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Recepcion del primer NH90
en el Ejército del Aire

[E1 14 de octubre se alcanzé un nuevo hito en la
historia de nuestro Ejército del Aire: la recepcion
del primer helicéptero NH90 asignado al EA, que
seréd operado por el 803 Escuadrén SAR desde la
base aérea de Cuatro Vientos.

El programa NH90 tiene como finalidad sumi-
nistrar a las Fuerzas Armadas un helicéptero multi-
propdsito de carga media para ser operado por el
Ejército de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire.
Su caracter conjunto proporciona una excelente
oportunidad para generar sinergias y racionalizar
costes.

Para el EA, la incorporacién de esta aeronave
supone un gran salto cualitativo en el ambito de
los sistemas de ala rotatoria. EI NH90 pertenece a
una nueva generacion de helicdpteros que incor-
poraré diversas mejoras, entre las que destacan:
una motorizaciéon mas potente, una avanzada suite
de guerra electrénica, un sistema de doble griay
nuevas capacidades de comunicaciones.

La recepcion de este primer aparato marca el ini-
cio del proceso para alcanzar la Capacidad Ope-
rativa Inicial (IOC). En una primera fase, los HD29,
denominacion del NH90 en el EA, se dedicaréan
principalmente a las misiones de busqueda y sal-
vamento (SAR) y de aeroevacuacién médica (ME-
DEVAC). En una segunda fase, las tripulaciones
se adiestraran y se completaran las capacidades
pendientes, e irdn asumiendo las misiones mas
exigentes, como son las operaciones aéreas es-
peciales (SAO) y las de recuperacién de personal
(PR).

Con la entrada en servicio de estos modernos
helicopteros, uno de los principales desafios del
Ministerio de Defensa y del EA serd garantizar la
operacion y el sostenimiento de un sistema de ar-
mas del siglo XXI, lo que a su vez requiere dispo-
ner a tiempo de los recursos necesarios, tanto de
personal como de infraestructuras, en el contexto
actual marcado por las restricciones, que previsi-
blemente se veran acentuadas por la situacion de
crisis sanitaria.

Por otro lado, la complejidad y la transversalidad
de programas como el NH90 hacen extensibles

estas necesidades a multitud de areas, entre las
que destacan la formacién o el apoyo logistico in-
tegrado, que en muchos casos se realizan fuera del
ambito de las unidades usuarias.

En lo que a formacion se refiere, el NH-90 se de-
berd adaptar desde el primer momento a la nor-
mativa de Publicaciones Espafolas de Requisitos
de Aeronavegabilidad (PERAM), que se corres-
ponde con las publicaciones European Military
Airworthness Requirements (EMAR) de la Agencia
de Defensa Europea (EDA), continuando la senda
iniciada con el A400M y para la que la maestranza
aérea de Madrid viene ya preparandose, supedita-
da al ritmo de asignacion de los recursos precisos
para hacer frente a este reto.

Por su parte, el sostenimiento, a diferencia del
resto de los sistemas de armas que operamos, va
a estar basado en un concepto de apoyo logisti-
co (CAL) comun para todos los usuarios, en el que
el Ejército del Aire tendrd un papel muy relevan-
te, aportando el conocimiento y la experiencia
acumulada en sostenimiento de aeronaves de ala
rotatoria, en particular por la maestranza aérea de
Madrid.

Ademas, como se ha venido demostrando en
otros programas como el Eurofighter o el A400M,
una estrecha colaboracién con la industria permiti-
rd complementar nuestras capacidades organicas
de mantenimiento, contribuyendo igualmente a
reforzar la apuesta del EA por la industria aeroes-
pacial nacional que hemos mantenido a lo largo
de nuestra historia.

En definitiva, el NH90 esta llamado a ocupar un
lugar de referencia en el Ejército del Aire de hoy
y del mafana, y como acostumbra el EA, con el
apoyo de nuestra industria nacional, para cumplir
nuestra mision y poder seguir dando el servicio
que Espafia nos requiere.

La empresa no parece facil, pero una vez mas
afrontamos este desafio con la ilusion y el optimis-
mo que nos proporciona el saber hacer acumula-
do en otros programas tan complejos y especiales
como este. Somos capaces, flexibles y profesiona-
les. Somos el Ejército del Aire.
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FE DE ERRATAS

En el articulo, publicado en esta revista en el mes de octubre,
Sobrevolando la Segunda Guerra Mundial. La aviacién en la guerra
en el mar, en la pagina 803, donde dice: «Los cazas dedicados a la
defensa aérea de la isla despegaban desde portaviones anclados al
sur de Mallorca, fuera del alcance de la aviacion del Eje, pero a mas
de mil kildmetros de vuelo sobre el mar, al limite de su autonomia, y
sin municion para ahorrar peso,

debe decir: «Los cazas dedicados a la defensa aérea de la isla
despegaban desde portaviones al sur de Mallorca, fuera del alcance
de la aviacion del Eje, pero a méas de mil kilometros de vuelo sobre
el mar, al limite de su autonomia, y sin municién para ahorrar peso».
Los portaviones deben estar en movimiento para el despegue de los
aviones embarcados.
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Typhoon junto a su futuro radar ECRS2. Fuente BAE Systems

EL REINO UNIDO CONFIRMA
FONDOS PARA LA PROXIMA
GENERACION DEL RADAR AESA

El 3 de septiembre, el Ministe-
rio de Defensa (MoD) del Reino
Unido anuncié que habia otorga-
do a BAE Systems y Leonardo un
contrato de 317 millones de libras
para desarrollar el radar de proxi-
ma generacion para la flota Eurofi-
ghter Typhoon de la Royal Air Force
(RAF).

Como parte del contrato, las dos
companias desarrollardn conjun-
tamente el sistema de radar Euro-
pean Common Radar System Mark
2 (ECRS2) a un estédndar que pueda
integrarse en los cazas multifun-
cion Typhoon de la RAF. EI ECRS2
se basa en la tecnologia de radar
de barrido electrénico (AESA), que
reemplazara al sistema de escaneo
mecaénico instalado actualmente en
la flota Eurofighter. El ECRS2 permi-
tird al Typhoon detectar, identificar
y rastrear simultaneamente multi-
ples objetivos en el aire y en tierra
en entornos complejos.

El nuevo sistema incorporara nue-
vas capacidades de guerra elec-
trénica (EW) y ataque electrénico
de banda ancha (EA) para la flota
Typhoon de la RAF. Esto permitira a
los pilotos localizar, identificar y su-
primir las defensas aéreas enemigas
a través de interferencias de alta po-
tencia, anadiendo el rol SEAD/DEAD
(supresién/destruccién de defensas
aéreas enemigas) al conjunto de mi-
siones que actualmente desempena
el caza multifuncion.

Segun BAE Systems, el ECRS2 «tie-
ne significativamente méas elementos
de transmisién-recepcién que otros
radares, lo que lo convierte en el
radar AESA de combate mas capaz
del mundo, manteniendo la misma
potencia y precision de los radares
tradicionales pero, también, permi-
tiendo el funcionamiento simultaneo
de sus funcionalidad de banda an-
cha [EW] ».

El ECRS2 también mejorard la
capacidad de supervivencia del
Typhoon en el campo de batalla.
BAE Systems agrega que los pilotos

«podrén atacar objetivos mientras es-
tan fuera del alcance de las amenazas,
incluso cuando miran en otra direc-
cién», anadiendo que «Dicha capaci-
dad permitira al Eurofighter Typhoon
ocupar su lugar en el futuro campo de
batalla durante las proximas décadas,
madurando tecnologias clave para
futuros sistemas aéreos de combate y
asegurando la interoperabilidad» (en
clara referencia al programa britanico
Tempest).

