroavién
Marfa Antonieta, llegando el 18 a Gran
Canaria, después de cubrir 1.563 kilé-
metros en 12 horas 30 minutos.

El viaje constaba de cinco etapas,
estableciéndose un récord de velocidad
entre Agadir y Cabo Juby. También se
realizo el primer aterrizaje en Gando y
el primer vuelo de 230 kilémetros so-
bre el mar efectuado por aviones te-
rrestres espafioles, sin mds proteccién
que el hidroavién y la Providencia,
pues falté el apoyo maritimo por parte
del barco de guerra de estacion en las
Islas. La llegada de la patrulla fue apo-
tedsica, llenando de esperanza a la mu-
chedumbre y a las autoridades islefias
que acudieron a recibirla, pues mds de
200 automdviles esperaban en Gando
a los expedicionarios. En Las Palmas
de Gran Canaria, doce dias de agasajos

continuos: imposicion de condecora-
ciones, brindis, bailes, banquetes, mi-
sas, excursiones y vuelos sobre la Isla,
se sucedieron continuamente como
cangilones de una noria festiva, en la
que el champan corrié en abundancia.
Agasajos que los aviadores comenta-

ron jocosamente diciendo que la ora-
cién que entonaban antes de cada
vuelo era: “Dios todopoderoso, duefio
de los elementos, aleja de nosotros los
peligros, las nieblas traicioneras, los
vientos borrascosos y.... al llegar a
tierra, los banquetes™.

Garden-Party en los jardines del hotel Santa Catalina, con imposicidn de medallas a los
aviadores (de pie, con chisterda, el alcalde de Las Palmas de Gran Canaria).

El alcalde de Las Palmas de Gran Canaria, Juan Ortiz, dispuesto a recibir su bautismo de aire a bordo del Gran Canaria.
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TENERIFE:
LOS CONTRATIEMPOS
DE UN FINAL GLORIOSO

El 30 de enero, al hidroavién sélo le
acompanaron dos aparatos, el Archipié-
lago Canario y el Tenerife, para realizar
la dltima etapa de la misién: Gando-Te-
nerife. El Gran Canaria, con el fuselaje
roto y practicamente sin cola, quedd in-
servible a consecuencia de un encontro-
nazo con el Tenerife, al tomar tierra en
Gando pocos dias antes, después de so-
brevolar diversos puntos de la Isla y de
su Capital. Aunque totalmente fortuito,
y tal vez ocasionado por la nube de pol-
vo levantada durante el rodaje por el
primero, cegando al piloto del segundo,
el percance pudo suscitar en su momen-
to alguna referencia a la secular pugna
entre las dos islas mayores, que esta vez
se reflejaba en un hecho situado a afios-
luz del pleito insular.

El terreno elegido como aerédromo
fue El Bailadero, en el término munici-
pal de Arico, y la llegada de los aviado-
res a Tenerife despert6 el mismo entu-
siasmo, los mismos vitores y los mis-
mos aplausos que despertaron en Gran
Canaria. Después de evolucionar en am-

Despegue del Dornier Wall del Puerto de La Luz.

plios circulos sobre Santa Cruz de Tene-
rife ante el enorme gentio que llenaba el
Muelle, las terrazas, las azoteas y las ca-
lles, el Archipiélago Canario tomo tierra
impecablemente en £l Bailadero, pero
el Tenerife no tuvo tanta suerte. Al ate-
rrizar en una zona de tierra blanda, las
ruedas se hundieron haciendo capotar el
aeroplano que qued6 inutilizado. Ante

* GRAN CANARIA:
Piloto: Teniente Juan Martinez de Pisén
Mecénico: Soldado Domingo Bosch Guitar

© TENERIFE:
Piloto: Capitan Rafael Martinez Esteve
Observador: Teniente Antonio Rexach y
Fernéndez de Parga

* ARCHIPIELAGO CANARIO:
Piloto: Joaquin Pardo Garcia
Observador: Capitén Félix Bermidez de
Castro

© MARIA ANTONIETA:
Jefe Expedicién: Comandante Guillermo
Delgado Blackembury
Piloto: Capitén Ramén France Bahamonde
Navegante: Capitan Alejandro Mds de
Gaminde
Fotografo: Leopoldo Alonso
Mecanicos: Mateo y Panizo
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este percance, el Jefe de la expedicién,
comandante Delgado, ordené que los
Breguet, desarmados, se embalaran para
regresar por via maritima, mientras el
hidroavién lo haria en vuelo. La casuali-
dad quiso que el Gran Canaria se inuti-
lizara en la isla de su nombre, y el Tene-
rife en la suya, quedando indemne sola-
mente el Archipiélago Canario como
simbolo de ese espiritu que anida en el
corazon de cada canario por encima del
limitado horizonte del terrufio donde
transcurre su vida.

Con frecuencia se ha definido el tér-
mino “archipiélago” como un conjunto
de islas unido por aquello que las sepa-
ra, corroborando este aforismo el Mar-
qués de Villanueva del Prado, el cual,
aplicdndolo a nuestra region escribié
que el mar es para las Canarias como
los canales son para Flandes. Y para la
unién por el aire, ese aire que no tiene
fronteras, la patrulla de Breguet, redu-
cida al Archipié¢lago Canario, demos-
tré con creces que era posible hacerla,
aunque en aquellos momentos la fragi-
lidad material de los primitivos aero-
planos que surcaron los cielos cana-
rios, s6lo pudo suplirse con la grande-
za del corazén de sus tripulantes.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2003




Ann realizaria Ramén Franco una
extraordinaria proeza: sobrevolar el
Teide, “el gigante mds alto de Espa-
fia” con sus 3.760 metros de altitud,
cuando el Dornier tenfa solamente un
techo practico de 3.500 metros. Du-
rante cuarenta y cinco minutos, des-
pués de despegar del Puerto de Santa
Cruz de Tenerife, el hidroavién fue
ganando altura hasta sobrepasar la
del Teide, regresando después de ha-
ber filmado la excursién aérea y to-
mar el fotégrafo, Sr. Alonso, una ex-
traordinaria coleccion de fotografias.
El vuelo sobre el Teide se considerd
como el mds interesante del raid, y
en el de regreso, en la etapa Arrecife-
Casablanca, después de recorrer 817
kilémetros en 5 horas 20 minutos, se
batié la marca espafiola de distancia
en hidroavion. Antoine de Saint-Exu-
péry decia que el hidroavién, “ma-
quina aparatosa y pesada en el agua,

Monolito en la Base Aérea de Gando, que
recuerda el primer vuelo a Canarias con
aviones terrestres, el 18 de enero de 1924.

fragmentada y lugar de paso para tres
continentes, cuyo desarrollo social y
econdémico ha ido en paralelo a los
avances aeronauticos, tiene una espe-
cial sensibilidad hacia el medio aéreo
que le ha conformado en parte una pe-
culiar forma de ser. El canario tal vez
sienta el avion con més intensidad que
la mayoria de los espafioles peninsula-
res, puesto que de él depende en gran
medida su diario acontecer, cuando no
una buena parte de su supervivencia.
Hace aproximadamente nueve afios, y
con motivo de una de las muchas huel-
gas en el transporte aéreo, que tanto
han distorsionado la vida normal isle-
fia, Lorenzo Olarte Cullen, comentan-
do la importancia de este medio de
transporte, decfa que “en Canarias estd
alin por erigir ese gran monumento
que la aviacién merece y cuyos miuilti-
ples valores reconocemos cuando, por
cualquier causa, falla el sistema™.

cambia de sustancia y se convierte en
un pura sangre al ser tocado por la
gracia del viento marino”. A este
viento marino hay que afadir la peri-
cia y el valor del hombre como ven-
cedor de los elementos.

CONCLUSIONES

Han pasado noventa afios y el desa-
rrollo de la aviacidn ha sido espectacu-
lar. Canarias, como regién aislada y

Por ello, la placa que se ha descu-
bierto conmorando la primera vez
que un avion voloé sobre Canarias, es
solo el paso inicial para ese gran ho-
menaje que el Archipiélago Canario
le debe a la aviacion =

Volando

con el Ejército del Aire

Las mds espectaculares
imdgenes en vuelo de los
aviones militares espanoles,
desde planeadores a cazas
pasando por helicépteros y
aviones de transporte,
reunidas en una publicacién
inica

Un libro de la Editorial ATyPE
imprescindible en la biblioteca de
todo aficionado a la Aviacién
Militar.

A la venta en el Museo del Aire (P.V.P. 28 euros)

s Fotograf
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con el Ejército del Aire
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El misterio del
«Cuatro Vientos»

MaNUEL Ruiz RoMERO, FERNANDO MORLETT BECERRIL
Y Jose RamoN BUERGO TRONCOSO

JQUE HAY EN LA SIERRA
MAZATECA?

as conclusiones técnico-operati-
vas a las que ha llegado la comi-
i sién investigadora del accidente
del avion Cuatro Vientos a cargo de
la Comisién de Investigacion Técnica

Asociacién Mexicana de Cultura e Historia Aeronauticas A.C.

de Accidentes de Aviones Militares
(CITAAM) del Ministerio de Defen-
sa de Espafia, finalizada en diciembre
el pasado afio 2002, concordando con
los informes elaborados en su dia por
la Fuerza Aérea mexicana, por parte
del Gobierno de México, como con el
redactado por Ramén Franco, repre-

sentante de la Repiblica Espafiola en
1933, nos indican que:

El avién “Cuatro Vientos” cayo al
mar.

A partir de este punto surge la gran
incégnita: ;Qué hay en la Sierra Ma-
zateca y cudl es el misterio que ahi se
encierra?

Dada la cantidad de noticias, repor-
tajes, programas de television y co-
mentarios de todo tipo en los medios
aeronduticos y en la opinién publica,
es innegable que algo hay en la Sierra

. Mazateca. ;Qué es ese algo?

UBICACION DE LA SIERRA
MAZATECA

Antes de nada, vamos a ubicar a la
Sierra Mazateca.

Se conoce como Sierra Mazateca a
la parte de la Sierra Madre de Oaxaca

DESAPARICION DEL
CuATRO VIENTOS

El 20 de junio de 1933 y tras per-
manecer en Cuba durante diez dias,
el avion espafiol “Cuatro Vientos”
desaparecio en el trayecto La Haba-
na-México D.F ., sin dejar rastro, tras
su paso certificado y documentado
por los aerddromos mexicanos alter-
nativos seftalizados en al peninsula de
Yucatdn y en la Bahia de Campeche,
siendo el iltimo avistamiento el de
Ciudad del Carmen, poco después de
las 10:30 horas de citado 20 de junio.

El “Cuatro Vientos”, un Breguet
XIX Siiper Bidon, iba tripulado por el
capitdn de ingenieros Mariano Bar-
berdn y por el teniente de caballeria
Joaquin Collar, que habia realizado
el vuelo Sevilla (Tablada)-Camaguey
sin escalas en 39 horas y 55 minutos,
después de recorrer 7.895 Km, ba-
tiendo asit el récord del mundo de
vieelo sobre el agua, por lo que a titu-
lo pdstumo la Federacidn Internacio-
nal de Aviadores les concederia el
mdximo trofeo anual de la época, el
Trofeo Harmon.

A pesar de los esfuerzos del Go-
bierno de México que envié 52 avio-
nes y 7.000 soldados, mds miles de
personas, para rastrear todo el te-




rritorio por donde podria haber sobre-
volado el avidn, jamds se encontrd
resto alguno, si se exceptiia un neumd-
tico salvavidas que el mecdnico del
avion, Modesto Madariaga, testifico
que el lo habia amarrado al asiento
del Barberdn y que la casa Pirelli de
Manresa (Barcelona) certificaria se-
manas mds tarde que habia sido fabri-
cado en su factoria en noviembre de
1932, El neumdtico fue localizado
cuatro dias después de la desaparicion
del “Cuatro Vientos” en la playa me-
xicana de Chiltepec, cerca de la loca-
lidad de Frontera. Este tipo de neumd-
tico salvavidas lo utilizaron los avia-
dores militares espatioles en al Guerra
de Marruecos, que cuando eran alcan-
zados por el fuego de las harkas rife-
fias preferian amerizar en las aguas
costeras antes que aterrizar en el te-
rritorio marroqui.

Tras las investigaciones realizadas
por la Aviacion militar de México, y por
Ramdén Franco, el héroe del “Plus Ul-
tra” y a la sazon Jefe de la Aerondutica
Militar de la Repiiblica espafiola, se lle-
g0 a la conclusion que el “Cuatro Vien-
tos” cayo al mar.

Tres anos mds tarde comenzaba
nuestra Guerra Civil, a la que seguiria
la Il Guerra Mundial, el aislamiento
internacional de Espana y la ausencia
de relaciones diplomdticas entre Espa-
na y México, que no serian reanuda-
das hasta 1977, todo lo cual hizo caer
en el olvido de tragedia del “Cuatro
Vientos”. A comienzo de los anios cua-
renta del pasado siglo, un periodista
mexicano lanzo la teoria de que el
“Cuatro Vientos” habia desaparecido
en el interior del territorio, en concre-
to en la Sierra Mazateca, en un cerro
llamado La Guacamaya y los aviado-
res fueron asesinados por los indige-
nas, sin que ningin organismo oficial
se hiciera eco de dicho informe pero
tampoco sin que nadie lo desmintiese.
Posteriormente, en las décadas 80/90
del siglo XX, otro periodista mexicano
recogio el informe de su compatriota y
lo hizo suyo, abundando en el mismo
sentido, pero siempre sin aportar
pruebas documentales ni restos del
avién y cayendo en muchas contradic-
ciones, por lo que ha quedado invali-
dado desde el punto de vista cientifico
e historico.
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A finales del pasado afio 2002 la Co-
mision de Investigacion Técnica de Acci-
dentes de Aeronaves Militares (CITA-
AM), y tras varios meses de estudio dicta-
mind que la tesis mds probable es que el
avidn cayd al mar en el Bahia de Campe-
che, no muy lejos de Frontera, rechazan-
do la versidn de que se accidentase en al
Sierra Mazateca y por tanto que Barbe-
ran'y Collar fueran asesinados por los in-
dios para robarles armas y dinero, algo
que no llevaban consigo ninguno de los
aviadores. Ello ha sido acogido con gran
satisfaccidn en medios aeronduticos y ofi-
ciales de México.

La Asociacion Mexicana de Cultura e
Historia Aerondutica ha remitido este
estudio a Revista de Aerondutica y As-
trondutica, cuyos autores son su Presi-
dente, José Ramdn Buergo Troncoso,
piloto de Mexicana (empresa de Avia-
cion de dicho pais), el Vicepresidente,
licenciado Fernando Morlett Becerril, y
Manuel Ruiz Romero, aviador y el mds
prestigioso historiador de la Aviacion
civil y militar de México.

JOSE SANCHEZ MENDEZ
General de Aviacidn
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que esta en la zona comprendida al
norte por el Estado de Oaxaca, al su-
reste por el Estado de Puebla y al oeste
por el Estado de Veracruz. A su vez la
Sierra Madre de Oaxaca es la parte de
la Sierra Madre Oriental que ocupa
mayormente el Estado de Oaxaca. Con
respecto a al Ciudad de México, se en-
cuentra al sureste de ésta y su punto
geografico medio se halla a 300 Km
de la capital de la Repiiblica.

La Sierra Madre de Oaxaca empie-
za en el Pico de Orizaba o Citlalté-
petl, la mayor cota de la Repiblica
con un elevacién de 5.675 m, y ter-
mina en el Istmo de Tehuantepec,
después de haber hecho contacto con
la Sierra Madre del Sur. Estd delimi-
tada al norte por la Cordillera Neo-
volcdnica, al oeste por la Llanura
Costera del Golfo, al sur por la Sierra
Atravesada, Istmo de Tehuantepec, y

al este por la Sierra Madre del Sur.
Abarca mayormente al Estado de Oa-
xaca, parte del suroeste del Estado de
Puebla y parte del este del Estado de
Veracruz.

Tiene una longitud de 300 Km y
una anchura media de 75 Km. Su al-
tura, por lo general, sobrepasa los
2.500 m y las cimas son superiores a
3.000 m. En ella aparecen materiales
sedimentarios premesozoicos y tiene
materiales igneos.

En la vertiente del Golfo de Méxi-
co define una amplia planicie costera
que conecta con la limitada por la
Sierra Madre Oriental y con la Mese-
ta Central de Chiapas.

La Sierra Madre de Oaxaca recibe
los siguientes nombres locales:

Estado de Veracruz...Sierra de
Zongolica

Estado de Puebla...Sierra Colorada

Estado de Oaxaca... Sierra de
Huautla, de San Juan, del Estado, de
Judrez, Ixtlan, Mixe o Mazateca, de
Tamazulapan y de Nochixtlan.

El paraje conocido como la Guaca-
maya, dentro de la Sierra Mazateca,
lo podemos delimitar asi:

Entre los paralelos N 18° 17° y N
1E15e

y los meridianos W 96° 51" y W
96° 53

Su punto medio lo podemos conve-
nir en: N 18° 18° y W 96° 52’

Con respecto a la ruta que deberfan
seguir Barberan y Collar, en el “Cua-
tro Vientos”, el paraje de la Guaca-
maya se localiza, trazando una per-
pendicular del punto medio a la ruta a
la Ciudad del Carmen-Veracruz, a
106 Km al sur de la ruta.

PROTAGONISMO
DE LA SIERRA MAZATECA

Para hacer un poco de historia, hay
que recordar que la Sierra Mazateca
tiene protagonismo en la historia del
“Cuatro Vientos” a partir de que
Don Regino Herndndez Llergo recibe
una carta en la direccién de la Revis-
ta “Hoy” (antecesora de “Impacto”).
Esta carta fue enviada por Julio Diaz
Ordaz, habitante de la Sierra Mazate-
ca, fechada en Rio Sapo, el 26 de ju-
lio de 1941, y en ella se hace referen-
cia a que el “Cuatro Vientos™ cay6
en esa zona y sus pilotos Mariano




Barberdn y Joaquin Collar salieron
con vida del accidente, pero tres indi-
viduos, al frente de Bonifacio Carre-
ra, vieron caer el avién y asesinaron a
los pilotos atin con vida para robarles
y después escondieron el avién en
una barranca entre el Cerro Boludo y
el Cerro de la Guacamaya en la Sie-
rra Mazateca.

La Revista “Hoy"”, a través de su
director, Don Regino Herndndez
Llergo, organiz6 una expedicién al
frente de la cual
estaban los perio-
distas Edmundo
Valadés, gloria
nacional de las le-
tras y cuentista de
antologia, Hum-
berto Olguin Her-
mida y el redactor
grafico Enrique
Diaz “El Gordo
Diaz”.

La expedicion,
que duré casi un
mes, encontré el
avién, y sus
miembros charla-
ron con los luga-
refios que les con-
firmaron el acci-
dente. Esto dio
pie a la leyenda
de que Barberdn y Collar murieron a
manos de los indios para ser robados.
Esto tomo cardcter de leyenda pues
esta expedicion, nunca aporto ni una
prueba material o una fotografia con
la que se pudiese comprobar la au-
tenticidad de sus narraciones en tor-
no al paradero del “Cuatro Vien-
tos”.

La expedicion para la bisqueda del
avion fue revestida siempre por un
manto de misterio: “... ¥ sin embar-
go, ya lo sabemos, porque ya vamos
conociendo a los indios: él no nos di-
rd nada. Nada, porque ademds una
Jfuerza secreta gue se mueve misterio-
samente, ha empezado a estorbar
nuestra labor. Porque mientras nos
hemos ido acercando mds y mds al
lugar donde debe estar el “Cuatro
Vientos”, la gente no quiere decir
nada. Nos ha mirado con desconfian-
za, con miedo. Y en esa confesion td-
cita de que hay algo pero que no
puede decirse, no podemos pescar el

dato preciso, la confesion certera de
este impresionante misterio”. Asf se
refirié Edmundo Valadés, reportero
de la expedicién de la Revista
“Hoy”, tras la bisqueda.

Ese mismo velo misterioso ha lle-
gado hasta nuestros dias cuando se
habla del “Cuatro Vientos”. Expedi-
ciones hechas por el Diario “Excel-
sior” en 1947; TELEVISA, al frente
del periodista Jacobo Zabludowsky y
la reportera Rocio Villagarcia en

Los protagonistas del vuelo. Barberdan y Collar.

1973; el periodista Jests Salcedo, de
Canal 13,en 1982, y el Ejército me-
xicano al mando del general brigadier
DEM Gregorio Guerrero Caudillo,
apoyados por helicopteros de la Fuer-
za Aérea mexicana, en 1982, y varias
mas. Todas han llegado a las mismas
conclusiones:

- La gente de la zona tiene miedo
de hablar del avién.

- El “Cuatro Vientos” estd en la
Sierra Mazateca.

- Ellos, los expedicionarios, han
visto presumiblemente partes del
avion.

Los involucrados en el caso del
“Cuatro Vientos”, desde lugarenos
de la Guacamaya, periodistas, hasta
autoridades judiciales y militares
continuaron con el misterio, ya que
todos tenian pruebas del hallazgo del
avion pero nadie aportaba ninguna
prueba material.

Lo anterior nos lleva a una conclu-
sién indiscutible: la Sierra Mazateca

encierra un gran misterio. En este
misterio, indudablemente, estd de por
medio un avion, pero jqué avion?

HISTORIA DE MESOAMERICA
ENTRE 1933 Y 1941

Revisando la historia de México y
Centroamérica, nos encontramos con
datos muy interesantes.