El compromiso del Reino Unido de
desarrollar un radar AESA de préxima
generacién para su flota Typhoon si-
gue movimientos similares a los mar-
cados por Alemania y Espana, donde
ambas naciones recientemente han
otorgado contratos para cumplir con
sus respectivos requisitos. Tanto BAE
Systems como Leonardo han estado
trabajando junto con los otros paises
socios del consorcio Eurofighter (Ale-
mania, ltalia, Espafay el Reino Unido)
para ofrecer el ECRS2, con el objetivo
de satisfacer las necesidades operati-
vas de la RAF y los futuros clientes de
exportacion.
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LA USAF PRETENDE
DESARROLLAR UN TRANSPORTE
VIP SUPERSONICO

[E1 8 de septiembre, Boom Super-
sonic recibié el encargo, por parte
de la Fuerza Aérea de los Estados
Unidos (USAF), para explorar el de-
sarrollo de un avién de transporte
ejecutivo supersdnico, con la inten-
cion de utilizarse operativamente.

Hoy en dia, la compafia esta-
dounidense estd trabajando para
producir el avién de pasajeros maés
rapido del mundo: el Overture. Pro-
gramado para volar en esta década,
los planes actuales contemplan su
entrada en servicio operativo en el
afio 2030.

El acuerdo tiene como fin finan-
ciar el desarrollo de una configura-
cion del Overture que responda al
transporte ejecutivo de la Fuerza

Aérea. El Departamento de De-
fensa de EE.UU. (DoD) y la Fuerza
Aérea son los responsables de ad-
ministrar todo el transporte aéreo
de los altos mandos, incluido el Air
Force One.

Actualmente, la empresa esté fa-
bricando un avién de demostracion
a escala 1:3 del Overture, cuyas
previsiones son comenzar las prue-
bas en vuelo en 2021. Conocido
como XB-1, el avién se espera de-
muestre las tecnologias clave para
la seguridad, la eficiencia y la sos-
tenibilidad de este tipo de vuelos a
velocidades supersonicas.

El Boom Overture serd un avion
de transporte supersénico mach
2.2 para 55 pasajeros con un alcan-
ce de alrededor de 4500 millas. El
avion ya ha recibido 30 pedidos de
Japan Airlines y Virgin Group.

EL MERCADO DE AVIONES DE
COMBATE SE ANIMA

(3recia anuncié el 12 de septiembre
la intencién de adquirir 18 cazas multi-
funcién Dassault Rafale como parte de
los planes del Gobierno para fortale-
cer su Fuerza Aérea.

El anuncio fue realizado en la Feria
Internacional de Tesalénica (TIF) por el
primer ministro griego, Kyriakos Mitso-
takis, e incluye, no solo la adquisicion
de los Rafale y la modernizacién de su
flota Mirage 2000 dentro de los planes
destinados a la Fuerza Aérea helénica
(HAF), sino también la adquisicion de
cuatro nuevas fragatas y reclutamiento
de 15000 nuevos militares.

Grecia mantiene una dilatada rela-
ciéon con Dassault, cuando la nacién
ordend 40 Mirage F1 en 1974, segui-
do de 40 Mirage 2000 en 1985y 15
Mirage 2000-5 en 2000.

Recreacién del que serd el Boom Overture. (Imagen: Boom Supersonic)
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Saab sale en busca de nuevos mercados. (Imagen: Saab)

Los datos del Ministerio de De-
fensa griego indican que, a 14 de
septiembre, la HAF opera actual-
mente 19 Dassault Mirage 2000-
5EG monoplaza y cinco Mirage
2000-5BG biplazas, cuyo rol prin-
cipal es la defensa aérea. Junto a
ellos, la HAF cuenta a su vez con
dos Mirage 2000BG y 15 Mirage
2000EG, mas de 100 Lockheed
Martin F-16C/D (Block 30/50/52
+) Fighting Falcons, asi como una
vetusta flota de 34 McDonnell Dou-
glas F-4E (AUP) Phantom II.

En diciembre de 2018, Lockheed
Martin recibié un contrato de 996,8
millones de délares para actualizar
84 F-16C/D Block 52+ Fighting Fal-
cons al estandar F-16V, la Ultima
y mas avanzada variante del caza
multifuncién. El trabajo de actua-
lizacion se llevard a cabo en Fort
Worth, Texas, y Atenas, Grecia, te-
niendo prevista su finalizacion en
junio de 2027.

Por otro lado, el 9 de septiem-

bre representantes del gobierno
sueco ofrecieron formalmente 12
cazas multifuncién Saab JAS 39
Gripen C/D de nueva construccién
a Croacia.

Suecia estd ofreciendo la plata-
forma Gripen C/D a Croacia, cuyo
pais busca el reemplazo de su an-
tigua flota de combate compuesta
por Mikoyan-Gurevich MiG-21bis-D
Fishbed y MiG-21UMD Mongol-B
de la era soviética. La propuesta de
gobierno a gobierno fue presenta-
da por la Administracién de Mate-
rial de Defensa de Suecia (FMV) y
la Embajada de Suecia en Croacia.

Junto con la propuesta del Go-
bierno sueco, Saab ha ofrecido un
paquete de cooperacion estratégi-
ca a medida, cuyo objetivo es im-
pulsar la seguridad y la industria de
defensa local de Croacia, al tiempo
que se construyen lazos a largo
plazo dentro del sector estratégico
de la defensa. La propuesta incluye
el desarrollo de la industria de de-

fensa local, asi como con el sector
académico, generando unos 500
empleos de alta cualificacion tec-
noldgica.

Si bien el caza Gripen C/D de
Saab no es la versiéon mas moder-
na de la plataforma, siendo esta
el Gripen E/F, el avién en si sigue
siendo un avién de combate mul-
tifuncion moderno y probado. La
compahia dice que el Gripen C/D
«utiliza la dltima tecnologia y rea-
liza una amplia gama de misiones
aire-aire, aire-tierra y de reconoci-
miento».

Uno de los puntos fuertes esgri-
midos por el fabricante sueco, es
que el Gripen proporcionaria una
mayor interoperabilidad con la
OTAN y los vecinos regionales (Re-
publica Checa y Hungria), que ya
operan la misma variante del caza
sueco. La plataforma también esta
en servicio operativo con las fuer-
zas aéreas de Sudafrica, Suecia y
Tailandia.
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Los tres conceptos Zero Emission Aircraft contemplados por Airbus. (Imagen: Airbus)

AIRBUS SE PASA AL HIDROGENO
Alirbus ha anunciado en septiem-
bre su intenciéon de desarrollar el
empleo del hidrégeno como base
para la propulsién de aviones bajo
el epigrafe de Zero Emission Air-
craft. Con esa finalidad ha definido
tres conceptos diferentes de avio-
nes, con la vista puesta en el obje-
tivo de volar en 2035 el que seria
el primer avién comercial que lo
usaria. Hace bastantes afos ya se
hicieron aproximaciones por par-
te de la industria aeronautica para
evaluar el empleo del hidrégeno
como combustible, pero fueron
abandonadas ante los problemas
tecnoldgicos que implicaban, fun-
damentalmente por el gran volu-
men necesario para almacenarlo a
bordo de los aviones y por la baji-
sima temperatura a la que debe ha-
cerse, pues transportarlo en estado
gaseoso es impensable, y su pun-
to de ebullicién es de -252,8.°C.
Ahora los avances tecnoldgicos
prometen que tales pueden ser
soslayados. De hecho, Airbus ex-
plica que el empleo de hidrégeno
en otros medios de transporte le ha
inspirado esa posibilidad.

El empleo del hidrégeno en los
aviones comerciales, tal y como lo
contempla Airbus en sus tres con-
ceptos, implica un doble uso. El
primero de ellos es utilizarlo como
combustible en los motores en sus-
titucion de los combustibles actua-
les, lo que significa modificar los
motores para ello. El segundo es
la generacién de la energia eléctri-
ca necesaria para la operacion del
avién mediante pilas de combusti-
ble (fuel cells). El mayor problema
que plantea ahora el empleo del
hidrégeno es el mismo que hace
afos obligd a su abandono tempo-
ral, y es algo que Airbus se propone
estudiar a fondo a partir del proxi-
mo ano. En ese sentido, Airbus se
cuida de indicar que cualquiera de
los tres conceptos de avién que ha
presentado podrian sufrir cambios
importantes en su apariencia si pasa
a una fase de desarrollo y construc-
cion de prototipos, y en todo caso
queda mucho tiempo por delante,
puesto que el hipotético lanzamien-
to industrial no tendria lugar hasta
2027 0 2028, si en 2025 quedan de-
bidamente definidas las tecnologias
a aplicar.

El primero de los tres conceptos
esbozados por Airbus es un avion
turboféan de fuselaje estrecho para
120-200 pasajeros y un alcance cer-
cano a los 4000 km, cuya velocidad
de crucero seria mach 0,78. Parte del
hidrégeno se transportaria en depo-
sitos situados en el fuselaje poste-
rior, por detras del tabique de cierre
de la cabina presurizada, por lo que
el fuselaje en su conjunto seria pro-
porcionalmente mas largo que el del
A320.

El segundo de los conceptos es un
avion turbohélice con una capacidad
del orden del centenar de pasajeros
y un alcance cercano a los 2000 km.
Para el almacenamiento del hidrége-
no habria que acudir también al fu-
selaje posterior, de la misma manera
que en el concepto precedente. El
tercero es un concepto totalmente
nuevo de avidn, que hasta el presen-
te solo se ha experimentado sobre
modelos de vuelo a escala reducida
y en tunel aerodindmico: se trata del
llamado BWB, Blended Wing Body.
Este ultimo caso, ademas del alma-
cenamiento del hidrégeno, plantea
una segunda dificultad, la configura-
cién interior de la cabina pasajeros
con todas sus implicaciones, des-
de el confort durante el vuelo has-
ta la evacuacion en situaciones de
emergencia. Sin embargo, el alma-
cenamiento del hidrégeno plantea
menos dificultades que en los dos
casos anteriores por la forma de la
aeronave.

Airbus no considera que el hidré-
geno sea una solucién para todos
los segmentos del transporte aéreo;
cree que los combustibles sintéticos
seran la solucién de bajo riesgo para
vuelos de muy largo alcance, don-
de la cantidad de combustible tiene
que ser forzosamente muy elevada.
Sea como fuere, el empleo del hi-
drégeno en parte de la flota aérea
mundial, podria ser una contribucién
muy relevante para reducir de ma-
nera drastica las emisiones del trans-
porte aéreo.
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LA RECERTIFICACION DEL BOEING
737 MAX POR EASA

Taly como se avanzé en la edi-
cion precedente de RAA, la EASA,
Agencia Europea de Seguridad Aé-
rea, ha realizado ya sus vuelos de
evaluacion para el restablecimiento
del certificado del 737 MAX. Aun-
que no se difundieron detalles, se
sabe que se empled uno de los
prototipos de desarrollo 737 MAX
7, y existe constancia de un vuelo
de dos horas y 27 minutos de dura-
cién con origen y final en Vancou-
ver efectuado el 10 de septiembre.
Con los resultados y conclusiones
obtenidos durante esa evaluacién,
EASA comparecié en la reunién de
la JOEB, Joint Operations Evalua-
tion Board, celebrada a partir del
14 de septiembre en el aeropuerto
londinense de Gatwick, con la par-
ticipacion de representantes de las
diversas autoridades aeronauticas
involucradas y organizaciones de
pilotos entre otras.

El 25 de septiembre tuvo lugar
una comparecencia del director ge-
neral de EASA, Patrick Ky, en la sede
de la Asociacién francesa de perio-
distas, donde declaré que confia en
que EASA restituird el certificado del
737 MAX en noviembre, y adelanté
que por esas fechas también hara lo
propio la FAA, Federal Aviation Ad-
ministration, de Estados Unidos.

La evaluacién en vuelo de la EASA se realizé empleando un 737 MAX 7. (Imagen: Boeing)

EASA, que en un principio habia
expresado ciertas dudas al respecto,
finalmente va a exigir como obligato-
ria la instalacion de un tercer sensor
de &ngulo de ataque para los avio-
nes que deban estar cubiertos con
su certificado, por la mejora que en-
tiende proporciona esa medida en
cuanto al suministro de datos al sis-
tema MCAS, Maneuvering Characte-
ristics Augmentation System. Debera
ser introducido desde el primero de
los 737 MAX 10 y montado en los
restantes modelos, bien antes de su
salida de fabrica o bien mediante
un boletin de servicio o documento
equivalente en los aviones ya entre-
gados.

Durante su comparecencia ante los
medios, Patrck Ky refirié que EASA ha
realizado un examen completo de la
configuracién de los mandos de vue-
lo del 737 MAX con la colaboracién
de la FAA y de Boeing, y cité que en
ese proceso se descubrieron puntos
débiles que habian pasado desaper-
cibidos previamente. No obstante,
aclaré que tales no tenian nada que
ver con la problemética de los senso-
res de dngulo de ataque. Dijo también
que EASA impondré la disposicién a
bordo de un sistema para que los pi-
lotos puedan desactivar los avisos del
stick shaker, punto en el que también
han mostrado su acuerdo diversas or-
ganizaciones de pilotos.

B El 16 de septiembre tuvo lugar en
Toulouse el primer vuelo del ATR72-
600F, la versiéon carguera del biturbo-
hélice franco-italiano, con una duracién
de dos horas. Esta variante cuenta con
una puerta lateral de gran tamafio que
permite el acceso al interior de la cabina
de las unidades de carga compatibles
por dimensiones con su seccion trans-
versal. EI ATR72-600F responde a un
encargo de FedEx Express establecido
en noviembre de 2017 en cuantia de
30 unidades adquiridas en firme y 20
opciones.

B Boeing y Safran han concluido con
resultados positivos una prueba realiza-
da conjuntamente a bordo del 787-10
EcoDemonstrator. Se trataba de expe-
rimentar unos elementos de contorno
aerodinamico que, colocados en deter-
minadas partes del tren de aterrizaje, dis-
minuyen el ruido producido por el flujo
turbulento de aire que el tren genera en
vuelo cuando esta extendido. Los avan-
ces en la reduccion del sonido proce-
dente de los motores han supuesto que
el ruido aerodinamico producido por el
vuelo de los aviones haya ganado para-
lelamente en importancia relativa. En el
caso particular del 787, esa fuente supo-
ne el 30% del ruido total durante el vuelo
de aproximacién. Aun no se han divulga-
do los resultados definitivos obtenidos.

B La IATA, International Air Transport
Association, ha hecho un llamamiento
para que todos los usuarios del trans-
porte aéreo sean sometidos a pruebas
anti-COVID-19 antes de su embarque
mediante procedimientos sistematicos
répidos, precisos y sencillos de aplicar.
Esgrime para ello los resultados de una
encuesta segln la cual el 88% de los
pasajeros consultados dijeron estar de
acuerdo con que les fueran aplicadas ta-
les métodos, mientras que un 84% afir-
mo que deberian ser obligatorios para
todos los usuarios sin excepcién alguna.

B La secretaria general de la OAC],
Organizacion de la Aviaciéon Civil Inter-
nacional, Dra. Fang Liu, ha hecho un
llamamiento a las autoridades naciona-
les de aviacion civil de todos los paises
advirtiendo de la necesidad urgente de
armonizar las medidas contra la pande-
mia COVID-19, asi como las acciones
para la recuperacién de la industria del
transporte aéreo sobre la base de las
recomendaciones del CART, Council
Aviation Recovery Taskforce, creado en
el seno de la OACI con esa finalidad.
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BOEING HA FINALIZADO EL
RODAJE DE MOTOR COMO PASO
PREVIO AL PRIMER VUELO DEL
LOYAL WINGMAN AIRCRAFT

[l rodaje de motor fue un éxito y
supone un paso adelante en la pre-
paracién del primer vuelo, que tiene
previsto realizarse antes de final de
ano.

El Loyal Wigman Aircraft es un nue-
vo vehiculo no tripulado (UAV), que
estd siendo desarrollado por Boe-
ing Australia en colaboracién con la
Royal Australian Air Force (RAAF). El
sistema serd capaz de volar junto a
un avién de combate tripulado y usa-
ré inteligencia artificial para llevar a
cabo misiones conjuntas. El sistema
es capaz de realizar misiones de vigi-
lancia, reconocimiento y alerta tem-
prana.