En aquellos tiempos Guatemala, El
Salvador, Honduras, Nicaragua, Pa-
namd, Colombia y
Venezuela, tenian
grandes problemas
sociales, derivados
de las dictaduras oli-
garquicas y militares
impuestas por los Es-
tados Unidos, para
proteger sus intereses
comerciales y estra-
tégicos en la zona.

Guatemala.— El mo-
vimiento conocido
histéricamente en
Guatemala como la
“Revolucion de
1944 derrocd al ré-
gimen dictatorial del
general Jorge Ubico,
que por espacio de
14 afios se habia
mantenido en el ejercicio del poder.
Las moyvilizaciones populares en con-
tra de la dictadura ubiquista fueron
protagonizadas inicialmente por los
maestros y los universitarios, a los
que pronto se unieron los obreros y
otros sectores.

Panama.— La “Zona del Canal” re-
porté a Estados Unidos ganancias in-
calculables, mds que por el peaje, por
el ahorro en tiempo y distancia para
el trafico maritimo entre sus costas
este y oeste. Las bases militares nor-
teamericanas en Panamé se fueron
conformando como herramientas es-
tratégicas de control sobre América
Latina. A la vez servian de centro de
instruccién y adoctrinamiento sobre
la Doctrina de la Seguridad Nacional,
sistema politico-militar que asegura-
ba la lealtad a los dictados de la na-
cion del norte. El centro financiero
creado en el istmo, se convirtié en
una plataforma para la expansion de
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compaffas transnacionales, asociada
al derrocamiento, cuando era necesa-
rio, de gobiernos legalmente elegi-
dos, implantando dictaduras leales a
sus intereses.

Honduras.— En 1933 Tiburcio Ca-
rias Andino, fundador del Partido
Nacional, fue nombrado presidente,
pero antes de concluir su mandato re-
alizo varias reformas constitucionales
que le permitieron instaurar una dic-
tadura hasta 1948 que condujo al de-
sorden politico y a la lucha civil. Tras
ser cesado, la elite militar, poseedora
de la tierra, domind el pafs, se resistié
a la democratizacién de las estructu-
ras politicas, sociales y econdmicas,
y se plegd a los intereses estadouni-
denses.

Colombia.— La derrota electoral
conservadora de 1930 inicié enfren-
tamientos politicos violentos, al me-
nos en algunas partes del pais. Una
de ellas fue el norte del Boyacd y
‘mds exactamente la region compren-
dida entre Soatd y Pamplona, que en
realidad cubre tres departamentos -
Boyacd mismo y los Santanderes-
con proyeccion sobre Casanare y
Arauca. A lo anterior se unié una fu-
gaz guerra con el Perti. La invasién
del puerto de Leticia produjo una
movilizacién nacionalista.

El Salvador.— El 1931, tras un gol-
pe de estado, el general Maximiliano
Herndndez Martinez, asume el poder
como Jefe de Estado, puesto que de-
jarfa tras una guerra civil en 1944,

Meéxico.— Ultimos vestigios de la
Guerra Cristera, sofocada en su tota-
lidad en 1939 por el general Léizaro
Cardenas. Rebelién Cedillista tam-
bién en 1939.

Nicaragua.— En 1933 toma pose-
sién Juan Bautista Sacasa. Anastasio
Somoza Garcia asume el cargo de Je-
fe Director de la Guardia Nacional y
las tropas norteamericanas abando-
nan el pafs. Sandino acepta la firma
de un Convenio de Paz, dando fin a
seis afios de guerra antiimperialista (2
de febrero). En 1934 Augusto César
Sandino y miembros de su Estado
Mayor son asesinados por la Guardia

Nacional (21 de febrero). Se desata
una fuerte represion contra el movi-
miento sandinista en Las Segovias.
En 1936, después de dar un golpe de
estado contra Juan Bautista Sacasa e
imponer a Carlos Brenes Jarquin en
la presidencia, Anastasio Somoza
Garcfia triunfa en las elecciones y
asume la presidencia para un periodo
de cuatro anos, iniciando asf la dicta-
dura de los Somoza que terminaria en
los anos ochenta.

Lo antes expuesto nos lleva a que:

- La década de los afios treinta en

el siglo XX, en la regién Mesoameri- |

cana estaba inmersa en grandes con-
flictos de orden social donde el factor
comiin eran las guerras civiles, las
dictaduras y la usual intervencion es-
tadounidense.
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la famosa Florence “Pancho”™ Barnes

- El trifico de armas de Estados
Unidos a Centroamérica era cosa ru-
tinaria.

- Este trafico de armas era princi-
palmente por via aérea. Asi lo de-
muestra el maestro Manuel Ruiz Ro-
mero, en su Diccionario Biogrdfico
Aerondutico de México, con las bio-
grafias de grandes pilotos de la época
como Cloyd Clevenger, procesado
por trifico de armas. Gordon Barry,

y Julio Zinser, quien en 1933 trans-
portd a México a Augusto César San-
dino, y otros.

Esto nos lleva a concluir que el tra-
fico de armas y el respectivo dinero
para su pago, entre Estados Unidos y
el drea Mesoamericana, era cuestion
comtin en el periodo de 1933 a 1941.




Es en este punto donde el misterio
del avién de la Guacamaya empieza a
tomar un matiz mas coherente,

Creemos firmemente, la comision
encargada del misterio de la Guaca-
maya, miembros de la Asociacién
Mexicana de Cultura e Historia Aero-
ndutica, que en la Guacamaya efecti-
vamente existe un avion pero no es el
“Cuatro Vientos”.

El avién ahf aceidentado es uno de
los tantos aviones que volaban de la
frontera norte de México hacia terri-
torio tanto nacional como centroame-
ricano y viceversa, transportando ar-
mas y el pago por esas armas.

Ahora si que las narraciones de Ed-
mundo Valadés en su expedicién de
1941 pudieran tomar un cardcter de
credibilidad, pero no en las fechas de

la narracién, aunque si tomamos en
cuenta el periodo de 1933 a 1941,y
que en la Sierra el tiempo pierde su
caracter de exactitud, ahora si su cre-
dibilidad es al cien por ciento.

Con lo anterior, las partes de avion
que poseen patrocinadores de otras
expediciones, como el sefior Julidn

Aparicio, ya toman un origen creible,

pero no pertenecen al “Cuatro Vien-
tos”.

La muerte de los aviadores para ro-
barles, la obtencion de los ddlares y
armas, asf como la desaparicién de
los restos del avion se debieron prin-
cipalmente a dos cosas: los indios de
esas inhdspitas regiones de México,
como cualquier habitante del mundo
con iguales caracteristicas geogrdfi-
co-sociales, basan su poder en las

armas y el dinero, por lo que al ha-
cer un hallazgo de estos es ldgico y
normal que quieran mantenerlo en
secreto y envuelto en el misterio, pe-
ro dichos indios no hablaban espa-
fiol, por lo que dificilmente pudieron
recordar qué hablaron los aviadores
antes de ser asesinados, en el caso
supuesto de que hubieran sido Bar-
berdn y Collar.

La dnica duda que nos queda es
ipor qué las autoridades civiles y mi-
litares de México, se han prestado pa-
ra que ese misterio continte? Para
nosotros ahf esta el verdadero miste-

tio de la Guacamaya, ya que el avién

accidentado, como sucede en la ac-
tualidad con los vuelos clandestinos
del narcotrafico, puede ser uno de
tantos. =




75 aniversario de la peregrinacion
a Jerusalen de una Patrulla
Militar espanola

Academico correspondiente de la Real Academia de la Historia

ADOLFO RoLDAN VILLEN
Coronel de Aviacion

1 18 de mayo de
E 1928, a las siete y
cuarenta de la ma-
flana, se iniciaba el via-
je a Jerusalén de una
patrulla militar espafo-
la. Este vuelo, con un
coste total de gastos de
40.000 pesetas, fue pa-
trocinado por el Obispo
de Madrid, a iniciativa
del capitdn José Bermu-
dez Reina y el teniente
Mario de Sempriim.
Una vez que la Jefa-
tura de Aerondutica y el
ministro de la Guerra aprobaron el
proyecto de peregrinacion a Jerusa-
lén, se procedio a la preparacion del
viaje, que requirié muchas horas de
estudio, sobre los planos, resolviendo
los numerosos problemas que se le
presentaban. Asimismo, se inici6 la
tarea de preparar los aviones que

iban a realizar el vuelo. El recorrido |

total seria de 9.600 km,

Capitdn Juan Aboal.

de aceite por otro de 70
litros y montar motores
nuevos. Con esta nueva
disposicidn las perfor-
mances fueron de diez
horas y media de auto-
nomia, velocidad de
140 km/h y radio de ac-
cion de 1.740 km. To-
dos estos trabajos de
transformacién de los
aviones se realizaron en
los talleres de Cuatro
Vientos.

Las tripulaciones ele-
gidas fueron: pilotos;
capitdn de Ingenieros Luis Roa Mi-
randa; capitdn de Infanteria Juan
Aboal Aboal; teniente de Infanteria
Jesis Montesinos Bueno; tripulantes;
comandante de grupo Luis Riafio He-
rrero, que mandaba la patrulla; meca-
nicos, soldados Faustino Pérez y Luis
Garcia Erguido.

En el proyecto original, el viaje de
ida se efectuaria si-

divididos en diez o do-
ce etapas. La escuadri-
lla constaba de tres Bre-
guet XIX, con motor
Lorraine-Elizalde del
Grupo de la Escuadra
de Instruccién de Cua-
tro Vientos que tenfan
que hacer el recorrido
en formacién. A los
aparatos hubo que au-
mentarles la autonomia
con dos nuevos depdsi-
tos pasando de 360 a
900 litros de combusti-
ble; cambiar el depésito

Comandante Luis Riafio.

guiendo la costa sur del
Mediterraneo, estando
previsto realizar escalas
en Melilla, Argel, Ti-
nez, Tripoli, Bengasi,
Abukir y Jerusalén. El
regreso se efectuaria
apoyédndose en las cos-
tas de Italia y Francia,
siguiendo el siguiente
itinerario: Jerusalén,
Alepo, Constantinopla,
Belgrado, Venecia, Mar-
sella y Madrid (Cuatro
Vientos).

Como material de

apoyo se envid por barco el siguien-
te: un motor, dos radiadores, dos rue-
das completas, dos patas de tren de
aterrizaje, un carburador doble, uno
sencillo, tres grupos de dos cilindros,
un juego de mandos de direccién y
otro de profundidad.

El dia de la partida, a las siete de la
maifana, los tres aparatos se alinea-
ban delante de los hangares y los me-
cénicos inspeccionaban detenidamen-
te los aviones. El Aerédromo de Cua-
tro Vientos, a esa hora presentaba un
dia espléndido.

Fueron a despedirlos el general
Nuiiez del Prado, el coronel Kindeldn
y los tenientes coroneles Herrera y
Gonzalo, comandantes Aymat, Pefial-
ver, Alvarez y Riaho. Ademds esta-
ban presentes familiares y amigos de
los expedicionarios. En el Breguet n°
50, iba como piloto el capitan Aboal
y como observador el comandante
Riafio. En el n° 36, el piloto era el ca-
pitin Roa que llevaba como observa-
dor al soldado Garcia y en el n° 45
iba el teniente Montesinos con el me-
cédnico Pérez.

Después del despegue pusieron
rumbo sur, teniendo previsto pasar
entre Aranjuez y Toledo con direc-
cién a Granada. Cuando se acercaban
al Puerto de Despenaperros el tiempo
empeord, lo que les obligd a subir a
4000 metros, para pasar las cimas de
las montafias, y tener que volar sobre
un mar de nubes. Este mar de nubes,
que se extendia sobre toda Andalu-
cia, hizo que no pudieran seguir la
ruta, por lo que en un claro descen-
dieron, para situarse, observando que
se encontraban en las proximidades
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Sevilla. Dos dias mds
tarde (20), despegan
con buen tiempo, para
realizar en una sola jor-
nada dos trayectos: Se- Roa.
villa-Melilla-Argel. Al
dia siguiente se efectia
la etapa hasta Tinez sin
novedad. El dia 22 salen
para realizar el trayecto
hasta Tripoli, donde lle-
gan dos aviones, el de
Roa y el de Aboal, pues
Montesinos, por averia
del motor, tuvo que to-
mar tierra en un campo
préoximo a Tripoli, rom-
piendo el avién, por lo
que se ve forzado a
abandonar el viaje. Al
siguiente dia, jornada de

descanso en Tripoli Soldado Faustino Pérez. Jerusalén: el Padre Joel pronunciando un discurso de bienvenida.

donde fueron agasaja-

dos espléndidamente por los oficiales | vivientes, realizando la etapa sin nin- En el despegue de Bengasi, al dia

italianos. gin problema; llegan a Bengasi des- | siguiente, el fuerte viento de costado,
El dia 24, contindan el viaje, con | pués de seis horas veinte minutos de | que soplaba en el momento de despe-

buen tiempo, los dos aviones super- | vuelo. gar, hizo que Aboal hiciese un “caba-
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Los aviones Breguet XIX prepardndose para el vuelo hacia Jerusalén.
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llito”, metiendo un pla-
no y rompiendo el
avion. Por este motivo,
también se vio obligado
a abandonar el viaje.
Por tanto, el capitin Roa
llevando de pasajero al
Jefe de la expedicidn,
comandante Riano, con-
tinda el viaje hacia Jeru-
salén. La etapa Bengasi-
Aboukir (Alejandria),
de unos 1.000 kms la
efectud en solo cinco
horas treinta minutos, ya

Jesis Garcia, mecdnico

del Capitan Roa,

que encontraron un
fuerte viento de cola.
Roa, al llegar a Alejan-
dria tuvo que tomar tie-
rra en un campo de so-
corro (Aboukir) pues
no existia en la cindad
ningin aerédromo per-
manente.

En Alejandria per-
manecieron un dia mds
de lo previsto: donde
invitados por el cénsul
espafol de El Cairo vi-
sitaron la ciudad; cum-

Bengasi .- El jefe del aerédromo, comandante Espadachini, con los aviadores espaioles.

plimentaron al rey de Egipto vy al alto
comisario inglés. Asimismo tuvieron
ocasion de saludar a una peregrina-
cion espanola que venia de Jerusalén
y a la colonia espafiola de El Cairo.

En Alejandria recibieron la orden
de tomar tierra en el campo eventual
de Kuhmdia (Jerusalén); asi como el
plano de dicho campo y la prohibi-
cion de aterrizar en Ramloch (Jerusa-
1én).

En Jerusalén fueron recibidos, por
el Cénsul de Espaiia y familia, por
una peregrinacidon espafiola proce-
dente de Cataluna, que les saludé y
entregd ramos de flores y los padres
franciscanos espaiioles de Jerusalén.

El proyecto de viaje aprobado, era
permanecer una semana en Jerusalén,
pero el obligarlos a aterrizar en un
campo de socorro, que no disponia ni
de barracones, ni lo mas elemental
para revisar el motor, hizo que el via-
je de regreso se iniciara a los dos dias
de permanencia en la ciudad. De to-
dos modos, visitaron el sepulcro del
Salvador y los Santos Lugares.

En esta ciudad, Riafio recibid la or-
den de volver a Espaifia por tierra.

El dia 31 despega Roa con Garcia
para seguir la ruta proyectada para su
regreso a Espana. El primer trayecto,
fue volar hasta Alepo, donde los fran-
ceses los colmaron de atenciones y
les dieron toda clase de facilidades.
Permanecieron allf hasta el 2 de junio
que despegaron hacia Constantino-
pla, donde arribaron después de mds
de siete horas de vuelo. En esta ciu-
dad fueron atendidos cordialmente y
recibieron toda la ayuda que necesita-
ron por parte de la compania franco
rumana de Navegacion Aérea que ex-
plotaba la linea Bucarest-Sofia-Bel-
grado-Ankara.

En esta ciudad coincidieron con el
piloto francés Arrachart, que con un
Breguet XIX, intentaba batir el ré-
cord de distancia y que debido al mal
tiempo no consiguio batirlo.

El mal tiempo acompafié a nues-
tros compatriotas el resto del vuelo
de regreso. De Constantinopla despe-
garon el dfa 4 para dirigirse a Belgra-
do, donde llegaron, después de seis
horas quince minutos de vuelo. Fue-
ron recibidos por los yugoeslavos.
donde tanto los oficiales como los
mecanicos, dieron muestras de gran
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hospitalidad y les ayudaron a prepa-
rar el avidn para la etapa siguiente.
En el trayecto hasta Belgrado, el
tiempo fue muy malo, con gran canti-
dad de nubes y con viento fuerte en
cara. En la salida hacia Venecia el
dia 6, fue acompanado por una escua-
drilla de la Aviacion yugoeslava du-
rante 100 kms. En la segunda parte
de la ruta, el mal tiempo reinante
obligé a Roa a dar un gran rodeo y
sustituir el aerédromo de Venecia por
el de Udine (Italia) donde llegaron
después de casi seis horas de vuelo.

En esta ciudad italiana, permane-
cieron por la lluvia y las nubes bajas,
hasta el dia 8 que salen para Marse-
lla. Durante su estancia en Udine fue-
ron atendidos por los italianos de for-
ma extraordinaria. Llegan a Marsella
después de siete horas de vuelo, y alli
nuevamente los aviadores franceses
se vuelcan en atenciones hacia Roa y
Garcia.

Despegan el dia 9 y sin ningin
contratiempo, tras cuatro horas diez
minutos de vuelo llegan a Barcelona.
El mal tiempo que les estd acompa-

. -
R

Bengasi.- El comandante Riafio y el capitan Aboal emprenden el vuelo a Alejandria.

nando durante todo el trayecto de
vuelta les obliga una yez mads a retra-
sar un dia la salida hacia Madrid. Al
fin el dia 11 de junio y tras otras cua-
tro horas diez minutos de vuelo ate-
rrizan en Cuatro Vientos. El capitin

Roa y el cabo-mecdnico Garcia de
forma sobresaliente dan por finaliza-
do el vuelo sin el menor incidente,
demostrando el capitdn Roa sus exce-
lentes cualidades de piloto y el mecé-
nico las suyas de mecdnico. ™

Riafio y al capitdn Roa a su llegada.

Jerusalén - EI Padre procurador general, el consul de Espaila, la colonia espafiola y la peregrinacién catalana felicitan al comandante
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100 anos

de progreso
aerondutico
Vistos a traveés
de 50 aeronaves

Del
Wrigh
Flyer
al A38

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Ingeniero Aeronautico

El 17 de diciembre se cumplira el
centenario del primer vuelo propul-
sado y controlado de una aeronave
mas pesada que el aire, honor que le
cupo al Flyer I de los hermanos
Wright. Ahora la industria se
apresta a poner en vuelo el A380,
que sera el mayor avién comercial
de la Historia. Ambos dan testimo-
nio del vertiginoso progreso que ha
caracterizado a esos 100 anos de
«mas pesados que el aire». Lo que
sigue es una fugaz créonica de ese
progreso con la ayuda de 50 aerona-
ves de todos los tiempos que, por di-
versos caminos, participaron en él
de manera especial. Ciertamente no
estan todas las que son, pero desde
luego si son todas las que estan.
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Lad avanzadas lineas
del Deperdussin Monocoque se ponen
de manifiesto en esta imagen.



‘" N R R R N R R R R R BRONOENORORNONORNROWNON NN NN RN

Del Royal Aireraft Factory S.E.5

Je construyeron 5.205 unidades.

El Sikorsky Bolshoi El Benoist XIV usado por la St. Peterasburg-

en Ju configuracion final. Tampa Aéir Boat Line
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El Junkers F.1,
primer avion
totalmente metdilico
de la Historia, =~

Los afos que siguieron a la haza-
fia de los hermanos Wright vieron,
como no podia ser de otra manera,
un auge en la actividad aerondutica,
que en general se contemplaba co-
mo un deporte mas. Sesudos infor-
mes avalados por firmas de presti-
gio no concedian porvenir alguno a
las entonces fragiles aeronaves. Fue
la primera travesia del Canal de la
Mancha en avién lograda por Louis
Blériot el 25 de julio de 1909, el
primer acontecimiento que mostré
las posibilidades que se encerraban
en la Aviacién.

Louis Blériot gand con su vuelo
de 37,8 km un premio de 1.000 Li-
bras Esterlinas establecido por el
peridgdico Daily Mail el 5 de octu-
bre de 1908. Habia empleado un
Blériot XI modificado, provisto de
un motor Anzani de tres cilindros y
25 CV. No era una aeronave idonea
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para tal fin, y Blériot se vio tocado
por la fortuna, pues esa travesia la
habfa intentado fallidamente Hubert
Latham con un Antoinette 1V -me-
Jjor avién y mejor motorizacion- el
19 de julio. El éxito aporto a Blé-
riot abundantes ventas ademds del
premio y su avion fue usado como
modelo por diversos disefiadores.

El 26 de enero de 1911 fue pues-
to en vuelo el primer hidroavién
operativo, realizado por Glenn H.
Curtiss, que aplicé flotadores a uno
de sus biplanos. Mds adelante le
anadi6 ruedas y le convirtié de he-
cho en un avién anfibio.

El hidroavién Curtiss de 1911 y
su papel como «primero» han sido
objeto de debates entre historiado-
res. Y ello es porque el 28 de mar-
zo de 1910, 10 meses antes, el fran-
cés Henri Fabre habia volado su
«Hydravion» en Martigues cubrien-

do una distancia de unos 500 m, pe-
ro su aeronave, equipada con un
motor Gnome rotativo de 50 CV,
no tenfa capacidades operativas.