El Gobierno australiano ha inverti-
do 25,6 millones de délares america-
nos para el desarrollo del proyecto.
El proyecto es ademaés la mayor in-

versién de Boeing en aviones no tri-
pulados fuera de Estados Unidos. El
UAV es un demostrador del concep-
to Airpower Teaming System (ATS),
que estd siendo desarrollado por
Boeing Australia para el mercado
Global de Defensa.

El UAV volara a velocidad subséni-
ca y dispondra de un alcance supe-
rior a las 2000 millas, siendo capaz
de hacerlo independientemente
del aviéon tripulado mediante inte-
ligencia artificial y manteniendo la
distancia de seguridad. La seccion
delantera de la aeronave podréa ser
reconfigurable con diferentes senso-
res, ofreciendo un volumen de alma-
cenamiento de 1,5 metros cubicos.

AIRBUS RECIBE UN NUEVO
PEDIDO DE A330 MRTT DE LA
OCCAR

(DCCAR ha colocado en nombre
de la agencia NSPA (NATO'’s Support
& Procurement Agency) un pedido a

Airbus de un nuevo A330 MRTT des-
pués de la decisién de Luxemburgo
de aumentar su participacion en el
programa MMF (Multinational MRTT
Fleet) pasando de 200 a 1200 el nu-
mero de horas originalmente inclui-
das en el contrato e incrementando
la flota MMF a nueve aviones.

El nuevo aviéon suministrard una
mayor disponibilidad a la flota MMF,
lo que permitird que otras naciones
OTAN puedan cubrir sus necesida-
des de reabastecimiento en vuelo,
transporte estratégico y evacuacion
médica.

El programa multinacional MMF
tiene como socios fundadores a Pai-
ses Bajos, Luxemburgo, Noruega,
Alemania, Bélgica y Republica Che-
ca. Estas naciones tienen el derecho
de operar en exclusiva estos aviones
propiedad de la OTAN mediante un
acuerdo.

La Agencia de Defensa Europea
(EDA) inici6 el programa en el 2012.
La agencia OCCAR gestiona la ad-
quisicion de la flota en nombre de
NSPA, que seré la responsable de su
gestién durante el ciclo de vida.

El A330MRTT combina la tecnolo-
gia avanzada de una nueva genera-
cion de aviones de reabastecimiento
envuelo con la experiencia operacio-
nal recogida durante mas de 200000
horas de vuelo.

PRIMEROS VUELOS DE
DEMOSTRACION DE
LAS CAPACIDADES DEL
SEAGUARDIAN EN ENTORNO
MARITIMO

(3eneral Atomics Aeronautical
Systems Inc (GA-ASI) ha finalizado
un conjunto de pruebas en vuelo en
entorno maritimo lejos de la costa
del sur de California usando el sis-
tema de aeronave pilotada remota-
mente (RPAS) MQ-9B Sea Guardian.
Las pruebas en vuelo demostraron
como el SeaGuardian puede ser
usado para diferentes misiones en
el mar, incluyendo busqueda en su-
perficie, busqueda por debajo de la
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superficie, vigilancia del litoral, an-
tipirateria y busqueda y rescate. El
MQ-9B tiene capacidad de realizar
este tipo de misiones en cualquier
condicién atmosféricay cumple con
el estdandar de certificacion de aero-
navegabilidad OTAN Stanag 4671.
Esta Gltima caracteristica, junto con
su operacionalmente probado ra-
dar anticolisién, permite operacio-
nes en espacio aéreo civil.

El sistema Sea Guardian cuenta
a bordo con sensores que incluyen
el radar de apertura sintética (SAR)
GA-ASI Lynx, un radar SeaVue de
Raytheon con capacidad de misién
ampliada (XMC), un sistema inteli-
gente de objetivos multiespectral
también de Raytheon, un sistema
ESM/ELINT de Leonardo, SAGE 750,
un sistema de identificacién auto-
matica (AlS), asi como un receptory
procesador de sonoboyas.

BOEING ENTREGA EL
PRIMER CHINOOK DE NUEVA
GENERACION AL MANDO DE
OPERACIONES ESPECIALES

[Boeing ha entregado al Mando de
Operaciones Especiales de Estados
Unidos (SOCOM) el primer helicép-
tero MH-47G Bloque Il Chinook, que
incluye mejoras de caracteristicas y
nuevas tecnologias. La compania tie-
ne un contrato por 23 helicopteros
mas firmado en julio de este afio por
un coste total de 602 millones de dé-
lares.

Boeing ha introducido significantes
mejoras al modelo MH-47G, una de
la cuéles es la capacidad de reabas-

tecimiento en vuelo, lo que le supone
un alcance tedricamente ilimitado. El
helicéptero dispone ademas de una
avidnica digital avanzada, un radar
multimodo para volar a baja altura,
contramedidas electrénicas de Ultima
tecnologia y el sistema FRIES para ra-
pida insercién y extracciéon de tropas

y equipo.

El bloque Il incorpora un nuevo
tren motriz, que incrementa el par
motor en un nueve por ciento, nuevos
depdsitos de combustible con mayor
capacidad y palas del rotor mejora-
das. Todas estas caracteristicas permi-
ten al bloque Il transportar mas carga
y equipos que modelos previos, con
una capacidad total de 22000 libras.

EL PRIMER AIRBUS C295 LLEGA A
CANADA

[l primer Airbus CC-295 compra-
do por el Gobierno de Canadé para
la Fuerza Aérea (RCAF), ha llegado a
la base aérea del Ala 19 en la Colum-
bia Britdnica el 17 de septiembre.
Es el primer avién de los dieciséis
contratados en 2016 para moderni-
zar la capacidad de blsqueda y res-
cate mediante aviones de ala fija. El
contrato incluye también todos los
elementos de apoyo en servicio, en-
trenamiento y servicios de ingenie-
ria.

Airbus ha entregado formalmente
hasta la fecha tres aviones, el segun-
do de los cuales estd programado
que llegue a Canadé en las proximas
semanas. Las entregas continuaran
hasta 2022.

El nuevo CC-295 se basa en el
probado bimotor C-295, al cual se
le han realizado una serie de modi-
ficaciones. En cuanto a su estructura,
el CC-295 ha visto reforzado su fuse-
laje, dispone de winglets, un tren de
aterrizaje completamente cerrado y
generadores de vortex en el cono de
cola, modificaciones que han permi-
tido acrecentar la carga util, una ma-
yor autonomia y aumentar margenes
de seguridad.

El sistema de misién incorporado
es el Full Integrated Tactical System
(FITS), el cual integra, controla y ges-
tiona la informacion suministrada por
los diversos sensores de la aeronave.
El CC-295 incorpora la avidnica inte-
grada Pro Line Fusion de Collins.
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EL FIN DE UNA MISION

[l pasado mes de septiembre la
sonda Cassini culminé su misién de
una manera muy tragica, una des-
truccién planificada...

La sonda Cassini fue lanzada un
15 de octubre de 1997, durante 7
afios hasta llegar a Saturno el 1 de
julio de 2004, para separarse de la
nave el 25 de Diciembre.

En 2017 Cassini ya habia recopi-
lado una gran cantidad de datos
y mas de 450000 iméagenes es-
pectaculares durante toda la mi-
sién que abarcéd dos décadas; sus
descubrimientos fueron mucho
mas gratificantes de lo esperado,
descubrié satélites naturales del
planeta, grandes cantidades de
agua en la luna Encélado y varios
datos importantes para acercar-
nos al entendimiento de nuestro
sistema solar, entre muchos otros,
siendo también la primera sonda
en adentrarse entre Saturno y sus
imponentes anillos, proporcionan-
donos las primeras fotografias de
ellos.

Finalmente para evitar perturbar
cualquier forma de vida en el pla-

FOTO DEL MES: Sombra de la luna Juno sobre Jupiter.
(Imagen: NASA)

netay sus lunas, dados los mismos
descubrimientos de la sonda, los
cientificos coincidieron en hacer
que Cassini tomara su uUltima 6r-
deny se sumergiera en la atmésfe-
ra de Saturno hasta desintegrarse
ahi... su suicidio, ya no solo era la
compafera de Saturno, de alguna

Imagen de Saturno tomada por la sonda Cassini

manera pasd a ser parte de ese
planeta al que estudié por mucho
tiempo.

«Cassini ya envid su Ultima senal
de radio y se ha destruido en la at-
mésfera de Saturnon.

Esta dltima misién fue denomi-
nada «Grand finale».
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Representacion de los lagos subterréneos en Marte

NUEVAS EVIDENCIAS DE AGUA EN
MARTE

[La nave espacial Mars Express de la
ESA ha descubierto varios estanques
de agua liquida enterrados bajo el
hielo en la regién del polo sur de Mar-
te. El instrumento de radar de la nave
espacial, MARSIS (Mars Advanced
Radar for Subsurface and lonosphere
Sounding), revelé un depdsito sub-
terrdneo en 2018 , enterrado a unos
1,5 km por debajo del hielo. Ahora,
teniendo en cuenta nuevos datos y
analizdndolos de forma diferente,
se han descubierto tres nuevos es-
tanques . El lago subterrdneo mas
grande mide unos 20x30 km y esta
rodeado por varios estanques mas
pequenos. Se cree que el agua es
muy salada para que permanezca
liquida a bajas temperaturas.

Marte fue una vez mas célido y hu-
medo con agua fluyendo a través de
la superficie, al igual que la Tierra pri-
mitiva. Si bien hoy en dia no es posi-
ble que el agua permanezca estable
en la superficie. El nuevo resultado
abre la posibilidad de que exista un
sistema completo de lagos antiguos
bajo tierra, quizds con millones o
incluso miles de millones de afos.
Serian lugares ideales para buscar
evidencia de vida en Marte, aunque
muy dificiles de alcanzar.

(Fuente ESA)

BUSQUE NUEVOS MUNDOS EN
CASA CON EL PROYECTO PLANET
PATROL DE LA NASA

Ayude a la NASA a encontrar
exoplanetas, mundos mas alld de
nuestro sistema solar, a través de
un sitio web recientemente lanzado
llamado Planet Patrol. Esta platafor-
ma de ciencia ciudadana permite a
los miembros del publico colaborar
con astrénomos profesionales mien-
tras revisan un arsenal de imagenes
repletas de estrellas recopiladas por
el Satélite de Reconocimiento de
Exoplanetas en Trénsito (TESS) de la
NASA.

TESS usa sus cuatro cdmaras para to-
mar iméagenes completas de un par-
che de cielo, llamado sector, cada 10
minutos durante un mes. Esto le per-
mite a TESS ver cuando los planetas
pasan frente a sus estrellas y atendan
su luz. En el transcurso de un afo,
TESS recopila cientos de miles de
instantaneas, cada una de las cuales
contiene miles de planetas posibles,
demasiados para que los cientificos
los examinen sin ayuda.

Sin embargo, los planetas no son
la Unica fuente de cambios en la luz
de las estrellas. Algunas estrellas
cambian naturalmente su brillo con
el tiempo. Una estrella podria ser en
realidad un binario eclipsante, don-
de dos estrellas en drbita transitan o
eclipsan alternativamente entre si. O
puede haber un binario eclipsante
en el fondo que crea la ilusién de un
planeta en transito por una estrella
objetivo. Las peculiaridades instru-
mentales también pueden provocar
variaciones de brillo. Todas estas fal-
sas alarmas pueden engafiar a los
procesos automatizados de busque-
da de planetas.

Los voluntarios ayudaran a determinar
qué instantaneas de TESS incluyen se-
fiales de planetas potenciales y cuéles
muestran imitadores de planetas.
(Fuente NASA)

Logo de Planet Patrol
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panorama de la OTAN y de la PCSD

FONDO EUROPEO DE DEFENSA

[La crisis de la COVID-19 ha plan-
teado un desafio de proporciones
histéricas para Europa. La Unién Eu-
ropea (EU) y sus Estados miembros
(EM) han tenido que adoptar medi-
das de emergencia para proteger
la salud de los ciudadanos y evitar
el colapso de la economia. En ese
marco, el Consejo Europeo mantuvo
una reunion extraordinaria los dias
17,18,19,20y 21 de julio. En las con-
clusiones de la reunién se recogen
las ideas que inspiraron el histérico
compromiso a que llegaron los jefes
de Estado o Gobierno de la Unidny
las decisiones tomadas. «Lentamen-
te, estamos saliendo de la grave cri-
sis sanitaria. Aunque sigue siendo
necesario extremar la vigilancia de
la situacidn sanitaria, ahora la aten-
cién se desplaza a mitigar los dafios
socioeconémicos. Esto requiere un
esfuerzo sin precedentes y un plan-
teamiento innovador que impulsen
la convergencia, la resiliencia y la
transformacién en la UE. A peticion
de los jefes de Estado o de Gobier-
no, la Comisién presentd a finales
de mayo un paquete de medidas de
gran alcance que aunaban el futuro
marco financiero plurianual (MFP)
y medidas especificas de recupera-
cién en el marco de Next Generation
EU. A partir de las amplias consultas
que ha mantenido el presidente del
Consejo Europeo (CE) y de los tra-
bajos realizados en el Consejo, las
conclusiones presentan una solu-
cién equilibrada que atiende a los
intereses y las posiciones de todos
los Estados miembros. Se trata de
un paquete ambicioso y exhaustivo
que retne el cldsico MFP junto con
medidas extraordinarias de recupe-
raciéon destinadas a hacer frente a
los efectos de una crisis sin prece-
dentes, atendiendo al interés supe-
rior de la UE».

Aunque la financiacién para el Fon-
do Europeo de Defensa estuvo en
peligro durante las negociaciones, la
llegada de la pandemia y sus conse-

EUROPEAN DEFENCE FUND

® EUR 90 million untll 2020
# EUR 500 milion per year post-2020
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Esquema de funcionamiento del Fondo Europeo de Defensa. Los fondos que aparecen en el
gréfico eran los previstos antes de la pandemia. (Imagen: UE)

cuencias amenazaron aun mas dicha
financiacién. Tras la mencionada re-
union extraordinaria del CE, el MFP
para el periodo 2021-2027 ha que-
dado estructurado en siete rubricas,
siendo la 5 la dedicada a programas
de seguridad y defensa teniendo en
cuenta la nueva situacion geopolitica
y las nuevas prioridades politicas de
la UE.

Rubrica 5, Seguridad y Defensa:
Entre las acciones previstas en esta
rdbrica se encuentran las relaciona-
das con seguridad interior, respues-
ta a crisis y el desmantelamiento de
centrales nucleares, ademés de otras
acciones en el &mbito de defensa. El
montante de los compromisos para
esta rdbrica no excederd de 13185
millones de euros.

En Seguridad, se dedicaran 1075
millones de euros al Fondo de Segu-
ridad Interior. Ademas, se apoyara la
seguridad nuclear con ayudas espe-
cificas para el desmantelamiento de
tres centrales nucleares: 490 millo-
nes durante el periodo 2021-2027
para la central de Ignalina (Lituania);
50 millones durante el periodo 2021-
2025 para la central de Bohunice
(Eslovaquia), y 57 millones durante
el periodo 2021-2027 para la cen-
tral nuclear de Kozloduy (Bulgaria).
Ademés, se destinardn 448 millones
a la seguridad nuclear en general.
Por otra parte, el importe destinado
a Europol serd, en términos reales,

como minimo un 10% superior al ni-
vel de 2020.