La pugna existente entre el con-
cepto monoplano y el concepto bi-
plano vio a este dltimo tomar ven-
taja en los primeros afios 10, inclu-
so a pesar de la impronta dejada
por el monoplano de Blériot con su
travesia del Canal de la Mancha,
favorecido por algunos accidentes
que sugirieron una supuesta mayor
seguridad del lado del biplano. Los
principales avances aeronduticos
se aplicarian a éstos en consecuen-
cia y asi en la Primera Guerra
Mundial los biplanos fueron abru-
madora mayoria. De entre ellos se
puede muy bien elegir como mejor
representante al Royal Aircraft
Factory S.E.5, un disefio de Harry
Folland, John Kenworthy y Frank

[ |
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Ford 4-AT
de la compaiiia espaiiola LAPE.
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Folcker F.VIIa/5m
de la compaiiia espaiiola LAPE,

El autogiro Cierva C.4 con
Alejandro Gomez Spencer

a los mandos durante su bistérico
vuelo de enero de 1923 en Getafe.
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Gooden del que se construyeron
5.205 unidades.

El Deperdussin Monocoque, de
1912, vino a suponer un importante
avance tecnolégico: era la primera
aparicion del concepto «monocas-
co» que estaba llamado a ser la ba-
se del futuro disefio aerondutico. El
suizo Ruchonnet concibié la estruc-
tura del avién de Deperdussin y
Louis Béchereau la llevo a la préc-
tica. En su interior, parcialmente
oculto, iba un motor Gnome de 160
CV. Jules Vedrines gand con €l la
copa Gordon Bennett en Chicago el
9 de septiembre de 1912 al conse-
guir una velocidad de 174 km/h.

Igor Sikorsky vold personalmente
en San Petersburgo el 13 de mayo
de 1913 su Sikorsky Bolshoi, un gi-
gante del aire para su época, que
media 28,2 m de envergadura. Se
trataba de un biplano de pasajeros

| equipado con cuatro motores Argus

de 100 CV cada uno. En su confi-
guracion inicial contaba con dos
gondolas que alojaban sendos mo-
tores con sus hélices en posicién
tractora y propulsora respectiva-
mente, pero luego se modifico a
una configuracién de cuatro moto-
res separados con hélices tractoras.
Quedd al final como el prototipo
que dio lugar en 1915 al bombarde-
ro Ilya Mourometz.

La puesta en vuelo de aquel gran
avion de Sikorsky preludiaba lo que
fue el establecimiento de la primera
linea aérea regular del mundo, la
St. Petersburg-Tampa Air Boat Li-
ne, fruto de una iniciativa del em-
presario de Florida Percival E.
Fansler. La linea cubrié la ruta de
su nombre usando un hidroavidn
Benoist XIV -no disefiado en prin-
cipio para uso comercial- y se inau-

gurd ¢l 1 de enero de 1914 con dos
vuelos de ida y vuelta seis dias por
semana, siendo la tarifa de 5 déla-
res por persona ¢ 100 libras de car-
ga. La compaiifa se cerrd tras cua-
tro meses de operacion y transportd
1.205 pasajeros en total.

Hugo Junkers habia patentado en
1910 un ala en voladizo desprovista
de montantes exteriores. En 1915 la
aplicé al Junkers F.1, combinada
con el empleo de aleacién ligera y
acero en toda su estructura, para
conseguir el primer avién entera-
mente metdlico de la Historia que
volé el 12 de diciembre de ese mis-
mo afio equipado con un motor
Mercedes de 120 CV. Dado su pe-
S0, las actuaciones no eran precisa-
mente brillantes. Junkers desarrolld
a partir de €l una serie de nuevos
diseios donde empled extensamen-
te el corrugado de los revestimien-

El Boeing 247.
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El Sikoraky S-42 Clipper
Weat Indics de Pan American.

tos de ala y fuselaje para ahorrar
peso, los cuales culminaron en el
Junkers F.13 de 1919.

Sin embargo ese concepto de
Junkers, interesante desde el punto
de vista de la eficiencia estructural,
no lo era tanto desde el punto de
vista aerodindmico. Adolph Rohr-
bach no era partidario del empleo
de la chapa corrugada por tal razoén,
e incluso consideraba que ésta no
seria suficiente por si sola en caso
de cargas elevadas. Rohrbach pro-
pugnd el empleo de revestimientos
lisos y estructuras de cajon con lar-
gueros. Trabajando con Zeppelin,
que habia desarrollado los bombar-
deros Staaken, aplicé sus ideas a
partir de 1919 en el avién comer-
cial Zeppelin Staaken E.4/20 vola-
do por vez primera el 9 de noviem-
bre de 1920 y desguazado en 1922.
El E.4/20 necesitaba tres tripulantes

Un Boeing 307
de Transcontinental e3 Western Air Ine.

y tenia capacidad para 12-18 pasa-
jeros. Propulsado por cuatro moto-
res Maybach IVa, su envergadura
era 31 m, con un peso maximo de
despegue de 8.500 kg para un al-
cance de 1.200 km.

Es sabido que tras la conclusién
de la Primera Guerra Mundial, y
como consecuencia de ella, la
Aviacién acelero su desarrollo. En
ese contexto el espanol Juan de la
Cierva aportd su autogiro. El afio
1923 fue decisivo en el devenir de
ese nuevo concepto aerondutico
pues el 17 de enero el teniente Ale-

jandro Gémez Spencer realizaba el

primer vuelo efectivo de una aero-
nave de alas giratorias pilotando el
autogiro C.4 en Getafe.

Junkers y Fokker se erigieron a
mediados de los 20 como lideres
europeos en la creacién de «avio-
nes modernos». Fokker, que abriria

Un Douglas DC-3 de la compaiiia SAS.

una fdbrica en Estados Unidos.,
alumbr6 el primer avién comercial
trimotor de la Historia, el Fokker
F.VII/3m de ala alta y 10 pasajeros
de capacidad, que efectud su vuelo
inaugural el 4 de septiembre de
1925. Era de construccién mixta,
con ala de madera y revestimiento
de tela, mientras el fuselaje tenia
una estructura de tubo de metal con
revestimiento de madera contracha-
pada y tela segiin zonas.

El Ford 4-AT, otro trimotor para
10-11 pasajeros, mostré el camino
a las industrias estadounidenses de
la mano del legendario fabricante
de automdéviles Ford v de William
B. Stout, un ingeniero que en su
empresa Stout Metal Airplane
Company habia disefiado hasta en-
tonces algunos aviones siguiendo
las lineas maestras establecidas por
Hugo Junkers. No se puede negar
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que el Ford 4-AT estuvo inspirado
por el Fokker F.VII/3m, pero apor-
L6 interesantes innovaciones, como
fue su estructura totalmente metali-
ca. Vold por vez primera el 11 de
junio de 1926 y la cadena se cerrd
en 1933 tras producir 199 unidades.

El 6 de noviembre de 1929 reali-
zaba su vuelo inaugural el Junkers
G.38, que parecia abrir una nueva
era en el transporte aéreo por sus
grandes dimensiones y confort, pe-
ro quedd a mitad de camino pues
sélo se fabricaron dos unidades, la
primera, con una capacidad de 13
pasajeros, fue puesta en servicio
por Lufthansa en la linea Berlin-
Londres el 1 de julio de 1931. La
segunda, conocida como G.38ce,
era de mayor capacidad, pues po-
dia transportar 34 pasajeros. Am-
bas tenfan una envergadura de 44
m y sus cuatro motores iban «ente-
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rrados» en un ala cuyo espesor en
la zona del encastre era de 2,02 m,
lo que permitfa llevar alli pasaje-
ros y carga.

En septiembre de 1931 tuvo lu-
gar la presentacion en vuelo en el
aeropuerto Tempelhof de Berlin,
ante representantes del Gobierno
alemdn y de la industria, del Lip-
pisch Delta I, que habia volado por
vez primera el mes de junio ante-
rior. Era el primer avién de ala del-
ta con motor volado en el mundo,
obtenido a partir de un planeador
que fue equipado con un motor
Bristol Cherub de 32 CV bajo dise-
fio y direccién de Alexander Lip-
pisch en el Rhén-Rossitten-Ge-

| sellschaft Institute, como un paso

mds en sus trabajos sobre el ala

- delta de la que fue pionero.

Boeing puso en vuelo el 8 de fe-

| brero de 1933 al prototipo del Bo-

Linea de aviones de Havilland Mosquito B Mk XVI.
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Lockbeed XC-35,
el primer avion presurizado.

eing 247, que suponia un salto tec-
nolégico de la mayor relevancia en
el terreno de los aviones comercia-
les. Era totalmente metdlico, tenfa
piloto automdtico, antihielo neuma-
tico, hélices de paso variable y tren
de aterrizaje replegable. Sus dos
motores Pratt & Whitney Wasp
S1H1-G de 550 CV le conferfan
una velocidad de crucero de 304
km/h con su carga de pago de 10
pasajeros y 180 kg de correo.

Sin embargo, los avances en el
campo de los aviones «terrestres»
no fueron ébice para que por enton-
ces se produjera el gran auge de los
hidroaviones comerciales para lar-
gos recorridos. El Sikorsky S-42,
nacido de una peticién de Pan
American acerca de una aeronave
de ese tipo de unos 30 pasajeros de
capacidad, fue el pionero. Vought-
Sikorsky Aircraft se adelanté a su
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Un Messerachmitt Me-262A-2a.

competidora Glenn L. Martin Com-
pany y lo volé por vez primera el
30 de marzo de 1934.

Douglas superd pronto el gran pa-
so de Boeing con el 247. Uso la ex-
periencia ganada con los DC-1 y
DC-2 para cumplir una especifica-
cién de American Airlines, que de-
mandaba un avién con literas para
cubrir la ruta de disefio Chicago-
Los Angeles. Nacié asi el DST
(Douglas Sleeper Transport), que
volé por vez primera el 18 de di-
ciembre de 1935 y enseguida evolu-
cion6 como el DC-3. De lo que su-
puso este legendario avién, que to-
davia hoy vuela, basta decir que su
cadena de montaje se cerré después
de haber producido 10.926 unida-
des, de las cuales 10.123 fueron
transportes militares C-47 y C-53.

Diversos habian sido hasta en-
tonces los intentos de lograr el he-
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= Un DCAP b sompian i Tberi

licoptero, pero el Focke-Wulf | AC concedido en el verano de

(Focke Achgelis) FW-61 se erigid
como el primero del mundo con
capacidad operativa, fruto de los
trabajos realizados a partir de 1931
por Focke-Wulf, que lo construyd
usando un fuselaje de FW-44 y un
motor Siemens Sh 14b de 165 CV
acoplado a dos rotores tripalas la-
do a lado de unos 7 m de didmetro
cada uno. Su autonomia era de 1
hora y 20 minutos, tenfa una velo-
cidad de crucero de 120 km/h y
podia alcanzar una altura de 3.400
m. Se construyeron dos prototipos
el primero de los cuales vold el 26
de junio de 1936.

Lockheed, que estaba llamada a
ser empresa lider en tecnologias
avanzadas, inici6é su carrera en ese
apartado poniendo en vuelo el pri-
mer avion presurizado de la Histo-
ria merced a un contrato del USA-

1936: se traté del Lockheed XC-35.
Derivado del Electra, sus ensayos
dieron comienzo en mayo de 1937.
Tenia dos motores Pratt & Whitney
XR-1340-43 de 550 CV y un techo
de servicio de 31.500 pies.

Boeing siguid los pasos de Lock-
heed y creé el primer avidén comer-
cial presurizado a partir del B-17,
el Boeing 307, cuyo primer vuelo
tuvo lugar el 31 de diciembre de
1938. Equipado con cuatro motores
Wright Cyclone GR-1820 de 900
CV, podia transportar cinco tripu-
lantes y 33 pasajeros a 3.850 km de
distancia volando a 20.000 pies de
altura. No obstante las companias
aéreas aln no estaban por la labor
de manejar aviones presurizados, y
s6lo se fabricaron 10 unidades.

A pesar del paralelismo de los
trabajos de Frank Whittle y Hans-
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Bl Bocing 377 Stratocruiser «Clipper
Americar de Pan American.

El sequndo de los Bell X-1"
gunto al B-29 de lanzamiento.
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Joachim Pabst von Ohain (ninguno
de los dos sabia de los trabajos del
otro) el Heinkel He-178, del que se
construyeron dos prototipos, V1 y
V2, se convirti6é por amplia diferen-
cia de tiempo sobre los britdnicos
en el primer avién de reaccién vo-
lado en el mundo, pues el He-178
V1 fue al aire el 27 de agosto de
1939 en Marienehe equipado con
un turborreactor HeS 3B de 500 kg.
de empuje, tripulado por el capitin
Erich Warsitz.

La Segunda Guerra Mundial ve-
ria la aparicién de un gran niimero
de aeronaves relevantes, pero el de
Havilland Mosquito fue uno de los
mejores exponentes del progreso de
la Aviacion en aquellos duros tiem-
pos, tanto por su versatilidad como
por las técnicas que se utilizaron en
su disefio, pues se construyo ha-
ciendo amplio uso de la madera

Un North American F-86F Sabre.

contrachapada y otros materiales no
metdlicos. El prototipo volé el 25
de noviembre de 1940. En julio de
1941 ya se habian volado tres pro-
totipos, el primero en versién de
bombardeo, el segundo en versién
de caza y el tercero en versién de
reconocimiento.

Fue no obstante el Messerschmitt
Me-163 Komet el avién que supuso
uno de los mds espectaculares hitos
de la Segunda Guerra Mundial, no
por sus resultados en combate —lle-
26 muy tarde y la Luftwaffe sdlo
tuvo unos pocos Komet operati-
vOs—, $ino porgue unié en opera-
cion real el motor cohete y el ala
delta. Fue un resultado de la colabo-
racion de Alexander Lippisch con
Messerschmitt que se remontaba a
enero de 1939, Los primeros vuelos
del concepto, sin motor, se iniciaron
en 1941, pero no pudo participar en

_ U Convair RB-36
/e reconaamwnto

SN D

la guerra hasta 1944. Su motor co-
hete Walter funcionaba 8-10 minu-
tos, y le conferia una velocidad de
950 km/h y le permitia subir a 9.100
m en dos minutos y medio.

Algo parecido sucederia con el
Messerschmitt Me-262, cuyo desa-
rrollo se inicid a finales del otofio
de 1938. Volo por vez primera el
18 de julio de 1942 con motores de
reaccion (habia ido al aire el 18 de
abril de 1941 con un Junkers Jumo

| 210G de 12 cilindros), pero no en-

tré en combate hasta 1944.
Douglas desarrollé el DC-4 con
la colaboracién de los departamen-
tos de ingenieria de cinco de las
mds importantes compaiias aéreas
estadounidenses. El prototipo fue
certificado en mayo de 1939 con
motores Pratt & Whitney R-2180
de 1.150 CV y una capacidad de 52
pasajeros. Tras ser extensamente

I\

Primer vuelo

del Northrop YB-49.
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evaluado en operacién por United
Air Lines dio origen a la configura-
cidn definitiva para 40-42 pasajeros
con motores Pratt & Whitney R-
2000 de 1.100 CV.

En 1941, cuando la cartera de pe-
didos ascendia a 60 aviones, los
aviones que estaban en produccién
fueron asignados a tareas militares
bajo la designacién C-54. Se cons-
truyeron 1.242 aviones hasta el cie-
rre de la cadena en agosto de 1947,
de los cuales 1.163 fueron C-54. El
DC-4 fue vital para la Aviacién Co-
mercial en la Postguerra.

El Reino Unido, que habia des-
perdiciado la oportunidad de poner
en vuelo el primer avién de reac-
cién de la Historia, tuvo en el Glos-
ter Meteor su primer reactor opera-
tivo. La especificacidn que le dio
origen requeria que la estructura
del avidn estuviera disefiada para

Un Vickers Viscount 802
de British European Airway.

usar diferentes motores, entre ellos
el Rolls-Royce/Power Jets W2B di-
sefiado por Frank Whittle.

El primer Meteor volé el 5 de
marzo de 1943. Se construyeron
ocho prototipos con diferentes
motorizaciones y actuaciones en
consecuencia. Fue el dnico avién
turborreactor volado por los Alia-
dos en la Segunda Guerra Mundial
y combatié con éxito contra las V-
| alemanas a partir del 27 de julio
de 1944,

Allad por 1941, los estrategas mi-
litares estadounidenses pensaron
que la tinica forma de combatir
desde el aire a una posible Europa
Nazi seria usando bases en su terri-
torio. De ahf surgi6é una especifica-
cién que demandaba un bombarde-
ro capaz de transportar 4.500 kg de
bombas con un radio de accién de
16.000 km. El Convair B-36 resul-

t6 ser el fruto final de aquella espe-
cificacién, un enorme hexamotor
que durante los primeros afios de la
Guerra Fria constituyd la base de la
fuerza de disuasion estadouniden-
se, volado por vez primera el 8 de
agosto de 1946 y construido en va-
rias versiones, algunas de ellas con
cuatro turborreactores adicionales.
Boeing aportdé su Model 377
Stratocruiser a la Aviacién Comer-
cial de comienzos de los 50, deri-
vado del transporte militar C-97.
Volé el 8 de julio de 1947 y fue
puesto en servicio por Pan Ameri-
can el 1 de abril de 1949 en la ruta
San Francisco-Honolulu. Marcé
nuevos estindares en la Aviacién
Comercial por su capacidad, 67 pa-
sajeros en la cabina superior y 14
en la inferior, su alcance de 7.400
km, y su confort, pues tenia literas,
un salén, neveras y hornos a bordo.
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Un L-1049C, el primer avion

comercial que empled motores «Turbo

Compounds.

ElB-52 continia siendo
“wrno de los aviones elay
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Un de Havilland Comet 4B
de British European Airways.
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Pero sélo resulté adecuado para
cuatro compaififas, Pan American,
United Air Lines, Northwest Airli-
nes y BOAC que compraron en to-
tal 54 unidades.

Mientras, bajo un secreto estric-
to, el Bell X-1, avién experimental
nacido de un contrato concedido a
Bell Aireraft Corporation por la
USAF el 16 de marzo de 1945,
cumplia uno de los mayores hitos
de la Aviacidén: la conquista del
vuelo supersénico. El 14 de octu-
bre de 1947, con Charles E. Yeager
a los mandos, el primero de los tres
que se construyeron habia alcanza-
do Mach 1,06 a 43.000 pies de al-
tura. Pero la aviacién militar debe-
ria esperar atin. El North American
F-86, el primer caza estadouniden-
se con ala y estabilizadores en flt-
cha, abrid el camino. El prototipo,

de octubre de 1947 y fue el primer
caza estadounidense que superd
Mach 1, eso si en picado, el 26 de
abril de 1948.

El 21 de octubre de 1947 despegd
de Hawthorne por vez primera el
primero de los dos prototipos North-
rop YB-49, la mds avanzada de las
alas volantes disefiadas por Jack
Northrop y su equipo. Era un bom-
bardero de largo alcance equipado
con ocho turborreactores, pero fue
rechazado por la USAF sobre la ba-
se de problemas de estabilidad, un
asunto polémico, pues Northrop sos-
tuvo hasta el dltimo dia de su vida
que todo se debid a su negativa a ce-
der parte del trabajo de una supuesta
serie a Convair. El auténtico signifi-
cado de los trabajos de Northrop se

| veria afios mds tarde en el B-2.

La puesta de largo del ala delta

entonces llamado XP-86, volé el 1 | iba a llegar precisamente de la ma-
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no de la compafifa Convair, que ha-
bia recibido de la USAAF hacia
1945 el encargo de desarrollar el
caza P-92 de Mach 1.5, un caza
delta que seguiria luego las direc-
trices de Alexander Lippisch, in-
corporado en enero de 1946 a la
USAAF. Para evaluar el concepto
se construyd un demostrador, el
Model 7002, que volé por vez pri-
mera el 18 de septiembre de 1948.
El P-92 fue cancelado y el Model
7002 paso al NACA como XF-92A
en 1953. Sélo pudo superar Mach 1
en picado, pero aportd muchas en-
sefianzas acerca de la estabilidad de
los aviones con ala delta.

El 29 de julio de 1950 despegaba
del aerédromo de Northolt (Lon-
dres) con destino a Paris un Vickers
Viscount de la compania BEA con
26 pasajeros a bordo. Era el primer
servicio de un avién comercial tur-

El Boeing 367/80 ha sido uno de los aviones

YF-1044 e preserie condtruidods.
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experimentales ndds ditiles de la Historia.
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El Caravelle nacis
de un contrato firmade en 1953.
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bohélice de la Historia. Nacido en
abril de 1945 como un desarrollo
del Viking, el Viscount fue al final
un avién absolutamente nuevo,
equipado con cuatro turbohélices
Rolls-Royce Dart, que vol6 por vez
primera el 16 de julio de 1948 y del
que se fabricaron 459 unidades.

En el Reino Unido nacié también
el primer reactor comercial, el de
Havilland Comet, volado el 27 de
julio de 1949, entonces con turbo-
rreactores Goblin de 2.270 kg. El
Comet entré en servicio regular
con BOAC el 2 de mayo de 1952
en la ruta Londres-Johannesburgo.
Victima de los efectos de la fatiga,
vio retirado su certificado de aero-
navegabilidad el 12 de abril de
1954 y, una vez resueltos aquellos,
BOAC puso en servicio la versién
Comet 4 en la ruta Londres-Nueva
York el 4 de octubre de 1958.

El Bell X-5 surgid en 1948 para
experimentar el ala de flecha va-
riable, basado en el Messerschmitt
P.1101 capturado a los alemanes.
Se construyeron dos unidades, la
primera de las cuales volé el 20
de junio de 1951. El X-5 fue ex-
perimentado entre esa fecha y
1955 y el segundo de los prototi-
pos resultd destruido en 1953. Fue
decisivo para el desarrollo del F-
111 y el F-14.

El bombardero Boeing B-52 v el
Strategic Air Command (SAC) de la
USAF nacieron en 1946, justo en los
dias en que el B-36 se aprestaba para
volar. Fue al aire el 15 de abril de
1952 y el SAC recibi6 su primer B-52,
de la version B, el 29 de julio de 1955.
Desde entonces el B-52 en diversas
versiones y con sucesivas actualiza-
ciones, se ha mantenido en la brecha.

El L-1049C Super Constellation

El tercer prototipo del B-58.

fue el primer avién comercial certi-
ficado con motores «Turbo Com-
pound», que aprovechaban median-
te turbinas acopladas hidrdulica- |
mente al cigiiefial parte de la
energia residual de los gases de es-
cape, a costa de crear, como se de-
mostré después, un motor muy pro-
clive a los fallos. Equipado con
cuatro Wright Turbo-Cyclone R-
3350-DAI de 3.250 CV, el primer
L-1049C vol6 el 17 de febrero de
1953. Tenia 7.435 km de alcance
con 95 pasajeros.

Apodado «el misil tripulado», el
Lockheed F-104 fue el primer in-
terceptor del mundo capaz de volar
en crucero sostenido por encima de
Mach 2. Su disefio comenzd en no-
viembre de 1952 y su esbelto fuse-
laje y su reducida ala le convirtie-
ron en uno de los aviones mds pe-
quefios construidos para la USAF.
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El primer XB-70A
en vuelo.
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desarrollo de dos prototipos, el pri-
mero de los cuales volé el 27 de
mayo de 1955. Un total de 280 Ca-
ravelle fueron producidos, ademas

Volé por vez primera el 7 de febre-
ro de 1954. Uno de los aviones de
preserie alcanzd el 7 de mayo de
1958 los 27.813 m de altura y nue-

|  Del Caravelle se dice que su mé-
| rito estuvo en llevar sus dos moto-
| res en el extremo posterior del fu-
| selaje. Pero su auténtico valor resi-

ve dias después vold a 2.259 km/h.

El 22 de abril de 1952 Boeing
dio a conocer que se disponia a
invertir 16 millones de ddlares en
el disefio de un reactor de trans-
porte, que resultd ser el Boeing
367/80, cuyo primer vuelo tuvo
lugar el 15 de julio de 1954. El 6
de agosto siguiente la USAF con-
traté con Boeing la produccion de
29 unidades del KC-135, un avién
cisterna derivado de él, y el 13 de
julio de 1955 la USAF autorizé a
Boeing para que procediera al de-
| sarrollo del Boeing 707. El 367/80

es uno de los aviones experimen-

tales mds dtiles de la Historia,
‘ pues sobre €l se probaron multitud
de avances técnicos.

de en que fue la primera aplicacion
del motor de reaccién a la aviacion
comercial de corto-medio alcance,
donde los demds miraban a los lar-
gos alcances.

El Caravelle debe su existencia a
una especificacion editada el 12 de
octubre 1951 por el Secretariat-Gé-
néral a I'Aviation Civile et Com-
merciale de Francia, referida a un
avion de 2.000 km de alcance, 600
km/h de velocidad de crucero y 55-
65 pasajeros de capacidad. De entre
los 20 proyectos presentados resul-
t6 ganador el concepto SE.210 pre-
sentado por la Société Nationale de
Constructions Aéronautiques du
Sud-Est (SNCASE), que en enero
de 1953 recibié un contrato para el

de los dos prototipos.

El Convair B-58 fue el primer
bombardero supersdnico de la
USAF, nacido de una especifica-
cion de 1949 que culminé con un
contrato concedido a Convair el
12 de febrero de 1953. Tenia ala
delta, cuatro motores General
Electric J.79 y una velocidad de
Mach 2. Basado en la experiencia
de Convair con el ala delta, se em-
plearon en él materiales avanza-
dos, entre ellos los paneles de nido
de abeja. El primer prototipo vold
en Fort Worth el 11 de noviembre
de 1956.

El North American X-15 consti-
tuye el programa de alta velocidad
mds importante de la Historia de la
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El primer profotipo
del Boeing 747.
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El primer prototipo
Concorde volirevolando ]
los Pirineos. : "
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Aviacién, fruto de un contrato fe-
chado en junio de 1956 para el de-
sarrollo de tres prototipos de un
avion hipersénico experimental tri-
pulado. Obligd a desarrollar multi-
tud de nuevos procedimientos de
fabricacién. Empled extensiva-
mente la aleacidon de niquel Inco-
nel X, ademds del titanio y el ace-
ro inoxidable: un 65% de la estruc-
tura era soldada. El X-15 ostenta el
récord absoluto de velocidad, esta-
blecido en Mach 6.7 el 3 de octu-
bre de 1967.

El Hawker Siddeley P.1127 ori-
gen de la saga del Harrier, nacié
de un acuerdo alcanzado entre
Hawker Siddeley y la empresa de
motores Bristol Siddeley, cuyo
BS .53 Pegasus de toberas vectoria-
les estaba siendo financiado por el
Mutual Weapons Development
Programme de la OTAN que cu-
brié el 75% de los costos. El 27 de
junio de 1960 se contraté la cons-
truccion de tres prototipos, el pri-
mero de los cuales vold cautivo el
21 de octubre de ese afio.

El presidente Johnson revelaba
en una conferencia de prensa fe-
chada el 29 de febrero de 1964, la
existencia del Lockheed A-12, del
que dijo que se trataba de un avién
que habia sobrepasado los 3.200
km/h de velocidad y los 70.000
pies de altura. El A-12, un avién de
velocidad de crucero superior a
Mach 3 que habia realizado un ac-
cidentado primer vuelo el 25 de
abril de 1962, era un avién de reco-
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nocimiento estratégico, pero cuan-
do se decidi6 usarlo como intercep-

| tor se acufi6 la designacién Lock-

heed YF-12A. EI YF-12A fue al ai-
re el 7 de agosto de 1963. El 24 de

| junio de 1964 Johnson volveria a

referirse al programa indicando la
existencia de un avién de reconoci-
miento estratégico derivado de és-
te, el SR-71, que al final se erigiria
como la dnica versién operativa y
volé por vez primera el 22 de di-
ciembre de 1964.

Una especificacion de la USAF
de octubre de 1954 contemplaba
entre otros programas un bombar-
dero supersénico de largo alcance
y una carga militar de 25 tonela-
das, objeto mds adelante de una es-
pecificacion separada. Boeing y
North American trabajaron en el
concepto, que seria conocido como
B-70, cuya complejidad llevé a
considerar el empleo de propulsién
nuclear o combustibles sintéticos
de alta energia basados en el boro.
El 23 de diciembre de 1957 se no-
tificé a North American que su
propuesta era la vencedora y el 2
de enero de 1958 se concedid el
primer contrato: el avién llevaria
seis motores General Electric
YJ1.93 preparados para usar com-
bustible de base boro. Se experi-
menté el motor en tierra y en vuelo
usando tal combustible, pero el 10
de agosto de 1959 se opté por el
mas convencional JP6, lo que re-
dujo el alcance en un 10%.

El programa fue cancelado por la |

Administracion Kennedy a instan-
cias del Secretario de Defensa Ro-
bert S. McNamara, bajo la premisa
de que «las guerras futuras no pre-
cisarian de bombarderos tripula-
dos». Se construyeron sélo dos
prototipos XB-70A usados extensa-
mente para la investigacién del
vuelo supersénico. Miltiples avan-
ces técnicos fueron precisos para
poner en vuelo aquel avién de
Mach 3. El 68% del peso de cada
avion era acero inoxidable, aplica-
do fundamentalmente en estructu-
ras de nido de abeja, y el 9.5% era
de titanio; el teflon y el vitén de-
ben su existencia al XB-70A, que
volo por vez primera el 21 de sep-
tiembre de 1964.

El primer y dnico hasta ahora
avién comercial supersénico, el
Concorde, vio la luz el 29 de no-
viembre de 1962 con la firma del
acuerdo para su desarrollo signado
por los Gobiernos francés y britdni-
co y voloé en Toulouse el 2 de mar-
zo de 1969. Acosado por politicos,
ecologistas y oscuros intereses du-
rante su desarrollo, y posteriormen-
te victima de la crisis energética de
los 70, entrd en servicio el 21 de
enero de 1976. Por encima de cual-
quier otra consideracién, es preciso
decir que la inversién en el Con-
corde no fue precisamente baldia:
la posicion de privilegio que la in-
dustria aerondutica europea tiene
hoy no seria tal de no haber media-
do el avance tecnoldgico que ese
avién aporté.
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Primer vuelo

el Airbus A320.
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En los primeros meses de los 60
Boeing habia detectado que la dé-
cada de los 70 veria un notable in-
cremento de la demanda de plazas
en vuelos largos, para hacer frente
al cual la solucién seria la creacién
de un avién comercial de gran ca-
pacidad, sélo realizable con un fu-
selaje sensiblemente mas ancho. En
agosto de 1965 formé un equipo de
disefio que daria forma al Boeing
747, anunciado oficialmente el 13
de abril de 1966 junto a la inten-
cién de Pan American de adquirir
25 de esos aviones. El 9 de febrero
de 1969 volaba el primer prototipo.
El 21 de enero de 1970 se iniciaba
la era de la aviacion comercial de
fuselaje ancho cuando Pan Ameri-
can puso en servicio el 747 en la
ruta Nueva York-Londres.

En Europa, mientras tanto, las co-
sas se movian por un camino pare-
cido, pero con rutas de «tamano eu-
ropeo» como objetivo. En el Salén
de Le Bourget de 1965, varias com-
pafifas aéreas y los principales
constructores aeronduticos del Vie-
jo Continente se reunieron para
examinar la posibilidad de crear un
avion del orden de los 200 pasaje-
ros de capacidad y corto alcance,
que deberfa acudir de manera inelu-
dible al fuselaje ancho. Era premisa
necesaria el apoyo financiero gu-
bernamental, y ello condujo a que
el 25 de julio de 1967 los gobiernos
de Francia, Gran Bretafia y Alema-
nia firmaran el acuerdo de partici-
pacidén en el avidn, que seria desa-

rrollado por el consorcio de indus-
trias llamado Airbus.

Los trabajos realizados hasta en-
tonces habian llevado la capacidad
del avién hasta los 320 pasajeros,
por lo que fue designado A300. En
septiembre de 1970 Air France
anuncid la adquisicién de 6 unida-
des y establecié 10 opciones del
que ya era conocido como A300B,
tras una reduccién en su capacidad
de pasajeros, y el 18 de diciembre
de 1970 se establecia en Parfs la so-
ciedad Airbus Industrie.

El 28 de octubre de 1972 volé en
Toulouse el prototipo A300B. Los
primeros tiempos fueron inciertos,
pero la postura estadounidense en
el sentido de no concederle credibi-
lidad y dejarle sélo en el mercado,
acabd convirtiéndolo en el éxito co-
mercial que cimenté la construc-
cién de la actual Airbus S.A.S.

El Lockheed F-117A, uno de los
secretos mejor guardados por el De-
partamento de Defensa de los Esta-
dos Unidos durante muchos anos,
fue dado a conocer el 10 de noviem-
bre de 1988, aunque llevaba volan-
do bastantes afios. Disefiado a partir
de dos demostradores XST (Experi-
mental Stealth Technology) cuyo
primer vuelo tuvo lugar en diciem-
bre de 1977, su desarrollo se inici6
en noviembre de 1978 y el primer
vuelo tuvo lugar el 18 de junio de
1981. Constituyé la primera genera-
cion de aviones de baja firma radar.

Airbus Industrie, ya bien asenta-
da en la produccién de aviones co-
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merciales, lanzd el A320 el 2 de
marzo de 1984, que realizd su pri-
mer vuelo el 22 de febrero de 1987.
Fue el primer avién comercial con
mandos de vuelo «fly-by-wire», y
ademds afiadid a ese gran salto tec-
nolégico el empleo de materiales
compuestos en una extension hasta
entonces no abordada en los avio-
nes comerciales, en especial fibra
de carbono. Fue pues el primero de
una nueva generacién de aviones
comerciales.

El Northrop B-2, volado por vez
primera el 17 de julio de 1989, re-
presenta la segunda generacidén de
aeronaves de baja firma radar. Ello, |
unido a su concepto, un ala volante
«fly-by-wire» de dimensiones simi-
lares a las del malogrado YB-49, -
la envergadura es practicamente
idéntica- y muy largo alcance -no
especificado adn-, ha hecho coinci-
dir en él una serie de innovaciones
y desarrollos como pocas veces ha
sucedido en la Historia. El B-2 es
el dltimo gran avién tecnoldgica-
mente hablando entrado en servicio
en los afios de este primer centena-
rio, que ha dejado ademds progra-
mas importantes en un avanzado
estado de desarrollo, el caso del F-
22, el F-35, el EF2000 y el del pro-
pio A380, coprotagonista del epi-
grafe de este rdpido viaje por el
tiempo. Y es que el progreso aero-
ndutico no se detiene: ha sido una
constante en los 100 primeros anos
de Aviacion y lo seguird siendo en
el futuro previsible m
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Pedro Dugue
cosmonauta
~delaISS

Davip CorrRAL HERNANDEZ

sus 40 afos Pedro
A Duque, nuestro com-

patriota espacial, tie-
ne una de las trayectorias
profesionales mas vario-
pintas'y afortunadas de las
protagonizadas por los
viajeros del cosmos. En
1986, con 23 afios y ma- :
tricula de honor, acaba ingenieria ae-
rondutica en la Escuela de Aeronduti-
cos (ETSIA) de la Universidad Poli-
técnica de Madrid). Seis afios
después, cuando trabajaba para la
empresa espafiola GMV (Grupo Me-
cdnica del Vuelo), la ESA lo selec-
cioné como astronauta. Como miem-
bro activo del cuerpo de astronautas

de la ESA fue reserva en
la misién EuroMir de Ru-
sia y Europa en octubre |
de 1994, para la que se |
entrend durante afio y me- |
dio en la Ciudad de las
Estrellas (Mosct) pero en
la que no llegd a volar. En
ese mismo afio repite co-
mo astronauta europeo reserva, espe-
cialista de carga iitil, aunque en esta
ocasién en una misién del malogrado
transbordador Columbia de la NASA.
El 29 octubre de 1998 llega su bautis-
mo espacial a bordo del transborda-
dor Discovery (misién STS-95, del |
29 de octubre al 7 de noviembre), |
junto con el veterano John Glenn, de




: Pedro Dugiie

e : entrenando en Rusia,
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77 afios, y otros cinco compafieros,
Curtis Brown, Steven Lindsey, Scott
Parazynski, Stephen Robinson y
Chiaki Mukai. En los nueve dias que
permanecid en 6rbita, como especia-
lista de la Mision, Pedro fue respon-
sable de los 29 experimentos europe-
08, cuatro de ellos espanoles, de los
mas de 80 que completd la STS-95.
Desde octubre de 2002 Duque ha de-
dicado la mayor parte de su tiempo a
completar su entrenamiento y forma-
ci6én en el Centro Gagarin de la Ciu-
dad de las Estrellas de Mosci, en el
ESTEC de la ESA en Noordwijk,
Holanda, y el Johnson Space Center
perteneciente a la NASA y situado en
Houston. Cinco afios después de con-
vertirse en astronauta Duque sube co-
mo cosmonauta con la Mision Cer-
vantes a la ISS, una segunda expe-

riencia espacial posible por el

acuerdo firmado por la ESA y la
agencia espacial rusa, Rosaviakos-
mos. Con este contrato, firmado en
mayo de 2001, los astronautas euro-
peos pueden volar a la ISS a bordo
de naves Soyuz y. a cambio, las arcas
espaciales rusas reciben fondos ex-
traordinarios por incluir en los vuelos
ya previstos a un tercer tripulante.
Las misiones Soyuz en las que han
participado astronautas europeos,
cuatro con la de Duque, han demos-
trado su capacidad para producir im-
portantes resultados cientificos. En la
ISS Duque ha sido el sexto europeo y
el primer espaiiol en visitar y trabajar
en sus instalaciones. Ahora, con tan
s6lo dos vuelos a sus espaladas, ya es
uno de los astronautas del eurocuerpo
con mds experiencia, puede presumir
de haber volado como astronauta en
los transbordadores de la NASA y
como cosmonauta en las Soyuz ru-
sas, de haber pasado por
los emblematicos cen-
tros de entrenamientos
de las tres agencias, de
haber trabajado en la
MIR, aunque fuera des-
de la Tierra, y poder su-
bir afios después a la
ISS. de sentirse parte de
los pioneros de la carre-
ra espacial al compartir
experiencias en orbita
con John Glenn o de ser
Premio Principe de As-
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turias y Héroe de Rusia, entre otras
muchas cosas. A falta de dar un pa-
seo espacial también le queda por
cumplir un suefio, "Ir a Marte”, una
de sus respuestas habituales y un de-
Se0 (ue esperamos protagonice en no
muchos afios.

CERVANTES, LA APUESTA
CIENTIFICA DE ESPANA Y LA
ESA

La Mision Cervantes estaba previs-
ta originalmente para abril de este
ano, pero el accidente del Columbia
dej6 en la Tierra a los vuelos del
transbordador y a todas las misiones
tripuladas que debian ser lanzados en
las fechas cercanas. La Soyuz asigna-
da a Duque fue cedida por la ESA a

la NASA y Rosaviakosmos para rea- |

lizar una misién de minimos y urgen-
te a la ISS con la que poder hacer un

cambio de tripulaciones, muy necesa- |

rio en aquellos momentos, ademads
del abastecimiento de viveres y nue-
vos equipos. El objetivo principal de
Cervantes era culminar un programa
de experimentos cientificos europeos,
en su mayoria espafoles, en las dreas
de ciencias de la vida, fisica, obser-
vacion terrestre, educacion y nuevas
tecnologias. Duque dedicé en total
unas 40 horas de sus ocho dias a bor-
do de la Estacién a desarrollar una
veintena de experimentos, la casi to-
talidad de ellos en los médulos rusos
y s6lo unos pocos en el laboratorio
estadounidense Destiny. Los experi-
mentos bajo responsabilidad de Du-
que se dividieron en cinco dreas,
Ciencias de la vida, Ciencias fisicas y

observacion de la tierra, Educacidén,

Tecnologia y Experimentos en tierra.
El programa incluye el uso del *Mi-
crogravity Science
Glovebox™, una insta-
lacién para investiga-
cion desarrollada en
Europa.

Dentro de Ciencias
de la vida estaban
AGEING, encargado
de estudiar la mayor
actividad de las moscas
de la fruta en microgra-
vedad para entender los
mecanismos bdsicos
del envejecimiento;




Pedro Dugue antes del lanzamiento,
arriba; entrenando, izda. y en la ISS, dcha.
Bajo estas lineas, la mision Cervantes en
la estacion internacional.




GENE, analizé como se expresan los
genes en embriones de mosca de la
fruta en condiciones de falta de gra-
vedad; ROOT, estudi6 en la Arabi-
dopsis thaliana el efecto de las condi-
ciones en el espacio en la estructura y
funcion de células de las raices vege-
tales; MESSAGE, acrénimo en inglés
de 'Experimentos Microbianos en la
Estacién Espacial Sobre Expresion
Génica' y que investigé como afecta
el espacio a los procesos metabdlicos
de bacterias mantenidas en cultivo;
WINOGRAD, estudié como
afecta el espacio a la vida
bacteriana; NEUROCOG, un
experimento de neurociencia;
CARDIOCOG, un estudio
sobre los efectos de la falta
de gravedad en los sistemas
- cardiovascular y respiratorio
y de las reacciones fisiologi-
cas, cognitivas y propias de
situaciones de estrés de los
astronautas durante el vuelo;
SYMPATHO, un andlisis de
la actividad del sistema ner-
vioso simpdtico en condicio-
nes de ingravidez; BMI, in-
vestigé los cambios en los rit-
mos de presion sanguinea en
los astronautas en condicio-
nes de falta de gravedad du-
rante 24 horas; RHYTHM,
evalué los cambios en los
mecanismos de control y
adaptacion cardiovascular en
el espacio; Carbon Dioxide
Survey, un vigilante de los
indicadores ambientales, y
SSAS, que recogié muestras
de aire de la Estacion para su
posterior andlisis en Tierra.

El area de Ciencias fisicas y obser-
vacion de la tierra tuvo tres represen-
tantes, NANOSLAB, experimento
centrado en las zeolitas, un sélido de
estructura cristalina,

PROMISS, que estudi6 el ereci-
miento de las proteinas en condicio-
nes de falta de gravedad, y Lightning
and sprite observation (LSO), obser-
vo el resplandor que aparece sobre
las tormentas eléctricas a entre 50 y
90 kilémetros de altura y determiné
la energia que emite ademds de com-
pararla con la de los rayos. Algo mas
amplia fue la representacion en Edu-
cacién con cinco experiencias.

1
i
I
!