En Defensa, la financiacién incluira
una contribucién financiera de 7014
millones de euros para el Fondo Eu-
ropeo de Defensa, cuyo objeto es
promover la competitividad, la efi-
ciencia y la capacidad de innovacién
de la base industrial y tecnoldgica
europea de la defensa. Para ello se
facilitaran ayudas para acciones cola-
borativas y de cooperacion transfron-
teriza en toda la Unidn, en todas las
etapas del ciclo industrial de los pro-
ductos y tecnologias de defensa. El
programa garantizara la participacion
de empresas de defensa de todos
los tamanos (incluidas las pymes y las
empresas de mediana capitalizacién).
De ese modo, se reforzaran y se me-
joraran las cadenas de suministro de
la defensa. Se contribuira asi a la au-
tonomia estratégica de la UE y se au-
mentara la capacidad de trabajar con
socios estratégicos y de apoyar pro-
yectos coherentes con las prioridades
definidas en comun por los EM. Todo
ello, en el marco de la politica exterior
y de seguridad comun (PESC) y espe-
cialmente en el contexto del Plan de
Desarrollo de Capacidades.

Por otra parte, para adecuar las re-
des transeuropeas de transporte a las
necesidades de movilidad militar, se
destinara una contribucién financiera
de 1500 millones de euros al meca-
nismo «Conectar Europan.
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Los Estados Unidos como nacién contribuyente a la misién Resolute Suport liderada por la
OTAN, transfirié a cuatro aviones Tucano a la Fuerza Aérea afgana en una ceremonia celebrada
en Kabul el 17 de septiembre. (Imagen: OTAN)

CONFERENCIA ANUAL DEL COMITE
MILITAR

[l 18 de septiembre, los jefes de
Defensa aliados se reunieron de forma
virtual para participar en la tradicional
conferencia anual del Comité Militar.
Este afio se iba a celebrar en Roma,
pero se decidié hacerla por medios te-
leméticos a causa de la pandemia. Los
debates se centraron en operaciones,
misiones y actividades de la OTAN,
en el concepto de Disuasién y Defen-
sa del area euroatlantica (DDA), en el
concepto de Guerra OTAN (NWCC) y
en Rusia -capacidades y respuestas-.
El asesoramiento que realiza el Co-
mité Militar enmarcara los debates en
el Consejo del Atlantico Norte en las
reuniones de los ministros de Asuntos
Exteriores y Defensa en lo que queda
de afio. El mariscal Peach, presidente
del Comité Militar, presidié la reunién,
acompanado por los jefes de los dos
mandos estratégicos de la OTAN, el
general Tod Wolters, SACEUR, y el ge-
neral André Lanata, SACT.

Las operaciones y misiones de la
OTAN fueron los primeros asuntos del
orden del dia en ser considerados, in-
cluyendo: la misién Resolute Support
en Afganistan, la misién de la OTAN en
Irak y la misién de la OTAN en Kosovo.
Los jefes de Defensa reafirmaron su
compromiso duradero con Afganis-
tan, el pueblo afgano y las fuerzas de
seguridad afganas. Ademas, subra-
yaron la necesidad de seguir con las
consultas y, si las circunstancias lo per-

miten, ajustar la presencia militar para
apoyar el proceso de paz. Afadieron
ademéas que un proceso de paz de
propiedad y liderazgo afganos, con
el objetivo de encontrar una solucion
politica que ponga fin a décadas de
conflicto, era la Ginica manera de lograr
una paz sostenible.

Los jefes de Defensa acogieron
con satisfaccién los progresos rea-
lizados en desarrollo del concepto
de Disuasion y Defensa del area eu-
roatlantica (DDA) y del concepto de
Guerra OTAN (NWCC). Los reunidos
hicieron hincapié en la necesidad de
que la Alianza fuese flexible en sus
planes de respuesta y en su forma
de trabajar.

El secretario general de la OTAN,
Jens Stoltenberg, se dirigié a los jefes
de Defensa y en sus palabras se refi-
rié al reparto de cargas, a las opera-
ciones, al proceso de reflexién OTAN
2030, asi como los preparativos para

la préxima reunién de los ministros
de Defensa. También sefialé que la
iniciativa OTAN 2030 es una oportu-
nidad para ver cémo serd la Alianza
dentro de diez afios. Se trata de hacer
que la Alianza sea mas fuerte politi-
camente y mas global; contando con
una fuerte componente militar. El se-
cretario general se extendid sobre el
proceso de reflexién OTAN 2030 di-
ciendo: «el objetivo es fortalecer aun
mas nuestra Alianza en un momento
en que nuestra seguridad, nuestros
valores y el sistema internacional ba-
sado en normas estan siendo cues-
tionados y socavados. Para hacer
frente a estos desafios, necesitamos
una OTAN fuerte y una comunidad
transatlantica unida. Solo una Alianza
que sea militarmente fuerte puede
ser una Alianza politicamente fuerte».
Durante la Ultima sesion, los jefes
de Defensa destacaron que la Alian-
za tiene una aproximacién dual hacia
Rusia incluyendo la disuasién y la de-
fensa, pero permaneciendo abiertos
al didlogo. Los jefes aliados resalta-
ron un patréon de comportamiento
desestabilizador por parte de Rusia,
incluyendo acciones agresivas contra
sus vecinos, interferencia electoral y
ciberataques. En una declaracién en
linea a la prensa al final de la reunién,
el presidente del CM destacé que
«los jefes de Defensa subrayaron la
necesidad de permanecer vigilantes
y de tener en cuenta cual es nuestra
tarea principal: garantizar la paz y la
estabilidad para nuestros pueblos».

El JEMAD, general del Aire Miguel Angel Villarroya, en la conferencia virtual del Comité Militar
de la OTAN, 18 de septiembre de 2020. (Imagen: OTAN)
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La relevancia del

poder aeroespacial

en escenarios de

amenaza hibrida ..o

Coronel (reserva)
del Ejército del Aire

Los conflictos de los Ultimos veinte afios en el entorno de Occidente han dado una
percepcion equivocada sobre los conflictos del futuro: que la superioridad tecnoldgica
seré suficiente para batir a cualquier adversario con un nimero muy asumible de bajas.

[La gestion y resolucion de conflic-
tos es una actividad tremendamente
dindmica debido a los diversos fac-
tores que ejercen influencia sobre el
Estado y sus relaciones con la socie-
dad, ademés del efecto, en ocasio-
nes impredecible, del empleo de los
instrumentos de poder del Estado
en la gestién de conflictos.

El éxito de una estrategia inte-
gral depende, en gran medida, de
la aplicacion sinérgica y transversal
de los instrumentos disponibles
(DIME"); y ello precisa de una bue-
na coordinacién politico-militar, un
correcto conocimiento y compren-
sién de los riesgos y amenazas y
de la naturaleza y evolucién de los
conflictos. Conocerlo no asegurara
la victoria, pero sin ello sera dificil
aplicar eficazmente los instrumen-
tos a disposicion de la estrategia
nacional, en particular, en escena-
rios hibridos. Al fin y al cabo, tal
como argumentaba Clausewitz, «el
conflicto armado, la guerra, consti-
tuye un choque de voluntades en-
tre actores, y estos tratan de ejercer
influencia en el adversario para
obligarle a actuar segin nuestros
deseos».
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TENDENCIAS FUTURAS DE LOS
CONFLICTOS

Las tendencias de los conflictos
han ido modificando su naturale-
za, lo que ha provocado que, en la
actualidad, en muchas ocasiones
resulte dificil distinguir entre situa-
cién de paz y guerra, razén por la
cual se prefiere utilizar el término
conflicto al de guerra. Tales ten-
dencias, definidas por las caracte-
risticas de los entornos operativos
del futuro a corto-medio plazo,
sugieren, entre otros aspectos, lo
siguiente:

- El desarrollo tecnolégico y el
consecuente acceso a nuevas tec-
nologias permitirdn a posibles
adversarios utilizar estrategias no
convencionales, con un mayor pro-
tagonismo de los «dominios virtua-

les» (ciberespacial y cognitivo) y del
espectro electromagnético, pre-
ferentemente cuando no puedan
afrontar un enfrentamiento conven-
cional. La combinacién de los avan-
ces tecnoldgicos con conceptos

y estrategias convencionales y no
convencionales le permiten anular
o, al menos, amenazar la asimetria
militar, al tiempo que hacen dificil
distinguir entre paz y conflictos.