S

Al

Juan Costa asistid a la inaug

ARISS, un enlace via radio con cole-
gios de primaria espafioles y que,
ademds, pretende desarrollar y man-
tener la actividad de radioaficionado
a bordo de la ISS; APIS, un experi-
mento que estudia el comportamiento
de un cuerpo rigido, que simula un
satélite, girando en torno a su centro
de masa; CHONDRO, cuyo objetivo
era encontrar estructuras de cartilago
6seo mds estables; THEBAS, un
“educador” que ilustra con hardware
relativamente simple los principios

o

de la dindmica, y VIDEO-2, cuyo ob-
jetivo ha sido demostrar principios fi-
sicos bésicos, como las tres Leyes del
Movimiento de Newton, filmando
para videos pedagdgicos varios expe-
rimentos en condiciones de microgra-
vedad. En Tecnologia el Anclaje para
la tripulacién (“Crew restraint™), pu-
50 a prueba nuevos equipos para sos-
tener por las rodillas a los astronautas
durante diversas operaciones, y la
Cémara 3D tomg fotos en 3D con las
que se pretende mejorar los simula-
dores de la ISS. Los Experimentos en
tierra fueron CHROMOSOMES, un
estudio del dafio en los cromosomas

N g o
R
uracion de la exposicion n el Mu-
seo Nacional de Ciencias naturales organizada por el CDTI.

causado por la radiacion en el espa-
cio, procedente del Sol y de los rayos
césmicos, y AORTA, una repeticion
de otro realizado por el astronauta de
la ESA Frank De Winne durante la
misién Odisea en 2002. Su objetivo
es predecir la incapacidad para per-
manecer de pie durante 10 minutos o
mds de astronautas que han pasado
mucho tiempo en condiciones de fal-
ta de gravedad.

La Misién Cervantes es la primera
misién europea con un programa
educativo perfectamente es-
tructurado en el que estuvie-
ron involucrados desde esco-
lares de primaria hasta a uni-
versitarios. Casi el 10% de
los recursos de la Misién
Cervantes se destinaron a
experimentos y actividades

ESA organizé el concurso
“Habla ISS”, en el que Pedro
Duque remitié una carta a
todos los colegios espafioles
de primaria (unos 14.000)
para que enviaran preguntas
sobre el espacio, * vuestro
mejor dibujo de un astronau-
ta y de la Estacion Espacial
Internacional” o ** la historia
mads bonita sobre un astro-
nauta y la Estacién Espacial
Internacional”. En total par-
ticiparon 5000 nifios espafio-
les y portugueses y el 26 de
octubre algunos de los gana-
dores tuvieron la oportuni-
dad de hablar por radio con
Pedro. que estaba en la Esta-

las actividades educativas
tengan una representacion similar du-
rante la proxima misién de un astro-
nauta europeo a la ISS, en abril de
2004, y que se destine a educacién un
1% de los recursos del laboratorio
europeo Columbus. En el marco de
Habla ISS, y coincidiendo con la es-

" tancia de Pedro en la ISS, se organi-

zaron ademds actividades educativas
en cinco museos de ciencia espafio-
les. El CDTI, (Centro para el Desa-

rrollo Tecnol6gico Industrial) artifice |

del vuelo de Duque, organizé una ex-
posicién en el Museo Nacional de
Ciencias Naturales para dar a conocer
la actividad nacional en el Espacio y

educativas en general. La’

cién. La ESA aspira a que |

|
|
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Pedro Duque en pleno experimento CARDIOCOG, un estudio sobre los efectos de la falta

de gravedad en los sistemas cardiovascular y respiratorio y de las reacciones {fsiolégicas,
cognitivas y propias de situaciones de estrés de los astronautas durante el vuelo.

las de 1a ESA. Las dreas tematicas re-
cogidas eran “Espafia y Europa en el
espacio”, “'Lanzadores europeos”,
“Observacion de la Tierra”, “Galileo,
el sistema europeo de navegacién por
satélite”, “La ESA en la Estacion Es-
pacial Internacional”, “Misién Cer-
vantes”, *
Solar” y “Desarrollo tecnolégico'. Al
acto de inauguracioén asistieron el mi-
nistro de Ciencia y Tecnologia, Juan
Costa, el director de Estrategia y Re-
laciones Externas de la Agencia Es-

Europa explora el Sistema,

pacial Europea, Jean Pol Poncelet, el
director general de CDTI, Vicente
Goémez, y el presidente del Consejo
Superior de Investigaciones Cientifi-
cas (CSIC), Emilio Lora-Tamayo
D’Ocoén. A estudiantes de secundaria
y universitarios se dedicaron cuatro
de los veinticinco experimentos de la
Mision, una cifra que supuso dedicar
a educacién seis Kilogramos de los 75
que pesaban los experimentos en to-
tal, y que han hecho de Cervantes
una experiencia pionera.

Por si le faltaron tareas a bordo,
sin olvidar los enlaces televisivos y
radiofénicos con diversos medios e
instituciones de todo el Mundo, Du-
que tuvo que familiarizarse con la
Estacién mientras estuvo a bordo,
una actividad fundamental para las
futuras misiones y actividades de la
ESA en el complejo, especialmente
una vez que esté acoplado el labora-
torio Columbus. Duque ha trabajado
en tierra en el desarrollo del Colum-
bus, el laboratorio cientifico europeo
de la ISS, en aspectos como su ope-
racioén, facilidad de mantenimiento y
la ergonomia de su estructura. El de-
sarrollo del Columbus y sus instala-
ciones para investigacion se benefi-
ciardn de la experiencia practica ad-
quirida por Duque durante su paso
por la ISS. La Misién Cervantes su-
cede a la misién Odissea, octu-
bre/noviembre de 2002, con el astro-
nauta belga de la ESA Frank De
Winne, y precede a la del astronauta
holandés de la ESA André Kuipers,
reserva de Cervantes, y cuyo vuelo
estd previsto en un Soyuz en abril
del préximo afio.

LA EXPEDICION
ALAISS

La Mision Cervantes de la ESA a
la ISS (International Space Station)
partié desde el Cosmddromo de Bai-
konur, en Kazajstdn, el 18 de octu-
bre a las 11.38 hora local. Pocos mi-
nutos después la Soyuz entraba en
orbita alrededor de la Tierra y olvi-
daba los efectos de la gravedad, un
pequefio mufieco en la cabina de los
astronautas, que hasta entonces ha-
bia colgado verticalmente, empezé
de repente a flotar y los tres astro-
nautas dejaron de sentir sobre su t6-
rax la presion de la gravedad terres-
tre. El control de la misién en Mos-
cli tomaba ahora, y durante los diez
dias restantes, los mandos de la na-
ve, ocupdndose los controladores de
encender los motores de la Soyuz en
los momentos adecuados para ir su-
biendo la nave hasta los 380 kilome-
tros de altura en que se encuentra la
Estacién. El acoplamiento se realizé
unas 50 horas tras el lanzamiento. A
bordo de la Soyuz 7S, acompaiiando
a Duque, se encontraba la Expedi-
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auta de la

Pedro Duque con el astron

_cion 8 formada por el astronauta de

la NASA Michael Foale y el cosmo-
nauta ruso Alexander Kaleri, el rele-
vo de los exhaustos miembros de la

| Expedicion 7, el estadounidense Ed-

ward Lu y el ruso Yuri Malenchen-

ko, llegados de urgencia el pasado |
28 de abril a la ISS poco después del |

desastre del Columbia. Duque fue el
Ingeniero de Vuelo en la Soyuz
TMA-3 y, al contrario que en su pri-
mera mision, participé junto con Ka-
leri, el Comandante, en el control y
acoplamiento de la Soyuz a la ISS.
La Soyuz TMA-3 reemplazé a la
Soyuz TMA-2 atracada en la ISS y
permanecerd alli, al igual que Kaleri
y Foale, la tripulacién de la Expedi-
cién 8, durante unos seis meses co-
mo “bote salvavidas” para la tripula-

cion.

En el vuelo de regreso, el 28 de
octubre, Duque repitié como Inge-
niero de Vuelo en la nave Soyuz
TMA-2, un modelo equipado con te-
léfonos via satélite y equipos GPS,
una novedad para evitar complica-
ciones como las sufridas en el vuelo
de mayo, cuando la primera tripula-
cion conjunta de rusos y estadouni-
denses de una Soyuz, “accidental”
por la pérdida del Columbia, sufrio
diversos errores de trayectoria en su
regreso a bordo de la primera nave
de la nueva generacién Soyuz. Con
Duque regresé a Tierra la “escasa”
tripulacion de la Expedicion 7, Ma-

lenchenko y Lu, que llegaron a la |
| ISS en la Soyuz TMA-2, y varios |
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NASA Michael Fo

ale.

P =\]

El ruso Yuri Malenchenko y el estadounidense Edward Lu.

objetos simbdlicos de la Misién Cer-
vantes, como una edicién de EI Qui-
jote en CD. A las 08:40, hora local,
aterrizaban suavemente cerca de la
localidad de Arkalyk, en Kazajstin,
tres horas después de separarse de la
ISS. Ninguno de los tripulantes ne-
cesito asistencia médica especial,
Duque eché pronto mano a una
manzana, simbolo de Kazajstdn, y
Malenchenko, ademis de tomarse un
té, estrend en tierra su condicion de
casado en “6rbita” con Ekaterina
Dmitriev. Sélo un error ha ensom-
brecido una misién con calificativo
de “intachable”, uno de los tres pa-
sajeros del vuelo de regreso pulsé a
la vez dos botones del panel de man-
dos mientras la Soyuz se hallaba
atracada en la Estacion, sus motores
se encendieron y provocaron acci-
dentalmente que la ISS se inclinara
ligeramente unos 15 o 20 grados.
Recuperar su posicién inicial costé
un buen susto en los controles en
Tierra y el inesperado consumo del
preciado combustible de los depési-
tos. Malenchenko, el comandante de
la nave, afirmé que Rusia pondri en
marcha una investigacién para anali-
zar por qué los motores de la nave
Soyuz se encendieron antes de aban-
donar la Estacion Espacial Interna-
cional. Pese a todo, el programa de
ensamblaje de la ISS contintia gra-
cias a la iniciativa de todos sus im-
plicados, directores, ingenieros, cos-
monautas y astronautas, y es que el |
futuro estd muy cerca como para de-
jarlo escapar.
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ENRIQUE CABALLERO CALDERON
Subteniente de Aviacion
e.caballero@terra.es

4 BOMBERO
DE AERONAVES

Al poco tiempo del co-
mienzo de la aviacion se
vio la necesidad de contar con
dotaciones de bomberos en los
campos de vuelo, pero finaliza-
da 1a Primera Guerra Mundial,
la aviacidn experimenta un es-

| pectacular crecimiento, que en

o referente al transporte de pa-
sajeros se cristaliza en los afios
1930, con la aparicién de aero-
naves capaces de transportar el
nimero de personas necesario

| para rentabilizar econdmica-

mente el uso de estas para tal
fin, siendo el avién mds repre-
sentativo, el legendario aparato
fabricado en Estados Unidos
por la Douglas y que es deno-
minado coma DC-2. Esto incre-
menta sustancialmente el ni-
mero de pasajeros, obligando a
las autoridades competentas a
reforzar |a presencia de equipos
contra incendios en |os agro-
puertos, para atender las inci-
dencias que se pudieran produ-
cir. El bombero de agropuertos
necesita una preparacion espe-
cifica que le facilite la compli-
cada realizacion de su trabajo,
con dptimos resultados y en el
menor tiempo posible, algo que
nuestro protagonista de hoy, no
solo domina y mantiene me-
diante una formacion continua-
da, sino que ademas transmite
sus canocimientos a los miem-
bros de su equipo, mediante
una concienzuda instruecion.

El brigada: Pedro Prieto
Puente, forma parte activa de la
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Escuadrilla de Defensa Quimica
y Contra Incendios (D.Q.Y
C.l.), de |a veterana Base Aérea
de Cuatro Vientos (Madrid), Ia
cual esta equipada con avanza-
dos medios técnicos, Pedro es
un hombre jovial preocupado
por su frabajo, abierto a [0 nue-
V0 y preocupado por la realiza-
cién plena de su trabajo, 0 sea
un buen suboficial.

—¢Que trabajo desempe-
nas, actualmente, en la Ba-
se Aérea de Cuatro Vientos?

—Mi trabajo en la actualidad
estd centrado en la Escuadrilla
ae D.Q. Y .C.L, en ella trato de
compaginar aspectos tan aistin-
tos como: Ef mantenimiento
operativo de la gran cantidad de
material que se necesita para
nuestras misiones, la puesta a

punto del personal gue periddi-
camente se incorpora, el mante-
ner la ilusion y la operatividad
de los mas veleranos, la distri-
bucion de responsabilidgades
entre las componentes de los
distintos equipos de trabajo, el
estudio y posible solucidn de
los distintos problemas, en lo
referente & la mision encomen-
dada a la Escuadrilla, que se
pusden dar en las aeronaves
que habitualmente operan en la
Base y en los edificios que la
componen. A todo esto, tienes
que anadir el hacer de “ padre °,
en multitud de ocasiones, con
el personal de Tropa.

ARl Me olvidaba el estudio
psicoldgico que periddicamente
hay que hacer, para despugs po-
der evaluar a /a Tropa Profesional.

—Al igual que en la Tro-
pa, ¢el cometido de extin-
cion de incendios esta con-
templado, dentro de las mi-
siones de los suboficiales?

—Haoy por hoy, no existe
especialidad de contra Incen-
dios para los suboficiales del
EA., historicamente este co-
metido o ha realizado algin
“chalado” con “ideas de bom-
bero®, que, ademds de ser mi-
litar, estaba enamorado de este
mundo apasionante de fa lucha
contra el fuego, y sobre todo,
se han encargado de esta mi-
sidn, los sufridos companeros
especialistas en automoviles.

Hoy dia, hay varios subofi-
ciales de la especialidad de
Seguridad y Defensa, que, al
poseer los permisos que per-
miten conducir este tipo de ve-
hiculos y buscando una alter-
nativa distinta, ocupan puestos
en estas escuadrillas, siendo
st nivel de conocimientos pa-
ralelo al de cualquier Jefe de
Parque, de cualquier Cuerpo
ae Bomberos. De toaas mane-
1as Una vez que te sumerges en
este mundillo del fuego, ya no
duaas de cual es tu misidn.

—¢Crees que estan defi-
nidos suficientemente los
cometidos del suboficial en
el Ejército del Aire?
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—Particularmente creo que |
no, yo mismo puedo Servir de |

egiemplo, en fa trayectoria de mj
vida militar he sido conductor
sin pertenecer a Automdviles,
Instructor, policia, oficinista,
operador de cabina de cine y re-
laciones publicas en el Polide-
porlivo de Suboficiales, encar-
gado del Centro Disciplinario en

gsta Bass, entrenador de Patru- |

llas Militares, alguna cosa mds
que se queda en el tintero y
ahora bombero.

/1€ parece suficientemente
definido mi cometido?

De todas maneras, y desde la
perspectiva que dan los afos,
me siento orgullose de todos
elles, y me han dado /a sufi-
ciente confianza en mi mismo,
para ser conscisnie de que pue-
do afrontar cualquier reto profe-
Sional con garantias de éxito.

—¢Esta contemplado al-
glin tipo de complemento
econdmico, como indemni-
zacion por la peligrosidad
inherente en tu trabajo?

—En el caso particular de
los subaoficiales no existe nin-
gun tipo de complemento eco-
nomico para este tipo de activi-
dades, puedes estudiar mi no-
mina y te dards cuenta de que
cobro exactamente o mismo
que cualquier olro brigada de
mi antigtiedad y especialidad,
adndose el caso paradvjico, sin
estar en contra de ello, de que
la Tropa Profesional gue estd
bajo la responsabilidad de los
mandos de la Escuadrilla, cobra
un pequerno complemento eco-
nomico por el desarrollo de es-
te lrabajo; respecto a la peligro-
sidad de la actividad te puedo
asegurar, que yo me he cha-
muscado la barba en alguna
0casion y luego no me-recono-
cfan ni en casa.

—¢Crees que existe pa-
ra los suboficiales la posi-
hilidad de una formacidn
continuada?

—En lo que se refiere a la es-
pecialidad que mas ¢onozco,
Sequridad y Defensa, general-
mente no, ésporddicamente y




por gircunstancias del destino,
como puede ser mi caso, los
manaos ade (a Base me han po-
Sibilitado el acceso a Una serie
de cursos relativos a contra in-
cendios, gue han contribuido a
qgue posea un aeterminado nivel
profesional.

De todas maneras, dltima-
[mente, se nota una cierta preo-
cupacian en este sentido y van
apareciendo, de vez en cuando,
algan curso que te sirve para
mejorar, posiblemente obliga-
dos por la rapida evalucién
tecnolagica y por el aperturis-
mo mifitar hacia Europa.

—¢Qué opinas de los
Consejos Asesores?

—~Paco te puedo decir so-
bre este tema. Lo conozco de
oftias y me parece que la inten-
cidn es buena, pero que seria
mas correcto definirlo como
Conseferos Asesores del Ase-
Sor gue Aconsefa.

jEn fin! Que no se lo gue es.

—¢Qué significo para ti
la nueva Ley de Funcidn
Militar, por la cual se te
privé del ascenso a oficial,
tal como contemplaba la

. Ley por la cual ingresaste?

—jlocado!

Acabas de aarme en la linea
de flotacion, sf fe digo que cada
Vez que lo plensa me deprimo,
puede gue quede contestada tu
pregunta, haciendo un simil
con mi frabajo, es como i hi-
cigras la prueba de la ‘tasa de
fumos®, te dicen que /a prueba
consiste en entrar por una
pUerta que ya ne poards utilizar,
pero que al final obtendras el
premio al esfuerzo, encontrando
tna salida al aire libre, perc
cuando vas por la mitad del re-
carrido y se estd acabando el
aire, te dicen que no hay salida.

iEn fin! Pregunta otra cosa.

—¢Cdmo ves el futuro
del Suboficial?

—Totalmente condicionado
por el tema anterior, personal-
mente y si me baso en mi “con-
dicionamiento social”, tengo
que confesarte que no distingo
los colores ael Arco Iris en el

El joven Pedro, decide que
quiere pertenecer a nuestro
Ejéreito al quedar encantado
por las historias que sobre éste
e cuenta su padre, veterano del
Aer6dromo de Avila y del INTA
(Instituto Nacional de Tecnolo-
gia Aeroespacial) y por lo tanto
se esfuerza en sus estudios,
con la dnica intencion de ingre-
sar en aviacion. Lo intenta co-
mo piloto de complemento, al-

go que no puede conseguir a

| pesar de superar todas las

pruebas exigidas con éxito. No
espera mds e ingresa en éste
como soldado voluntario, el 15
de enero de 1975, desempe-
fando la labor de conductor en
el por entonces Ministerio del
Aire; a los seis meses obtiene
el grado de cabo y al aio el de
cabo 1°, graduacion que seria
el verdadero crisol de su vida
militar y que ostentaria durante
nueve largisimos afnos, tiempo
en el que estuvo destinado en
Cuatro Vientos, destacando du-
rante este periodo su pertenen-
cia a la Policia Aérea, en la que
bajo el mando de el, por enton-
ces subteniente y hoy capitan

' BRIGADA PEDRO NIETO PUENTE

(en la reserva) Mariano Lopez
Pinilla, funda la primera Sec-
cion de Accion Inmediata (SAI),
algo que més tarde se implan-
taria en las demas unidades del
Ejército del Aire y que logra,
gracias al entusiasmo y al es-
fuerzo de sus miembros, un alto
grado de instruccion operativa;
pero a pesar de convertirse en la
punta de lanza de la seguridad
en la Base, por su alta prepara-

cidn, para algunos son vistos
SUS componentes, como unas
locos.

En el afio 1984 llega la hora
de la verdad, nuestro protago-
nista es convocado para el
curso de ascenso a sargento,
situacion gue a sus mas de
treinta afios le causa una in-
certidumbre enorme, debido a
la gran responsabilidad que
recae sobre sus hombros,
pues se va a jugar su futuro y
el de su familia, en unas cir-
cunstancias enormemente ad-
versas, debido a que sélo hay
una vacante para el ascenso
para cada cinco aspirantes.
Una vez mentalizado y gracias
a su base cultural logra el ob-

L
jetivo, tras un duro curso en gl
Centro de Formacion de Su-
boficiales de Reus (Tarrago-
na), abtiene la actitud para el
ascenso y después de un largo
ano, consigue el deseado as- |
censo al empleo de sargento,
el 8 de noviembre de 1985, al
de sargento 1° en el 1988 y al
de brigada en el 1997.

Durante su vida militar de-
sarrolla los cursos de: Anima-
cién al deporte, en la Escuela
de Educacion Fisica, Toledo;
Animacion socio-cultural, Na-
vas del Marques; Seguridad y
Defensa en el CASYD (Centro
de Adiestramiento de Sequri-
dad y Defensa), en Los Alcaza-
res (Murcia); Control de Emer-
gencias en Aeronaves; Opera-
ciones Contra Incendios.

Es poseedor de las siguien-
tes acreditaciones oficiales; |
Para la ensefianza de Sistemas
Contra Incendios y Primeros
Auxilios, Ministerio del Interior
n” 3117; Para la ensefianza de
Proteccion Contra Incendios,
Extincién de Incendios y Pri-
meros Auxilios, Ministerio del
Interior (Guardia Civil),

Es distinguido con las si-
guientes condecoraciones:
Dos Cruces al Merito Aerondu-
tico, con Distintivo Blanco;
Cruz de la Real y Militar Orden |
de San Hermenegildo; Enco-
mignda de la Real y Militar Or-
den de San Hermenegildo.

Es autor de: Video didactico
sobre el rescate en el avion
CASA 212 (Aviocar); Video
didactico sobre el rescate en
el Helicoptero Aerospatiale
SA-332 (Sdper Puma); Ma-
nual de Rescate del avion
Cessna Citation TR-20.

horizonte, pero si solo hago ca-
so de mi “condicionamiento
militar* y conociendo la profe-
Sionalidad de nuestros compa-
fieros, estoy seguro de que se
consequirdn nuevos horizontes.