- Las nuevas tecnologias y los do-
minios virtuales estan provocando
una aceleracion del ritmo de los
cambios y, consecuentemente, la
necesidad prioritaria de adapta-
cion. El empleo de todos los do-
minios y de acciones simulténeas,
coordinadas y, en muchas ocasio-
nes, encubiertas, busca operar por
debajo de nuestro umbral de ac-

842

tuacion y dentro de nuestro ciclo
de decisidn, dificultando, e incluso
imposibilitando, la capacidad de
respuesta propia. En consecuencia,
la rapidez de desarrollo de los con-
flictos con transiciones mas rapidas
entre las diferentes fases precisara
mejorar la agilidad operativaZ.

- El facil acceso a la tecnologia
y el empleo de otros dominios de
operacion, por parte de posibles
adversarios, acabaran con el pa-
radigma de alcanzar facilmente la
superioridad en el dominio. La evo-
lucién a «entornos disputados y/o
degradados», en los que el adver-
sario posee capacidad de limitar o
denegar el acceso y maniobrabili-
dad de nuestras fuerzas mediante
capacidad A2/AD?3 (disputado) y de
interrumpir/degradar nuestras re-

Imagen de Antonio J. Jiménez Santana
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Imagen de Antonio J. Jiménez Santana

des y sistemas de mando y control
(degradado), incrementara la nece-
sidad de adaptacion y resiliencia.

- En base a las dificultades de ac-
ceso y de mantenimiento de la su-
perioridad «convencional» en los
dominios, la clave estard en manio-
brar con agilidad entre dominios y
conseguir multiples oportunidades
para producir efectos en las vulne-
rabilidades del adversario, en cual-
quiera de los dominios, saturdndole
con multiples dilemas en diferentes
puntos en tiempo y espacio. Ello pro-
porcionaré diferentes opciones a un
ritmo muy superior al actual.

- La conectividad constituira el ele-
mento clave para operar en la «nube
de combate» («combat cloud», con
sistemas de sistemas interconecta-
dos y vinculados a una arquitectura
de mando interoperable) y la red
serd una capacidad critica. Por ello,
serd necesario alcanzar un determi-
nado grado de superioridad en el
ciberespacio.

Sin embargo, a pesar de esta na-
turaleza cambiante, las causas pro-
fundas de los conflictos no variaran

sustancialmente. Las disputas terri-
toriales, el nuevo orden mundial de
caracter multipolar, el auge de acto-
res no estatales, y su capacidad de
actuar de forma presencial y virtual,
y la lucha por el control de los recur-
sos naturales continuarén afectando
la seguridad internacional.

NUEVO ESPACIO DE BATALLA
Y EMPLEO DEL PODER
AEROESPACIAL

La importancia de lo mencionado
en el apartado anterior reside en
como afectan las tendencias futuras
en la aplicacién del poder militar vy,
en particular, en el empleo del po-
der aeroespacial. Los cambios del
entorno operativo afectaran de for-
mas muy diversas, destacandose tres
efectos muy significativos:

- La aceleracion cambiante del
ritmo de batalla obligarad a afrontar
ciclos de planeamiento, decision y
ejecuciéon méas comprimidos. Ade-
maés, la posible degradacion del
EMS* y de las comunicaciones obli-
garé a una mayor independencia de
los comandantes tacticos y a com-

la relevancia del poder aeroespacial en escenarios de amenaza hibrida

plementar el «control centralizado-
ejecucién descentralizada» con un
control distribuido adaptado a los
cambios y necesidades operativas,
permitiendo actuar en base a venta-
nas de oportunidad, méas que en la
forma tradicional sobre el dominio
fisico.

- La creciente interdependencia e
interaccién entre dominios fisicos y
virtuales, y consecuente necesidad
de sincronia, caracteristica de los
entornos multidominio, obligard a
operar de forma mas agil, flexible e
interoperable.

- El nuevo espacio de batallay la
nueva forma de actuacion influirdn
en el concepto de superioridad de
dominio. El avance tecnoldgico di-
ficultard alcanzar la tradicional su-
perioridad aérea. El éxito puede
no depender de alcanzarla, sino
del acceso en un solo dominio que
permita combinar acciones en otros
dominios. Ello obligaréd a poseer co-
nocimiento de la actuacién en todos
los dominios para buscar, a través
del multidominio, nuevas formas de
producir los efectos deseados.
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Sin embargo, a pesar de los desa-
fios a corto y medio plazo, en este
nuevo espacio de batalla el poder
aeroespacial seguird constituyendo
una herramienta de primera elec-
cién para preservar la paz, gestio-
nar y conducir las crisis, o aplicar la
respuesta adecuada, si es necesario.
Mucho puede hacerse para prepa-
rarse ante el futuro, no solo asumir
vulnerabilidades ante una creciente
gama de amenazas, sino también
mitigarlas.

AMENAZA HiBRIDA. OBJETIVO Y
ESTRATEGIA

Una vez conocidas las tendencias
futuras de los conflictos y los factores
que alteran su naturaleza, asi como
las consecuencias en el empleo del
poder aeroespacial, veamos lo que
se entiende por amenaza hibrida y
las implicaciones que para las FAS
tiene operar en conflictos de carac-
ter hibrido.

La mezcla de lo convencional y
lo irregular en los conflictos es tan
antiguo como la guerra misma. Sin
embargo, la capacidad de «combi-
nar y armonizar de forma innovado-
ra y simultdanea, medios y métodos
regulares e irregulares, militares y
no militares (sobre todo, el ciberes-
pacio y la informacién), pudiendo
cambiar rapidamente entre ellos
para crear efectos estratégicos» es
lo que puede definirse como «ame-
naza hibrida». Lo que la convierte en
diferente es el efecto sorprendente y
la creacién de ambigliiedad, y lo mas
preocupante es que reaccionar ade-
cuadamente contra ella resulta extre-
madamente dificil.

El objetivo de este tipo de ame-
nazas consiste en aumentar sus op-
ciones estratégicas, de forma no
convencional e inesperada, con el fin
de mejorar su posicién en las relacio-
nes internacionales. Cuando un actor
estatal no posee suficientes recursos
para ganar una guerra convencional,
puede utilizar medios civiles en ma-
yor medida, elaborando una estra-

tegia hibrida que soslaya las reglas
del sistema internacional (con clara
intencion de socavar el ordeny el sis-
tema de seguridad del adversario).

EMPLEO DEL PODER
AEROESPACIAL FRENTE A LA
AMENAZA HIBRIDA

Antes de resaltar la relevancia y
utilidad de las capacidades aeroes-
paciales ante escenarios de amena-
za hibrida, recordamos dos aspectos
sobre la aplicacién del poder militar.
Primero, dicha aplicacion incluye am-
bos, amenaza y empleo de la fuerza
(letal y no letal) para disuadir, ejercer
coercidn, contener o derrotar a un
adversario. Y segundo, contra estas
amenazas el poder militar puede
concebirse més como un multiplica-
dor de fuerza para el resto de instru-
mentos de poder que la herramienta
principal.

Reconociendo el reto que supo-
nen estos enfrentamientos no tra-
dicionales y teniendo presente la
dimensién psicoldgica de cualquier
accién militar o amenaza de ella, sea
letal o no-letal, abordamos el anélisis

- Imagen de Antonio J. Jiménez Santana

de la relevancia y utilidad de las ca-
pacidades aeroespaciales ante esce-
narios de amenaza hibrida, en base
a una triple actuacién de deteccién,
disuasion y respuesta.

DETECCION

En lo que a deteccidn se refiere, el
enfrentamiento a la amenaza hibrida
desafia el empleo tradicional de mé-
todos basados en indicadores para
la alerta temprana de intenciones
y actividades hostiles en el entorno
militar. Los esfuerzos para desarro-
llar una alerta temprana contra este
tipo de amenazas podrian centrarse
tanto en expandir los métodos de
seguimiento basados en indicado-
res, como en crear nuevas lineas de
accion para descubrir amenazas hi-
bridas ambiguas u ocultas y detectar
anomalias no anticipadas.