Tienes que: tener en cuenta,
que el tdpico del suboficial sin
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preparacion, pendenciero, bo-
fracho, etc. es totalmente fal-
s, actualmente el nivel culfu-
ral de los suboficiales es muy
alto y su nivel de educacion
civica se encuentra muy por
encima de fa media de /a so-
cledad civil actual y en cuanto

d la bebida, tenemos cataloga-
das todas las marcas de agua
mineral, simplemente como
ejemplo, puede servir nuestro
querido companero Bernal, re-
cientemente asesinado. ;
¢Se le puede pedir mds a
una persona?
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VISITA DEL PRINCIPE DE ASTURIAS AL MANDO
AEREO DE COMBATE

AR el Principe de Astu-
rias visité el Mando Aé-
reo de Combate el pasado
20 de mayo, con motivo de
la realizacién del ejercicio de
Defensa Aérea DAPEX.
Acompaniado por el JEMAD
y el JEMA, SAR el Principe de
Asturias fue recibido por el te-
niente general jefe del MA-
COM, quien tras una breve in-
troduccion sobre el Mando
Aéreo de Combate pasd a ex-
poner el ejercicio DAPEX, cu-
ya accién se estaba desarro-
llando en esos momentos.

ENTREGA DEL DISTINTIVO
DE SOLDADO DE
PRIMERA EN LA ESCUELA
DE TECNICAS DE
SEGURIDAD, DEFENSA
Y APOYO

a Ley 17/99, de 18 de

mayo, del Régimen del
Personal de las Fuerzas Ar-
madas, cred como distincion
el grado militar de Soldado o
Marinero de Primera.

Para la concesion de este
grado se requiere una conti-
nuidad en el destino de al
menos dos afos. Los solda-
dos merecedores de tal dis-
tincién deben destacar por
su alto sentido de la discipli-
na, extraordinaria dedica-
cion, esmerada preparacion
y espiritu de superacion, asi
como que se hayan hecho
acreedores a un alto grado

plementada con un recorrido

do y Control y el CAOC n° 8,

de los aviones en alerta.

Tras la firma en el libro de :
honor del CAOC n° 8y el co- :

rrespondiente vino espafiol
en el pabellén de oficiales de

la Base Aérea, dio por termi-

nada la visita.

de confianza y aprecio de
sus mandos. La Ley 17/99
ha considerado que el profe-
sional de Tropa y Marineria
gue posea estas cualidades
le deben ser adecuadamen-
te reconocidas y valoradas.
Esta distincion supone un
reconocimiento a la estima-
ble aportacién de los compo-
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VISITA AL ACAR.
AITANA Y EVA N2 5

| dia 12 de junio, visito el
ACAR Aitana y EVAn® 5
una delegacién de profesores

¢y alumnos dentro del marco
: de las actividades “Intercam-
: bio Fuerza Aérea tunecina en
i la Academia General del Aire

”

y “Cultural Stay in Murcia”.
La delegacién estaba com-
puesta por un profesor y cua-

¢ tro alumnos de la AGA, un
: profesor y cuatro alumnos tu-
i necinos, cuatro alumnos fran-
. ceses, dos alumnos alema-
Esta introduccién fue com- :
: tres alumnos holandeses.

por el Grupo Central de Man- : -

centro neuralgico del ejerci- :
cio, y finalizé con una visita :
al barracén de alarma del Ala :
12 desde donde presencio la i |
salida en “scramble” de uno

nes, dos alumnos italianos y

nentes de la categoria més
numerosa de nuestros profe-
sionales, los militares profe-
sionales de Tropa y Marine-
ria, al cumplimiento de las
actividades propias de su
empleo y especialidad asi co-
mo una motivacion para pro-
gresar en la carrera militar.

El pasado 28 de abril tuvo

noticiario noticiario

Fueron recibidos a su lle-
gada a la unidad por el co-
mandante jefe del ACAR An-
tonio Gémez-Bayo de la To-
rre, para a continuacion
pasar a una presentacién de
los cometidos y misiones de
la misma por parte del te-
niente jefe de la Escuadrilla
de Material Fernando Ruiz
Huerta. Posteriormente se vi-
sitaron las diferentes depen-
dencias de la zona de asen-
tamiento y zona técnica, ter-
minando la jornada con una
comida durante la cual estos
alumnos tuvieron la oportuni-
dad de departir con parte del
personal de la unidad.

lugar en la plaza de armas de
la Escuela de Técnicas de Se-
guridad, Defensa y Apoyo
(ETESDA) el sencillo acto de
entrega del distintivo de solda-
do de primera a José M. Mez-
quita Rafael, que ha pasado a
la pequena historia de este
Centro de formacion como el
primer profesional de Tropa
que lo obtiene. El mencionado
grado le fue otorgado por Re-
solucion 762/04752/03, de 25
de marzo de 2003, del Jefe
del Estado Mayor del Aire.

El soldado de primera
Mezquita ingresd en el Ejér-
cito del Aire en septiembre
de 1999. En la actualidad
desempena sus cometidos

Visite nuestra web: www.ejercitodelaire.mde.es

en el Escuadron de Estudios |

de esta Escuela y los com-
patibiliza con el estudio de
sexto curso de medicina en

la Universidad de Zaragoza.
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XXXVI CAMPEONATO NACIONAL MILITAR
DE PARACAIDISMO

Entre los dias 7 al 13 de
junio, ha tenido lugar en
la Base Aérea de Villanubla
el XXXVI Campeonato Na-
cional Militar de Paracaidis-
mo. En el mismo han partici-
pado diez equipos de distin-
tas unidades de los Ejércitos
de Tierra y Aire.

La eleccion del Ala 37 para
la celebracion del Campeo-
nato se hizo por un doble
motivo: la posibilidad de po-
der contar con los T-12 y las
tripulaciones de la unidad, y
por otro lado las magnificas
instalaciones de la Base Aé-
rea de Villanubla para la rea-
lizacion del campeonato. Tal
como se planeo, el campeo-
nato ha resultado muy satis-
factorio y el apoyo del Ala 37
ha sido decisivo, a la vez que
ha puesto de manifiesto el al-
to grado de entrenamiento y
eficacia de la unidad.

En cuanto al aspecto depor-
tivo de la competicidn, hay
que resaltar el alto grado de
preparacion de los equipos de
la PAPEA, que han mantenido
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e incluso mejorado las marcas
alcanzadas en las distintas
pruebas del campeonato. Pe-
ro paralelamente se ha obser-
vado la mejora de los equipos
representantes de la Brigada
Paracaidista, sobre todo en la
modalidad de “formacion en
caida libre”, asi como los bue-
nos resultados obtenidos por
el equipo de la EZAPAC.

Los resultados han sido los
siguientes:

« Formacion en caida libre

1°. PAPEA-1 (Ejército Aire)

2°. PAPEA-2 (Ejército Aire)

3°. BRIPAC-1 (Ejército Tierra)

* Precision de grupo

1°. PAPEA-1 (Ejército Aire)

2°. PAPEA-2 (Ejército Aire)

3°. EZAPAC (Ejército Aire)

* Precision. Clasificacion
general individual

1°. Cabo 1° Lago Rubio
PAPEA-1 (Ejército Aire)

2°. Cabo 1° Lépez Lopez
PAPEA-1 (Ejército Aire)

3°. Cabo 1° Pamies Espi-
nosa PAPEA-2 (Ejército Aire)

RN
4 ‘H?‘\X:

Cabo 1° José Lago (PAPEA)-
Ejército del Aire.

+ Estilo. Clasificacién ge-
neral individual

1°. Cabo Garcia Mena
PAPEA-1 (Ejército Aire)

2°. Cabo 1° Lago Rubio
PAPEA-1 (Ejército Aire)

3°. Cabo 1° Vico Lopez
PAPEA-1 (Ejército Aire)

+ Clasificacién absoluta in-
dividual

1°. Cabo 1° Lago Rubio
PAPEA-1 (Ejército Aire)

2°. Cabo Garcia Mena
PAPEA-1 (Ejército Aire)

3°. Cabo 1° Lépez Lopez
PAPEA-1 (Ejército Aire)

+ Clasificaciéon absoluta
equipos

1°. PAPEA-1 (Ejército Aire)

2°. PAPEA-2 (Ejército Aire)

3°. EZAPAC (Ejército Aire)

El acto de clausura tuvo
lugar en la plaza de armas
de la Base Aérea de Villanu-
bla, y estuvo presidido por el
general Bonet Ribas, direc-
tor de Ensenanza del Ejérci-
to del Aire, que estuvo
acompanado de otras autori-
dades militares de los Ejérci-
tos de Tierra y Aire.

CrLaupio REic NavARRO

Coronel de Aviacion
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EL GRUPO 22 DEL ALA 11 COMPLETA 2.000
HORAS DE VUELO EN YIBUTI

Después de més de afio y
medio en la Operacion
Libertad Duradera, el Grupo
22 del Ala 11 alcanzo las
2.000 horas de vuelo en fa-
vor de la Coalicién Interna-
cional contra el terrorismo.

El dia 1 de agosto se reali-
z0 el vuelo programado por
el MCC (Maritime Compo-
nent Command) en Bahrein
al gue pertenece el P-3B es-
pafiol integrado en el CTF
57. El vuelo se realizé en la
zona proxima al Cuerno de
Africa sobre aguas del Océ-
ano indico proximas a las
costas de Somalia y Yemen
consiguiéndose 72 contactos
que forman parte de los
7.813 investigados hasta di-
cha fecha.

Desde el comienzo de la

Operacion se ha registrado

un 94% de efectividad en las
salidas programadas, un alto
porcentaje teniendo en
cuenta tanto las duras condi-

tro ano mas los paises
de la OTAN hemos acu-
dido puntuales a la cita. En
esta ocasion ha sido AIR-
NORTH el encargado de su
preparacion. El “meeting”,
(encuentro). se ha llevado a
cabo en esta ocasion, y por
vez primera, en un pais del
antiguo Pacto de Varsovia.
Curiosa coincidencia cuando
la capital del pais que nos
ha acogido ha dado nombre
durante tantos anos al ban-
do rival, al que todos los pai-
ses de la OTAN considera-
bamos el enemigo potencial.
No, noe son enemigos sino
todo lo contrario. A todos
nos ha sorprendido el cari-
foso recibimiento y el trato
recibido. Esto, sin duda, sera
lo que nos quedara en el re-
cuerdo ademas del esfuerzo
y buen trabajo realizado por
la nacion anfitriona.
No ha sido Polonia, con
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ciones en que se desenvuel-
ve el destacamento, como
los problemas de abasteci-
miento y mantenimiento del
material por los que atravie-
sa el Grupo 22 en estos mo-
mentos.

Desde las anteriores
1.000 horas, la participacion
del P-3B espafiol ha sido de
vital importancia en la reso-
lucién de eventos como los
del conocido buque norcore-
ano So Sang, que fue inter-
venido por nuestra Armada,
asi como en otros actos que
evitaron el abordaje de di-
versos buques mercantes en
acciones de pirateria. La la-
bor desarrollada por esta
Unidad ha propiciado el re-
conocimiento por parte de la
Coalicién asi como del MCC;
felicitaciones de las que se
ha hecho eco el GIMACOM
en su ultima visita al Desta-
camento “Orion” en Yibuti el
pasado 15 de octubre.

PHIP TYPE:HOSTILE PIRACY DHOW (3) LOCATION:GOA 2
C:MERCH # 12 LAT:1329N LONG:4837E CRS:000 SPD:15 KTS

noticiario

SPAF 221 SQN P-3B
TYPE:DIGITAL PHOTO
090306Z MAR 03

Embarcacion pirata cuyo atague a un mercante fue abortado por
la presencia del P-3B espariol en la zona de los hechos.

5

Isla ripica del Mar Rojo en cuyas proximidades vuela el P-3B de
la Unidad. Obsérvese que el motor 1 estd parado; prdctica habi-
twal para incrementar el tiempo de permanencia en zona. Las mi-
siones sobre dicho escenario sobrepasan las 11 horas de vuelo.

EJERCICIO NAM

sus Su-22 y Mig-29 el unico
pais oriental en participar en
este NAM 03. También he-
mos tenido la oportunidad de
conocer los medios y la for-
ma de trabajar de los checos
con su modernizado L-159
ALCA y de los hungaros del

“SMOKER” Mig-29. Han si-
do, sin duda, lo mas ocriginal
en la atestada plataforma de
la base de Poznan. El resto
de aviones de caza eran en
su mayoria F-16, pero tam-
bién habia Tornados alema-
nes, Mirage 2000 franceses
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(N y RDI), Harrier GR-7 bri-
ténicos y nuestros 4 EF-18.
Un total de 79 aviones de
caza, que junto a los 4 DA-
20 y 2 Learjet de EW, no de-
jaban un unico hueco dispo-
nible en las 5 plataformas de
aparcamiento. Seguramente
los Mig 21 originales de esta
base se encontraran mas

Visite nuestra web: www.ejercitodelaire.mde.es
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comodos a su regreso de su
forzoso destierro.

Ademas de los aviones cita-
dos anteriormente, este ejerci-
cio contaba con el apoyo de
los cisternas KC-135 france-
ses y americanos y de los
AWACS francés y de la OTAN
gue estaban todos ellos en la
base cercana de Powidz, prin-
cipal alternativo a sélo 30 mi-
llas, al que muchos tuvimos
gue acudir en alguna ocasion.

Si bien antiguamente el
encuentro se orientaba en
gran medida a confraternizar
y conacer a los paises alia-
dos, en esta ocasion ha pe-
sado tanto o mas la calidad
y variedad de las misiones.
Para ayudar a su prepara-
cion, planeamiento y debrie-
fing, se ha contado con la
ayuda inestimable del TLP
que, tratando de quitarse el
“chip" de profesores, a veces
dificil, ha sido el encargado
de crear los escenarios.

También hemos tenido la
oportunidad de volar por la
tarde combates disimilares
(DACT) entre todos los pai-
ses participantes. La carga
de trabajo ha sido muy gran-
de y en mas de una ocasion
ha peligrado el correspon-
diente “crew rest”. La oca-
sion lo merecia, si bien haber
podido volar estas misiones
en un horario mas temprano
(si el debriefing de la mision
NAM no se realizara en un
hangar préximo a la rampa),
hubiera facilitado las cosas.

La proporcién de pilotos
2.5xavién hacia que nadie
estuviera libre a lo largo del
dia. Cuatro volando la misién
del dia, otros cuatro prepa-
rando la del dia siguiente y
dos preparando la DACT de
la tarde. El Oficial de Opera-
ciones tenia que compatibili-
zar sus funciones con alguna
preparacion de mision.

El resultado ha sido un to-
tal de cuatro/cinco vuelos
por piloto.

Debido a la versatilidad de

nuestro EF-18 y a que la
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“Red Air” la formaban avio-
nes del propio ejercicio, en
todas nuestras misiones he-
mos desempenado el rol de
A/A, bien como DCA en la
Red Air o como QAA en el
bando principal Blue.

Los escenarios de las misio-
nes se han ido complicando
poco a poco. Hay que tener en
cuenta que para los tres paises
que participaban por primera
vez en este tipo de misiones, la
estandarizacion y su prepara-
cién es una novedad. De he-
cho, fue requisito recibir un cur-
so COMAQO la semana previa
al ejercicio, impartido por los
propios miembros del TLP en
la misma base de Poznan.
Ademas, a estos pilotos no se
les exigid lo mismo que a los
del resto de paises ya que no li-
deraron ninglin paguete.

Coma decia, los escenarios
incluyeron ataques a aero-
puertos, atagues a media co-
ta, ataque/ defensa de HVAA

y ataque/ proteccion de “slow

movers”. En todos ellos se
contaba con medios SEAD,
Jammers, AWACS y cister-
nas. Ademas, en el bando ro-
jo estaban integrados los me-
dios GBAD con la DCA.

En total, los “Toros” he-
mos liderado dos veces el
bando rojo (Red Comman-
der), otras dos veces hemos
sido jefes del paguete OAA
(OAA Commander) y una
vez, la Ultima y mas comple-
ta, hemos sido jefes de mi-
sion (Mission Commander).

En definitiva, una expe-
riencia muy provechosa que
sirve para aumentar nuestro
nivel de entrenamiento y
ademas saludar a antiguos
amigos y confraternizar con
los miembros de los paises
de la OTAN.

AIRSOUTH ha recogido el
testigo y ya esta en marcha la
preparacion del NAM-04. El
Ala 12 en esta ocasion, acudi-
ra puntual a la cita en Turquia.

ALBERTO MARTINEZ RuUiz
Capitan de Aviacion
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| pasado dia 8 de agosto

tuvo lugar en la Acade-
mia General del Aire el acto
de entrega, en calidad de
deposito, por parte de com-
ponentes de la VIII promo-
¢ion, al museo de dicha Aca-
demia, de una maqueta en
plata del avién Rohrbach
Roland, recuerdo del primer
vuelo de Iberia Barcelona-
Madrid del 14 de diciembre
de 1927, que con motivo del

COMIENZO DEL CURSO
DE CAZA Y ATAQUE

| dia 1 de septiembre

comenzé en el Ala 23
de ICA el “91 Curso de Ca-
za y Ataque” que esta pre-
visto finalice el 14 de junio
del préximo ano.

ENTREGA AL MUSEO DE LA ACADEMIA GENERAL
DEL AIRE DE UN OBSEQUIO POR PARTE DE LA VIII
PROMOCION

75° aniversario de este vue-
lo, regal6 Iberia a los compo-
nentes de dicha promocion
en sus bodas de oro.

La magueta fue recibida por
el teniente coronel director ac-
cidental, de la Academia del
Aire Eduardo Canelada San-
chez, de manos del represen-
tante de la VIIl promocién, ge-
neral de division Juan Antonio
Amoros Valderas, a los cuales
acompanaron cuatro miem-

El curso esta compuesto
por 13 alféreces alumnos de
5° curso (CGESO) pertene-
cientes a la LV promocién de
la Academia General del Ai-
re. El 91 curso sera el prime-
ro en formarse con el F-5
modernizado por las empre-
sas |Al y EADS.
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ﬁ}'f\
bros de dicha promocidén y
una comision del centro.

El motivo por el que Iberia
entregé la maqueta a la VIl

‘noticiario noticiario noticiario

promocion fue la gran cantidad
de pilotos gue dicha promocion
proporciond, en su momento, a
la compariia de bandera.

.
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RELEVYO DE MANDO EN EL EZAPAC

| teniente coronel Joaquin C. Carrasco Martin, ha susti-

tuido al comandante Eduardo Llorente Erroz como jefe
del Escuadron de Zapadores Paracaidistas. La ceremonia
de relevo de mando tuvo lugar el pasado dia 1 de septiem-
bre en la B. A. de Alcantarilla (Murcia). El acto fue presidi-
do por el teniente general José A. Beltran Dofa, que estu-
vo acompafado por el general jefe interino del MAEST y
2* R. A. Pedro Bernal Gutiérrez y el coronel jefe de la B. A.
de Alcantarilla Rafael de Coig-O’'Donnell y Duran.

Es la primera vez que un teniente coronel accede a la je-
fatura de dicho Escuadrén desde su constitucion como tal
segln Instruccién nimero 81/2002 de 11 de abril de 2002.

Tras la ceremonia de relevo de mando se llevo a cabo
un desfile terrestre del Escuadron de Zapadores y un lan-
zamiento paracaidista realizado por miembros del mismo.

A continuacion tuvo lugar un vino de honor al que asis-
tieron tanto autoridades militares como familiares y amigos
asi como una nutrida representacion de la B. A. Alcantari-
lla, Escuadrén de Apoyo al Despliegue Aéreo y otras Uni-
dades, Centros y Organismos del E.A y E.T. Durante el
desarrollo del mismo tuvo lugar un sencillo homenaje de la
Unidad al general Beltran, antiguo jefe del EZAPAC, que
mas alto empleo ha alcanzado en su carrera militar.

J
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Vill CONGRESO INTERNACIONAL DE HISTORIA AERONAUTICA Y ESPACIAL

n Santiago de Chile, el
20 de octubre de 2003,
en el edificio “Diego Porta-
les” tuvo lugar la Ceremonia
de lnauguracion del VIII
Congreso Internacional
de Historia Aerondu-

El acto se inicid con la in-
terpretacion del Himno Na-
cional de Chile. A continua-
cién tomo la palabra el Ge-
neral Silva, como Presidente

del Instituto de Investi-
gaciones Histérico-

co por los comienzos de la
aviacion mundial y se refirio
especialmente a los esfuer-
zos que los politicos chilenos
desde el comienzo dedica-
ron para crear la Fuerza Aé-
rea de este pais. Termino su

; : INV. Mo ; ; .
tica y Espacial de ,\S\R‘)“E ESI?G’ Aeronauticas de  discurso haciendo mencion a
la Federacion In- é\ % Chile, que dio la  las Delegaciones de los tre-
ternacional de &' L f% bienvenida a ce paises que acudieron a

v e S — 3 e .

Estudios Histé- & gg% . los congresis-  este Congreso.
rico Aeronauti- B . E=  tas haciendo a Terminado el discurso se
cos y Espacia- ‘% ‘ $§ continuacion un  leyo el saludo que el Presi-
les (FIDEHAE). '&0“ I {;’ recorrido histori-  dente del Consejo de la Or-

Al mismo asistie-

del pais organizador,

Chile, y de los Estados
miembros siguientes: Argen-
tina, Bolivia, Brasil, Colom-
bia, Ecuador, Espafia, Méxi-
co, Panama, Paraguay, Pe-
ru, Uruguay y Venezuela. La
delegacion espanola estaba
formada por el Jefe del Ser-
vicio Histérico y Cultural del
E.A. (SHYCEA) y Presidente
Pro-Tempore de la FIDE-
HAE, general de divisidn
Juan Garay Unibaso, el Di-
rector del Instituto de Histo-
ria y Cultura Aeronauticas,
general de brigada Enrique
Pina Diaz, y el Secretario
General del SHYCEA, coro-
nel Adolfo Roldan Villén.

El acto fue presidido por el
Vicepresidente de la Repu-
blica de Chile Sr. José Mi-
guel Insulza guien ostenté la
representacion del Presiden-
te Lagos que se encontraba
en Tailandia en la Cumbre
de paises de la APEC.

La mesa presidencial estu-
vo formada por el citado Vice-
presidente, el Ministro de Agri-
cultura chileno, Jaime Cam-
pos Quiroga, el Jefe de la
Fuerza Aérea de Chile, Osval-
do Sarabia Vilches, generales
presidentes saliente y entran-
te de la FIDEHAE, general de
division del Ejército del Aire
(Espafia), Juan Garay y gene-
ral de aviacion de la Fuerza
Aérea de Chile, Fernando Sil-
va, respectivamente.

CICLO DE CONFERENCIAS

Primera sesion (21 de octubre)

*“Génesis milifar de la institucionalidad aerondutica en Chile”,
por ALBERTO FERNANDEZ Donoso (Chile).

® “Primer vuelo de un mas pesado que el aire en Sudamérica”,

por el Comandante Mayor SaLvADOR ROBERTO MARTINEZ

(Argentina).

“Bolivia, Chile y la Aerondutica”, por RAMIRO MOLINA ALANES

(Bolivia).

® “Um século de desenvovimentfo do Brasil en decorrencia do voo

do mais pesado que o ar”, por el Teniente Brigadeiro do Ar

Octavio JuLio MoreiRra Lima (Brasil).

“:Cien afios de aviacion?”, por el Doctor GUSTAVO ARIAS DE

GREIFF (Colombia).

“Vuelos de los hermanos Wrigth y sus efectos posteriores en

Ecuador”, por el Coronel Luis ORTEGA (Ecuador).

“Ingenios volantes esparioles (1908-1914)”, por el Coronel

ApoLFo RoLbaN VILLEN (Espania).

©“1928: Afio de consolidacién de la Aviacién mexicana”, por
ManUEL Ruiz RoMERO (México).

*“Grandes épocas de la aviacién paraguaya”, por el
Licenciado Luls SAPIENZA FRACCHIA (Paraguay).

Segunda sesién (24 de octubre)

*“Puentes aéreos”, por el Mayor General EbuaRDo ANGELES
FIGUEROA (Peru)

*“Relaciones de la aviacién vruguaya con la aviacién
chilena”, por el Teniente FAU JuAN MARURI BERTERRETCHE
(Uruguay).

*“Influencia del vuelo de los hermanos Wrigth en al Republica
Argentina”, por ALDO JORGE BERARDI (Argentina).
«“Primeros vuelos en Meéxico”, por JosE BUERGO TRONCOSO
(México).

®“Don Pedro Ruiz Gallo, precursor de la navegacién aérea de la
aviacién militar en el Uruguay”, por el Coronel Luis RAMIREZ
ALFARO (Pert).

*“E| sueiio de la conquista del aire y el nacimiento de la aviacién
militar en el Uruguay”, por el Capitan FAU ALvaRo Sosa
Farias (Uruguay).

*“Trayectoria histérica de la Fuerza Aérea Venezolana”, por el
Coronel CarLos ORTEGA PEREZ (Venezuela).
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ganizacion Aeronautica Civil
Internacional (OACI), Dr. Al-
sa Assad Kotaite.

Seguidamente, el general
Garay pronuncié unas pala-
bras como Presidente de la
FIDEHAE, en las que trans-
mitio a los congresistas, a
sus Fuerzas Aéreas y a sus
pueblos respectivos el salu-
do del General Jefe del Es-
tado Mayor del Ejército del
Aire y recordd y destaco
con orgullo la contribucién
de los paises miembros al
desarrollo de la aviacion,
por lo que ha sido posible
que estemos celebrando su
Centenario.

Termind haciéndose eco
de todas las delegaciones,
expresando al Sr. Presidente
de la Nacion y a todo el pue-
blo chileno, el sincero afecto
y los mejores deseos de paz
y prosperidad.

A continuacion se hizo el
traspaso de la Presidencia
de la FIDEHAE de Espafia
(General Garay) a Chile (Ge-
neral Silva). Se finalizé la ce-
remonia con la interpretacion
del Himno de la Fuerza Aé-
rea de Chile. También hubo
un matasellado conmemora-
tivo del Congreso. Todos los
asistentes fueron obsequia-
dos con un refrigrerio.

Terminada la ceremonia
de inauguracién en el Club
de Oficiales de la Fuerza
Aérea de Chile tuvo lugar la
Asamblea de los Jefes de
las Delegaciones, donde se
adoptaron como principales
acuerdos los siguientes: ce-
lebrar el Congreso del afo
2005 en Argentina y el de
2006 en Brasil, aprobar el
borrador de las Normas que
regulan la celebracion de los
Congresos y, a propuesta
de la delegacion espafiola,
el cambio del nombre de la
Federacion Internacional por
el de Federacién Iberoame-
ricana, conservando las si-
glas FIDEHAE.
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Al dia siguiente (21), en el
Club de Oficiales de la Fuer-
za Aérea tuvo lugar la prime-
ra sesion de trabajo del Con-
greso. Desde las nueve de la
mafana hasta las seis y me-
dia de la tarde, se expusie-
ron las nueve primeras po-
nencias.

El miércoles dia 22, fue
dedicado a un recorrido tu-
ristico por el Litoral Central,
primero Isla Negra, con la
obligada visita a la Casa Mu-
seo de Pablo Neruda y pos-
teriormente recorriendo Val-
paraiso (donde se visito el
Mirador de Lukas) y después
un paseo por Vifa del Mar.

El jueves fue dedicado a
visitar por la manana la Em-
presa Nacional de Aeronauti-
ca “ENAER” donde se fabri-

ca la “Pillan” de dotacion en
la AGA. A mediodia se cele-
bré, presidida por el General
Jefe del Comando de Perso-
nal de la Fuerza Aérea de
Chile y ante el Monumento a
los Martires de la Aviacion
Chilena (Escuela de Avia-
cion), “Capitan Manuel Ava-
los Prado”, una ceremonia
en honor de los caidos de la
Aviacion Iberoamericana.
Después del almuerzo, en
el Casino de cadetes de la
citada Escuela, se visito el
Museo Nacional Aeronautico
y del Espacio (Base Aérea
“Los Cerrillos”), donde pudie-
ron contemplar numerosos
aviones historicos y se tuvo
la oportunidad de ver una
exhibicion de la Escuadrilla
de Alta Acrobacia “Halcones”

APERTURA DEL CURSO ACADEMICO 2003/2004
EN LA EMACOT

n la manana del dia 25
de septiembre de 2003,
tuvo lugar en la EMACOT el
solemne acto de apertura de
curso académico 2003/2004,
presidido por el general di-
rector de Ensenanza, Luis
Bonet Rivas y que conto a
su vez con la asistencia del
general jefe de la Base Aé-
rea de Cuatro Vientos Fran-
cisco A. Del Pozo Martinez.
La leccién inaugural del ci-
tado curso académico, acerca
del “Sistema de Mando y Con-
trol Aéreo” estuvo a cargo del

coronel Fernando Sacristan
Ruano, antiguo coronel direc-
tor de la EMACOT. Una vez fi-
nalizada, fueron entregados a
los nuevos subdirector jefe de
estudios y profesores titulares
los distintivos de profesorado,
pronunciando después el ac-
tual coronel director Antonio
Diaz Lanza una alocucion diri-
gida a los alumnos.

El acto finalizé con unas
palabras del general director
de Ensefianza, quien en nom-
bre de Su Majestad el Rey
declar6 inaugurado el curso.
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de Chile, con aviones Extra-
300, que fue extraordinaria.

Al dia siguiente, en el
Club de Oficiales de la
Fuerza Aérea de Chile tuvo
lugar la segunda sesioén de
trabajo del Congreso. En
esta oportunidad se expu-
sieron siete ponencias.

Asimismo el representante
de la IATA en Chile, Patricio
Sepulveda, en un corto dis-
curso puso de relieve la ne-
cesidad de aunar esfuerzos
en América del Sur para lo-
grar que sus Lineas Aéreas
estén a la altura que se es-
pera de ellas.

Con estas palabras se dio
término a la Ultima sesion de
trabajo.

Por la noche tuvo lugar en el
Club de Campo de Oficiales

de la Fuerza Aérea de Chile,
“Quinchamali”, la cena y la Ce-
remonia de Clausura del VIII
Congreso de la FIEDEHAE.
Durante la cena, un grupo
folklérico de la Fuerza Aé-
rea, nos obsequié con bailes
tipicos del pais, finalizando
el Congreso con unas pala-
bras del nuevo Presidente
de la FIDEHAE, General de
la Aviacion de Chile, Fernan-
do Silva, donde convoco a
las Delegaciones para el IX

Congreso que se celebrara |

en Argentina en 2005 y que
esperaba tuviera el éxito y la
aportacion histérica que ha
tenido este VIII Congreso
que dicho dia finalizo.

ADOLFO ROLDAN VILLEN
Coronel de Aviacion

VISITA DEL JEMA AL ALA 78

| pasado dia 24 de septiembre efectud su primera vi-
sita oficial como jefe del Estado Mayor del Aire al
Ala 78 y Base Aérea de Armilla el general del Aire
Eduardo Gonzalez-Gallarza Morales. Fue recibido a su
llegada por el coronel jefe del Ala Ignacio Pedrosa Rey,
quién le presentoé la actividad diaria de la Unidad.
Seguidamente se efectud una visita por las diferentes
instalaciones de la base, finalizada la cual el JEMA
efectud un vuelo en helicoptero HE-25 “Colibri” con el
coronel jefe del Ala, pasando a continuacion a presen-
ciar una exhibicién de vuelo de dicho helicoptero. Finali-
zada ésta, se sirvio una copa de vino a la que asistieron
representantes de todos los estamentos de |la Base Aé-
rea y una comida en el pabellon de oficiales de la uni-
\dad, emprendiendo a continuacion su regreso a Madrid.
N

J
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Hace 75 anos

Recuerdo

Buenos Aires 16 diciembre 1928

]"l'zl la Costanera Sur, v mas
—dconcretamente en el espigén
de la avenida Tristdn Achaval Rodri-
guez, se ha inaugurado un hermoso
monumento en recuerdo del vuelo
del “Plus Ultra". Obra del escultor
espariol Jose M. Lorda, ha sido cos-
teado por la comisién de médicos v
abogados de la metrépoli.

Hace 50 anos
Nueva escuela

Madrid 10 diciembre 1953
a modernizacion del Ejército
~ddel Aire que han fraido consigo
los acuerdos con los Estados Unidos
de Norteamérica, han hecho necesaria
la creacion de la Escuela de Reactores,
en la que se llevard a cabo la adapta-
cion v entrenamiento de los pilotos de
avion de guerra convencional en pilo-
tos de caza-reactor. Hoy, por Orden

Circular que aparece en el Boletin Ofi-
® P cial del Aire, ha sido nombrado jefe de
F g la misma el teniente coronel José Ra-
GJ .\71 )‘ 1 l mén Gavilén y Ponce de Ledn.
p C

Hace 45 anos

CASA 207

“dzor”

Cronologia de la
Aviacion Militar
Fspancla

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del .LH.C.A.

CONSTRUCCIONES

AERONAUTIEAS (S A

Avidn, diciembre 1958.

Hace 45 anos
La Patrona

Manises 10 diciembre 1958 Hace 50 anios

Nueva norma

Madrid 22 diciembre 1953

a nueva norma de designa-
dcién de aviones, que bajo la
letra E unifica todos los aparatos de
escuela, anadiendo letras de identi-
ficacién para cada una de las ver-
siones del modelo, ha permitido
apreciar el importante descenso del
nimero de tipos en servicio. Los 62
que figuraban en diciembre de 1945
han quedado reducidos a 14: dos
de caza: C.1 (CR-32) y C.4 (Me-
109); uno de bombardeo: B.2 (He-
111); uno de transporte: 7.2 (Ju-
52); cuatro de escuela: E.1 (Bil-
131), E.3 (Bii-133), E.4 (HM-1) y
E.6 (HS-42); por dltimo seis de en-
lace: L.2 (Stinson), L.6 (Fi-156 Ci-
gliefia), XL.7 (HM-2), XL.8 (I-11B
Continental), XL.8B (I-11B Flecha)
y XL-9 (Do-25).

Non diversos actos religiosos vy profanos, en todas las unida-
~Jdes y centros del Ejército del Aire se ha celebrado la festividad de
Nuestra Sefiora de Loreto, patrona del Arma. En la foto, un veterano “Jun-
kers" acoge el altar, en la celebracion que, bajo la presidencia del coronel
Murcia, ha tenido lugar en |a base aérea de Manises.

Hace 75 anios
Convalecientes
Melilla 1 diciembre 1928

1

i

i

E i fechas atras, refiriéndonos al
! .Japaratoso accidente del Savoia n 3, en
i la base de hidroaviones del Atalay6n, mos-
i trébamos nuestra preocupacion por las gra-
! ves heridas sufridas por los tenientes Joa-
i quin Garcfa Morato y Fernando Morenés y
i Carvajal (en la foto); hoy tenemos la satis-
i faccion de informar que, muy mejorados,
i luego de una larga estancia en el Hospital
! Militar de esfa ciudad, han sido evacuados a
| Madrid; donde. en la clinica de reeducacion
i del Hospital Militar de Carabanchel, perma-
! necerdn hasta su total restablecimiento.
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Hace 80 anos

Naufragos

Melilla 15 diciembre 1923

\lertada la base de Mar
/" Chica, ante |a falta de noticias
de un “Dornier”, en su bisqueda a
bordo del Savoia 16 bis n® 13, par-
tieron ayer a reconocer la costa de
Alhucemas, el capitan observador
Alejandro Mas de Gaminde y el su-
boficial piloto Nicolds Ragosin. Ya
habfan doblado el Cabo Quilates,
cuando una averfa de motor les forzd
a amerizar a diez kildmetros de la
costa. Eran las tres de la tarde, y a
las cince se hizo de noche -de una
“noche toledana®- que la pasaron [u-
chando contra el temporal que, con-
forme avanzaban las horas iba en
aumenta, y taponando las vias de
agua que aquél les produjo en el
aparato. A las cinco de la madrugada
los ndufragos vieron las Iuces de si-
tuacion de un buque, al que lanzaron
cohetes lumingsos. Se trataba del
guardacostas “Uad Muluya” que les
recogié. El hidro, sin embargo, iras
quince horas castigado por los em-
bates del mar, comenzd a hundirse,
y a pesar de los esfuerzos por sal-
varlo dandole remolque, se perdid.

Hace 80 afios

Rumores

Melilla 17 diciembre 1923

])e unos dias acd, ha corri-
do la voz de gue un buque
alemdn habria desembarcado en Gi-
braltar tres aparatos de aviacion
que, transbordados a un velero, se
dirigio a la costa marroqui. Ante la
remota posibilidad de que el enemi-
go intentase un ataque agéreo, al
tiempo que se han emplazado va-
rios cafiones en Alhucemas, se han
dado las oportunas drdenes al ser-
vicio de Aviacion, para montar un
servicio permanente de vigilancia.

Hace 60 afios

Primera piedra

Madrid 10 diciembre 1943

residido por el ministro
del Aire general Juan Vigan,
en el distrito de la Moncloa, al final
de la calle de la Princesa, lindando
con el Parque del Oeste, ha tenido lu-
gar el acto de colocacidn de la prime-
ra piedra del magno edificio que al-
bergard al Ministerio del Aire. Proyec-
tado por el arquitecto Gutiérrez Soto.

Hace 80 atos
Récords

Cuatro Vientos 15 diciembre 1923

Nin avisar a nadie, tan solo
LA testizos el Marqués de Belmonte,
el periodista Estévez Ortega, Leopoldo
Alonso y el imprescindible bardgrafo,
el teniente Francisco Escribano y Agui-
rre batic anteayer el récord nacional de
altura. En un alarde de resistencia, so-
portanto bajisimas temperaturas y falta
de oxigeno, a bardo de un Fokker D-XI
alcanzd los 8.650 metros; clerto que,

Hace 50 anos

Primer vuelo

Sevilla 10 diciembre 1953

Mon 1a ldgica expectacion de cuantos han trabajado en su dise-

Jfio, desarrollo y construccidn, pilotado por el teniente coronel Rafael
Lorenzo Vellido, ha tenido lugar el primer vuelo de pruebas del HA-100 E-
1. Producido por la Hispano Aviacidn, es un entrenador avanzado, propul-
sado por un motor Elizalde “Beta” de 750 cv y hélice De Havilland.

tan pronto como aterrizd, dado su entu-
mecimiento, fue preciso sacarle del
avion y auxiliarle a dar los primeros
pasos en tierra firme, pero unas friegas
de alcohol en el botiquin lo dejaron co-
mo nuevo. Su hazafa, sin embargo, no
ha quedado ani; puesto que hoy, pilo-
tando el mismo aeroplano ha batido la
marca de velocidad que, segtin los cro-
nometradores sefiores Ortiz Echague vy
Fernandez Checa, ha quedado estable-
cido en 261 kilémetros 792 metros.

Si meritoria es la superacion de un
récord, tanto més deben valorarse és-
tos, logrados por “Curro” Escribano;

quien, sin amilanarse tras los numero-
50$ accidentes sufridos, ha puesto de
manifiesto su desmedida aficion. Lla-
mado a Palacio, ha merecido Ia felicita-
cidn personal de S.M. la Reina.

Nota de E! Vigia: Cuando meses des-
pugs, siendo capitan, pasé al Cusrpo de
Invalidos, no resignandose a defar de vo-
lar, porque los reglamentos marciales lo
consideraban intitil, se incorpord como
profesor a la escuela de aviacion, que la
Comparifa Espaiiola de Tréafico Aéreo
(CETA) tenia establecida en Carabanchel
Alto, para mas {ards pasar a la linea Sevi-
la-Larache que explotaba aquélla.
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El centenario

ROBERTO PLA
Teniente coronel de Aviacién

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

n estos dltimos cien afios probable- | nombre de los hermanos de Ohio en cual-

mente no hay otra efemérides aerondu-

tica de la que se haya hablado y escrito
mds que del vuelo de los hermanos
Wright en Kitty Hawk alld por el mes de
diciembre de 1903.

Asi que no querfa empezar con la his-
toria de los tabricantes de bicicletas que
deseaban volar y hacer un articulo mds
sobre los Wright de los muchos escritos
durante estos cien afios.

Naturalmente, cuando uno escribe so-
bre internet, el recurso es obvio: hay que
buscar en la red. No hay mas que meter el

quier buscador para verse sumergido en
un alud de direcciones sobre el tema. Jun-
to a las mds tradicionales historias sobra-
damente conocidas he encontrado algunas
dignas de comentario.

Por ejemplo uno podria preguntarse
. Qué tienen en comiin los hermanos
Wright con internet? La solucién nos la
proporciona ni nada mds ni nada menos
que el chico listo del negocio, el propio
Bill Gates quien en cierta ocasién dijo
“Los hermanos Wright crearon la dnica
gran fuerza cultural desde la invencién de

- la escritura. El avién se volvi6 el primer
World Wide Web, poniendo en contacto
a personas, idiomas, ideas, y valores”
Aunque recomiendo no contar el niimero
de exageraciones que esa frase contiene y
no entraré en una discusién sobre su
acierto, la comparacién si revela un senti-
miento que en el fondo nos acompaiia a
todos: que la navegacion aérea constituye
uno de los grandes hitos de la historia de
la humanidad, la satisfaccién de un anhe-
lo al que dedicaron sus afanes numerosos
hombres de ciencia, artistas y miembros
del pueblo llano. Y de una u otra manera
los Wright consiguieron colocarse en el
umbral de esa nueva era y con ese sentido
prdctico y comercial que tanto progreso
ha generado en los Estados Unidos, regis-

traron patentes, crearon industrias, pro-
movieron empresas y no declinaron de
ninguna manera el honor que habian bus-
cado con ahinco.

Hoy podemos encontrar un reflejo de
aquel espiritu en una magnifica pagina

T
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El primer despegne

Esa loca aventura del
vuelo con motor

EL PERSONAJE
Hammimios Wingh
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Los mecanicos Wright, nacidos en Estados Unido: EL OBJETO
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Ventana al Mundo. Efemérides del Siglo XX

web, la Wright Brothers Aeroplane Com-
pany and Museum of Pioneer Aviation
Home Page, un nombre largo para una
pigina completa, con profusion de me-
dios e innumerables articulos e informa-
cion sobre la vida y realizaciones de los
inventores. A mi me la descubrié un ami-
g0 que me recomendd la pagina sobre la
réplica de la cometa de 1899. Porque co-
mo otros pioneros y precursores de la
aviacion los Wright empezaron sus estu-
dios trabajando con cometas.

En realidad. considerado desde el pun-
to de vista del vuelo, el considerado el
primero de Kitty Hawk es poco mds que
un saltito, y su valor radica en ser el pri-
mero de una serie que Ilevé al control del
vuelo mediante un sistema que los Wright
patentaron. Ese sistema, precursor de los
alerones que utilizan hoy los aviones se le
ocurrio a Wilbur al observar como se tor-
sionaba la caja de cartén de un tubo de
pomada al girar los extremos de la mis-
ma. De forma que es probable que los
golpes recibidos en accidentados aterriza-
jes involuntarios de las cometas hicieran

OTROS ENLAC

http://www.ctie.monash.edu.aw/hargrave/index.
htm

Hargrave.Los inicios de la aviacién en Australia.

http://www.geocities.com/TheTropics/Bay/3416/
personajes/wright.html
Los hermanos Wright

http:/fwww.femppa.org/femppa/jip/h7/16.html
Hangar Siete

http://www.allstar fiv.edu/aero/wrighthros.htm
All Star Network.

http://www.bishop-
gmbh.com/content/news/wright-brothers.htm

http://www.hoy.com.ec/sigloxx/25enero.htm
Hoy Digital Siglo XX. Hermanos Wright

ver el camino al ingenioso inventor a tra-
vés de la pomada analgésica. Una extrana
aplicacion del método “ensayo error’ que
si no fue exactamente asi, podria haberlo
sido.

Sin embargo. retomando el tema de la
serie de ensayos, para tomar conciencia
de la posicion de los Wright en el desa-
rrollo del aeroplano hay que consultar
un interesante grafico de la pagina “To
Fly is Everything...”, un museo virtual
sobre los pioneros del vuelo en el cual se
representan las fechas y distancias de los
primeros vuelos mostrando ¢l gran im-
pulso que Orville y Wilbur dieron, mas
alld de su escaso pero trascendental pri-
mer salto. Es este un sitio que a pesar de
ser un enlace clasico en el tema se haya
incompleto en alguna de sus partes, al
tiempo que requiere la instalacion del
Plugin Quick Time para ver los modelos
3D que contiene.

Naturalmente, en este, como en cual-
quier otro hito del largo camino de la his-
toria, no faltan los criticos ni los escépti-
cos. Y si hay un sitio donde pueden en-

Wright 1903 Flyer

http://www fiddlersgreen.net/aircraft/private/wr
ight-flyer/flyer.htm

Magqueta de papel con los elementos del primer
vuelo.

http://www.eaa.org/
Experimental Aircraft Association

http://www.airventure.org/
EAA AirVenture Oshkosh 2003

http://www.nasm.si.edu/
National Air and Space Museum, Smithsonian
Intitution
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contrarse teorias ingeniosas ese es la web.
Solo tenemos que visitar la pdagina de
“Hangar Siete” una seccién de Noti-
FEMPPA (la Federacién Mexicana De
Pilotos Y Propietarios de Aeronaves) de-
dicada al arte de “volar en tierra” (hangar
fliying dicen sus vecinos del norte), basa-
da principalmente en escritos apderifos y
algunos originales de B. Schiff y W. Lan-
gewiesche, que por supuesto no se hace
necesariamente propietaria de las opinio-
nes contenidas en sus articulos. Uno de
ellos mantiene que la historia de los Her-
manos de Dayton es un mito de principio
a fin y que el mérito de sus inventos debe
atribuirse a un companero de Wilbur,
Gustave Whitehead.

Una organizacion que cultiva con orgu-
llo la memoria de los Wright es la Aso-
ciacién Americana de Aviacion Experi-
mental. Su reunién anual en Oshkosh de
este afio, probablemente el festival aero-
ndutico mds importante del mundo con-
memora este afio el centenario de la avia-
cion.

Otra web interesante es Hargrave, en la
que a pesar de estar dedicada a los inicios
del vuelo en Australia, se puede encontrar
informacién sobre los pioneros de todos
los paises, con una interesante coleccién
de enlaces que la convierten en una fuen-
te documental de primera.

Pero no quiero acabar sin recomendar
una visita a una web para nifos, la Kids
Science News Network producida por la
oficina de educacion de la NASA. A ve-
ces en las explicaciones sencillas y atrac-
tivas concebidas para los mds jévenes es
donde encontramos el placer del descu-
brimiento y podemos divertimos volvien-
do a ser ese nifio que una vez fuimos. g
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EADS Mako.
Energia para el
futuro.

Luis Calvo

AVION REVUE Internacio-
nal. Nim. 256. octubre
2003.

El mercado dedicado a los
entrenadores necesitara en
los préximos afos, un nume-
ro de aeronaves de nuevo di-
seno gue puedan preparar
eficazmente a los pilotos que
manejaran los futuros siste-
mas de armas, gue corres-
ponderan a la denominada
cuarta generacion (F-22; Eu-
rofighter; Rafale; etc.), y que
difieren tecnolégicamente de
los actualmente en servicio.

En el articulo se nos expo-
ne la situacion del futuro en-
trenador que ha disefiado
EADS, el Mako HEAT (Hight
Energy Advanced Trainer),
ajustandose a los requeri-
mientos de las nuevas tecno-
logias y esperando finalizar
su fase de definicién el préxi-
mo ano, iniciando los prime-
ros vuelos de prueba en el
ano 2008, si el programa si-
gue los planteamientos ac-
tuales.

El mercado potencial para
este nuevo entrenador dise-
fiado en el concepto como
un sistema de entrenamiento
integrado avanzados, se pre-
senta prometedor, ya que a
las nuevas tecnologias intro-
ducidas en la aeronave se
junta su larga vida operativa
y los bajos costes de mante-
nimiento. La planta de poten-
cia sera un motor de General
Electric, el F414M con post-
combustion, parte del cual
sera construido en Suecia.

GO

UAV-Sensor
Markets: The
Rich Get
Richer/Cleared
for Action

David Rockwell/Ted Mc-
Kenna

JED. The Journal of Elec-
tronic Defense. Vol 26 No
9. september 2003.

ED

Cada vez mas frecuente-
mente las partidas de los
presupuestos de los Estados
Unidos, se contemplan incre-
mentos para la adquisicion y
desarrollo de los sistemas de
armas UAV (Unmanned Ae-
rial Vehicle), los cuales du-
rante los Gltimos conflictos
estan demostrando sus altas
capacidades en muy varia-
das misiones.

Estos dos articulos estan
centrados sobre todo en la
situacion actual de estos sis-
temas en las fuerzas arma-
das norteamericanas y mas
concretamente en dos de
sus sistemas estrella, el RQ-
4 Global Hawk y RQ-1 Pre-
dator.

Las capacidades de estos
sistemas se centran en la
amplia informacion obtenida
por sus variados sensores:
eléctrico opticos e infrarrojos;
radares de apertura lateral y
los sistemas de guerra elec-
tronica, todos ellos dotados
de las ultimas innovaciones
tecnoldgicas.

También se analiza la si-
tuacion de los UCAV (Un-
manned Combat Air Vehi-
cles), en cuyos proyectos se
presenta la posibilidad de lle-
var hasta 4.500 libras de car-
ga, asi como la posicion de
la OTAN, tratando de estan-
darizar los medios existentes
entre sus paises miembros.

% The final roar

Max Kingsley-Jones/Chris-
tina Mackenzie

Flight International. Vol
164 No 4905. 21-27 octo-
ber 2003.

La revista rinde un peque-
fio homenaje al Concorde,
que hasta la fecha era el ni-
co avion comercial supersoé-
nico, junto con el Tupolev
Tu-144 (aunque este tuvo
una escasa vida operativa),
en el ano de su retirada del
servicio. Este articulo recoge
la opinién de algunos pilotos,
ingenieros y politicos, tanto
franceses como ingleses,
gue estuvieron directamente
relacionados con su puesta
en servicio.

El articulo expone diferen-
tes vicisitudes acaecidas a lo
largo de sus treinta afios de
servicio, el acuerdo de cons-
truccion entre Francia y gran
Bretafia, se firmo el 29 de
noviembre de 1962; efec-
tuéndose el primer vuelo de
pruebas, de 29 minutos, el 2
de marzo de 1969 en Tou-
louse.

Este ambicioso proyecto
se estuvo codeando en su
década con otros dos gran-
des programas el lanzador
Apollo y el Boeing 747, con
lo que se da una idea de la
repercusion del programa en
los afos 70.

Se construyeron 20 aero-
naves, teniendo un solo acci-
dente grave el producido en
el aeropuerto de Paris el 25
de julio de 2000.

El articulo recoge los dos
documentos que se editaron
en Flight International, uno
con motivo de la firma del
acuerdo franco-britanico, y el
otro dedicado al primer vuelo
de prueba de la aeronave.

The
Redefinition of
Strategic
Airpower
Rebeca Grant
AIR FORCE Magazine.
October 2003.

AR FORCE

Sirviendo de analisis los
ultimos conflictos en los que
ha intervenido la fuerza aé-
rea, el articulo expone la va-
lidez del concepto “poder aé-
reo estratégico”.

Las caracteristicas funda-
mentales que siempre han
acompanado a la fuerza aé-
rea : velocidad, movilidad, al-
cance Yy flexibilidad, siguen
estando presentes en la ac-
tualidad, quizas en lo Unico
que han variado las opera-
ciones es en los sistemas de
armas empleados, actual-
mente forman parte de este
poder aéreo los misiles de
crucero; los misiles balisticos
de largo alcance; los vehicu-
los aéreos no tripulados, etc.

Algunas de sus principales
capacidades se han visto re-
forzadas como puede ser la
permanencia; la penetracion;
la rapidez de respuesta vy
sobre todo la precision del
armamento empleado, todo
ello ha sido posible en gran
medida, gracias a los avan-
ces tecnoldgicos, puesto que
las industrias dedicadas a la
rama de la defensa estan
siempre en la vanguardia.

El analisis de las interven-
ciones de diferentes siste-
mas de armas en los dltimos
conflictos, corroboran la ex-
posicion anterior y son estu-
diadas e el articulo con deta-
lle.

OO0
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e en el proyecto de Ley de Prestupuestos Generales del Estado se destinan al Ministerio de Defensa 6.746,77
millones de euros?

Esta cantidad supone un 4.1 por 100 més que en 2003 y se distribuird de la forma siguiente: 257552 millones al
Organo Central; 85,10 millones al Estado Mayor de la Defensa; 221733 al Ejército de Tierra; 941,10 a la Armada, v -
92772 al Ejército del Aire. (Revista Espanola de Defensa, nam. 188. Octubre de 2003).

» el incremento en el presupuesto de Defensa se va a dedicar a la medernizacion del armamento y a la mejora
de los emolumentos de los soldados v marineros profesionales? |
Los jovenes que ingresen en las Fuerzas Armadas el proximo 1 de enero cobrardn el complemento de empleo
(21761 euros) desde el primer dia y superado el periodo de formacién percibirdn una paga tnica de 53183
euros. (Revista Espafiola de Defensa nam. 188. Qctubre de 2003).
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e un Real Decreto ha establecido los fines, funciones, composicién y funcionamiento de la Comision
interministerial de politica asroespacial internacional?
En esta Comision, presidida por el secretario de Estado de Asuntos Exteriores, participan, entre otros,
representantes de los Ministerios de Fomento, Defensa, Ciencia y Tecnologia, Economia y Asuntos Exteriores, v
por parte del Ejército del Aire el general jefe de la Division de Operaciones del Estado Mayor del Aire y el
asesor juridico del Cuartel General del Aire. (Real Decreto 1342/2003, de 31 de octubre. BOD nam. 225, de 18 de
0 1| ~ noviembre de 2003).
e se ha establecido la Estructura Organica de la Intervencion General de la Defensa? (Orden Ministerial nim.
146/2003, de 24 de octubre. BOD nam. 215, de 4 de noviembre de 2003).
¢ ha sido establecida la implantacion territorial, la estructura y las nermas para la constitucion, organizacion
v funcionamiento de las Delegaciones de Defensa? (Orden DEF/3150/2003, de 7 de noviembre. BOD num. 224, de
17 de noviembre de 2003).
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e ¢l Consejo de Ministros autorizo el pasado 26 de septiembre la construccion del nuevo Hospital Central de la
Defensa?

Hstara situado en los terrencs del antiguo Hospital del Aire; su presupuesto asciende a 85 millones de euros.
(Revista Espaniola de Defensa num. 188. Octubre de 2003).

e ha sido promulgada la Ley 33/2003, de 3 de noviembre, del Patrimonio de las Administraciones Pablicas?
(BOE num. 264, de 4 de noviembre de 2003).

e el Ministerio de Hacienda ha publicado la Orden HAC/3073/2003, de 4 de noviembre, por la que se regulan
las operaciones de cierre del ejercicio 2003 relativas a la contabilidad del gasto publico? (BOE num. 266, de 6
de noviembre de 2003).
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——— o han sido establecidas las bases generales sobre autorizacin de centros, servicios y establecimientos
sanitarios? (Real Decreto 1277/2003, de 10 de octubre. BOEnim. 254, de 23 de octubre de 2003).

+ ¢l Ministerio de Trabajo ha dado una Orden por la que se regula el convenio especial en el Sistema de la
Seguridad Social? (Orden TAS/2865/2003. de 13 de octubre. BOE num. 250, de 18 de septiembre de 2003).
e han sido aprobados los Planes de Estudios de la Ensefanza Militar de Formacion, para la incorporacion a la
Escala de Suboficiales, correspondientes a las especialidades fundamentales del Cuerpo General y del Cuerpo
de Especialistas del Ejéreito del Aire? (Orden DEF/3065/2003, de 24 de octubre. BOD num. 218, de 7 de

- noviembre de 2003).

1S que.? ssab

ie

ssab

2

e al ger declarado sin interés militar y pasado a la gituacion previa a la desafectacion el “Campo de tiro de
Caudé” en la provincia de Teruel, se anula la zona de seguridad correspondiente a esa instalacion militar del
Ejército del Aire? (Orden DEF/3096/2003, de 24 de octubre. BOD nim. 220, de 11 de noviembre de 2003).
e ha sido aprobada la publicacion de las fiestas laborales para el afio 2004? (Regolucion de 22 de octubre de
2003, de la Direccion General de Trabajo. BOD mun. 215, de 4 de noviembre de 2003).
e ¢l Real Instituto v Observatorio de la Armada (ROA) -garante de la hora oficial de Espana- tiene en la red de
internet, a disposicion de todos los que deseen “precision suiza en los relojes de sus ordenadores, el fichero
fip//ftproaes/pub/hora”?
— Todo ello por el coste de una llamada telefdnica -que no supera el minuto- al nimero que finalmente pide el
| programa del fichero roaes, el 956599429, (Revista Espafiola de Defensa, num. 188, Octubre de 2003).

———REVISTA DE-AERONAUTICA-Y-ASTRONAU T—I-GA—!—Die-iambfew;QGOé%— : 1039

Tue.

C

ias

L2

2 ssab

1S ue.

«
C

1

ssab



ﬁBibliografia

X Curso In!t‘lmﬂ:;lui de Dei::IM
Jaca, 1620 de septiembre de 2002

Terrorismo
Internacional
en el siglo XXI

i
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TERRORISMO INTERNACIO-
NAL EN EL SIGLO XXI. DECIMO
CURSO INTERNACIONAL DE
DEFENSA. Academia General
Militar/Universidad de Zaragoza.
Volumen de 353 péaginas de
17x24 cm. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaria General Téc-
nica. Marzo de 2003, tirada de
1000 ejemplares.

En realidad todos sabemos lo
que es esa lacra terrible del terro-
rismo, sobre todo cuando lo apli-
camos a la experiencia mas proxi-
ma. Sin embargo no existe una
definicion que sea aceptada por
fodos y mucho menos internacio-
nalmente. Pero no es un proble-
ma de definicion, es mas bien el
mas importante al que nos en-
frentamos, sea cualesquiera la
causa que lo produce y la res-
puesta que se pretende aplicar.
En el volumen que comentamos
se exponen las opiniones escritas

GUERRA AEREA 1936/39. To-
mo IV. JesUs Salas Larrazébal. Vo-
lumen de 277 paginas de 23x30
cm. Edita el Servicio Histérico v
Cultural del Ejército del Aire, con el
Patrocinio de la Fundacién AENA.
C/. Princesa n° 88, 28008 Madrid.

Desde un punto de vista exclusi-
vamente militar, la Guerra aérea
que en aquellos afios se dio en
nuestra Patria, fue el mayor enfren-

tamiento aereo internacional que

habia ocurrido en la historia hasta
ese momento, en el que algunas
de las aviaciones mas avanzadas
de la época se batieron en nues-
tros cielos, ensayando modelos, ar-
mamentos, tdcticas, y técnicas que
suponfa el maximo adelanto. Fue-

y orales que se dieron en este
curso organizado por la Acade-
mia General Militar y la Universi-
dad de Zaragoza, del 16 al 20 de
septiembre de 2002 en Jaca. Son
muy importanies las tesis expues-
tas sobre todo por la categoria
profesional y humana de los parti-
cipantes. Lo que parece claro es
que el terrorismo internacional es
un fenémeno relativamente nue-
vo, contra el que el mundo civili-
zado solamente puede luchar
con los medios admitidos en De-
recho.

LAS BARDENAS REALES DE
NAVARRA. EL CAMPO DE INS-
TRUCCION Y ADIESTRAMIEN-
TO AEREO DE LAS FUERZAS
ARMADAS Y SUS CONDICIO-
NES AMBIENTALES. Jesus Tor-
nero Gomez. Volumen de 175 pa-
ginas de 17x24 cm. Edita el Mi-
nisterio de Defensa, Secretaria
General Técnica. Julio de 2003, ti-
rada de 1500 ejemplares.

El Ejército del Aire ha utilizado
el campo de tiro de las Bardenas
desde hace muchos anos, y en la
actualidad despues de no haber
podido obtener otros Poligonos
de Tiro Aéreo, debera continuar
utilizandolo por bastantes mas. El
volumen que se ha realizado so-
bre este incluye la realidad medio-
ambiental de toda esta zona, y no
responde a otra cosa que a la

ron unos anos en los que se paso
de una aviacion anticuada y bas-
tante obsoleta a otra muchisimo
mas moderna y eficaz, con un
Cuerpo de Aviacion espanol que
habia adquirido su experiencia béli-
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preocupacion que existe en la so-
ciedad sobre la conservacion del
territorio. Desde luego estamos
seguros de que la utilizacion mili-
tar de esta zona la conserva en
mayor medida que si se produjera
un desarrollo urbanistico e indus-
trial. Esto es precisamente lo que
pone en evidencia el magnifico
trabajo del autor, que a través de
cinco capitulos nos describe con
gran riqueza de fotografias las
condiciones fisicas, morfologicas,
climaticas, humanas, etc., del te-
rritorio. Naturalmente incluye tam-
bién una somera descripcion del
uso del propio Poligono de Tiro.

LA NAVEGACION AEREA.
Francisceo J. Saez Nieto y Yolan-
da Portillo Pérez. Volumen de 168
paginas de 17x24 cm. Coleccion
Descubrir de AENA. Edita y distri-
buye el Centro de Documentacion
y Publicaciones de AENA. Edificio
La Piovera. C/ Peonias, 2. 28042-
Madrid.

Este es el noveno titulo de esta
importante coleccién que tiene
por finalidad el difundir el mundo

ca y aeronautica en la Guerra de
Marruecos y en los grandes vuelos
-a América, Filipinas y Africa, y que
se dividiria en dos hasta llegar a
conformar dos formidables aviacio-
nes en las que se encuadraron los
mejores aviones y los mejores pilo-
tos extranjeros de aguellos mo-
mentos, que ensayaron en nuestro
conflicto las tacticas aéreas que
pondrian en practica durante la Il
Guerra Mundial. Con este tomo IV
se completa la mas importante
obra histérica de aquel gran en-
frentamiento, que fue largo y muy:
duro, en el que a pesar de que las
operaciones aéreas estaban muy
supeditadas a las operaciones de
los ejércitos de superficie, comen-
zarian a tomar impulso las accio-

de la aeronautica y el transportt‘
aéreo entre el gran publico, sobre
todo dirigido al que es usuario de
este Ultimo, ya que en definitiva,
este conocimiento ayuda a que
esta actividad humana sea mas
normal y aceptada con la maxima
naturalidad. La Navegacion Ae-
rea, tema al que esta dedicada
esta Monografia, es el nicleo en
el gue se basa la actividad funda-
mental del Transporte aéreo. Pe-
ro por ofra parte, la Navegacion
Aérea no es solamente una cien-
cia o arte de los aviadores, sino
que es el eje central de un verda-
dero sistema complejo en el que
intervienen otras partes que son
igualmente fundamentales, tales
como el marco juridico reglamen-
tario, la organizacion del espacio
aéreo, las ayudas a la navegacion
y al aterrizaje, las Cartas y la in-
formacion aeronduticas y el con-
trol del transito aéreo. Estas acti-
vidades estan muy bien explica-
das en el volumen, haciéndolas
accesibles a cualquier lector, con
lo que se cumple la finalidad de la
coleccion.

Descubrir
la navegacion astea -

I . Shet Sowte
Fatanda Pt pires

nes propias de la aviacion, es decir
la puesta en practica de los prime-
ros planteamientos de una Doctri-
na Aérea independiente. Nuestro
gran Autor con la colaboracion del
SHYCEA y la Fundacion AENA ha
conseguido crear una formidables
base documental, con los cuatro
tomos de la obra, que facilitara a
los futuros investigadores los traba-
jos especificos sobre cualquier
obra que sobre esta contienda o
una de sus partes se acometan. En
el Tomo |V gue ahora comenta-
mos, se incluye las importantes ac-
ciones aéreas que se dieron en la
famosa Batalla del Ebro, hasta la fi-
nalizacion de la contienda con la
capitulacion de la aviacion republi-
cana o su huida al extranjero.
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