En lo que respecta a las capacida-
des del poder aeroespacial, ademas
de aquellas que estédn disponibles
para contribuir a la obtenciéon de inte-
ligencia SIGINT, IMINTY HUMINT y de
la misién permanente de vigilancia y
control del aire-espacio (permitiendo,
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ademas, la actuacion de los medios
de las FASy las FCSE), la permanencia
del cometido ISR vinculado al &mbito
aeroespacial a través de los RPAS, en
particular los de clase Ill, constituye
un elemento esencial para detectar
posibles patrones de conducta y ac-
tividades ilicitas. La incorporacion de
sistemas con mayor variedad de sen-
sores ampliard las capacidades de
deteccion del poder aeroespacial.

DisuAsiON

La disuasién es quizés la herramien-
ta mas importante para contrarrestar
la amenaza hibrida, simplemente por-
que puede prevenir ataques. Sin em-
bargo, la amenaza hibrida complica
el célculo tradicional de la disuasién;
una disuasion eficaz en estos esce-
narios requiere actualizar estrategias
tradicionales y aplicar un equilibrio
apropiado entre el aumento de la
resiliencia (abordando las diversas
vulnerabilidades) y estrategias de
caracter mas ofensivo, mediante una
actuacion integrada de los instrumen-

tos de poder propios, dirigidas a las
vulnerabilidades del adversario.

Sin embargo, tal como senala Co-
lin S. Gray, el problema fundamental
de la disuasién sigue siendo de tipo
practico, no tedrico, solo puede resol-
verse comprendiendo quién, cémo,
cuando y por qué, y no tanto el qué.
En estos escenarios, portanto, las teo-
rias de la disuasion seguiran siendo
aplicables... lo importante seré deter-
minar a quién disuadir, cdmo hacerlo,
cuando y por qué.

En lo que respeta a la disuasion y
al poder aeroespacial, pueden sub-
rayarse las capacidades propias de
inteligencia que permiten una pron-
ta y eficaz respuesta; la capacidad
ISR en permanencia, en particular la
disponible mediante sistemas RPAS
de clase Ill; la gran eficacia demos-
trada en operaciones; la disponibi-
lidad de medios aéreos con gran
capacidad de gestion, fusion y pre-
sentaciéon de informacion en tiempo
real que permiten realizar misiones
tipo TST®; y la disponibilidad de re-

cursos (como el armamento estraté-
gico) para contrarrestar la capacidad
A2/AD del adversario, asi como para
aplicar letalidad de caracter estra-
tégico sin necesidad de desplegar
fuerzas sobre el terreno, evitando asi
la tan temida presién social.

Asi mismo, la disponibilidad de
capacidades no convencionales de
operaciones aéreas especiales y la
agilidad operativa, capacidad para
generar répidamente soluciones mul-
tiples ante una amenaza determinada
pudiendo cambiar entre ellas, lo que
permite adaptarse radpidamente a
cualquier situaciéon o accién del ad-
versario, constituyen una importante
contribucién a la capacidad de disua-
sion de las FAS.

Por dltimo, se destacan las capaci-
dades aeroespaciales que permiten
desplegar, sostener y extraer las fuer-
zas propias dentro de un teatro de
operaciones de escenario hibrido, asi
como las capacidades y estructura de
Mando y Control aéreo (Air C2) con
alcance y cobertura suficiente para
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realizar efectos y acciones de todo
tipo en los tres niveles de operacién
(estratégico, operacional y tactico),
de forma inmediata y dificil de igua-
lar,y con las caracteristicas adecuadas
para permitir una répida integracion
de capacidades multidominio de di-
ferente procedencia.

RESPUESTA

La investigacion y el anélisis han
demostrado que ir «<més alld de la
disuasion» para responder a amena-
zas hibridas puede ser crucial para
cambiar el comportamiento de posi-
bles agresores. Sin embargo, muchas
estrategias existentes y propuestas
para contrarrestar amenazas hibridas
parecen estar restringidas a la disua-
sion y la resiliencia (en virtud de fac-
tores como la comprensién de este
tipo de medidas o su menor coste, asi
como de lo impredecible de la con-
trarespuesta del adversario). Una vez
se ha decidido responder ante una
agresién hibrida y se hayan estableci-
do los objetivos, el siguiente paso es

)
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identificar las estrategias y medios es-
pecificos a emplear para alcanzar los
objetivos. Estos deben establecerse
considerando las diferentes opciones
y confrontando factores clave tales
como el riesgo, la vulnerabilidad, el
modelo de posible escalada, restric-
ciones y coordinacién, asi como los
diferentes instrumentos de poder a
nuestra disposicion.

En lo relativo a respuesta frente
amenaza hibrida, un elemento vital
que aporta el poder aeroespacial es
la gran experiencia en gestionar el
ciclo de targeting conjunto (tan ne-
cesaria con objetivos TST), capacidad
que puede tener sin duda un efecto
crucial en este tipo de entornos con
ciclos de decision acelerados a to-
dos los niveles del mando. Ademas,
la capacidad aeroespacial ISR y de
adquisicién y designacion de objeti-
vos incrementa, de forma relevante,
las posibilidades de respuesta en
escenarios de amenaza hibrida, in-
cluyendo éareas urbanas densamente
pobladas.

revista de aerondutica y astronautica / noviembre 2020

Imagen cedida por Luis Alfonso Hernandez Carrén

Asi mismo, las capacidades relacio-
nadas con la gestion, fusion y presen-
tacion de la informacion en tiempo
real (muy demandantes en misiones
TST) y aquellas otras que le permiten
producir efectos letales y no letales
de caracter estratégico sin necesidad
de desplegar fuerzas, ademas de
contrarrestar la capacidad A2/AD del
adversario, constituyen igualmente
elementos esenciales en respuesta a
amenazas de esta indole.

Por otra parte, la flexibilidad y ca-
pacidad de adaptacién del poder
aeroespacial le hacen idéneo para
responder en este tipo de escena-
rios. Las capacidades que le permi-
ten desplegar, sostener y extraer las
fuerzas propias dentro de un teatro
de operaciones de escenario hibri-
do constituyen un elemento fun-
damental de respuesta de caracter
estratégico.

Ademds de lo que aportan a la
disuasién, la disponibilidad de ca-
pacidades no convencionales de
operaciones aéreas especiales y la
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agilidad operativa disponible con las
capacidades aeroespaciales pueden
marcar la diferencia cuando enfren-
tamos este tipo de amenazas.

Por ultimo, las capacidades del
poder aeroespacial vinculadas con
la estructura de Mando y Control
aéreo, con alcance y cobertura su-
ficiente para producir efectos en
los tres niveles de operaciones y
con caracteristicas adecuadas para
permitir una répida integracién de
capacidades de todo tipo y de dife-
rente procedencia, constituyen una
herramienta esencial para afrontar
este tipo de escenarios en los que
la ejecucion de operaciones se lle-
vara a cabo, sin duda, en entornos
multidominio.

CONCLUSIONES

La gestién y resolucion de con-
flictos constituye una actividad
tremendamente dindmica por los
factores que influyen en el Estado
y en sus actuaciones y por el efec-
to, en ocasiones impredecible, que
el empleo de los instrumentos de
poder ejerce sobre el adversario, lo

que es aplicable a las crisis y con-
flictos que involucran a las amena-
zas denominadas hibridas.

El éxito de una estrategia integral
no solo depende de una correc-
ta aplicacion de los instrumentos
disponibles y de una buena coor-
dinacién a todos los niveles, sino
también de un correcto conoci-
miento y comprensién de los ries-
gos y amenazas y de la naturaleza y
evolucidn de los conflictos. Sin ello,
aplicar eficazmente los instrumen-
tos a disposicién de la estrategia na-
cional (en particular, en escenarios
hibridos) resulta una tarea dificil.
Sin embargo, su conocimiento no
es suficiente, adaptarse a las carac-
teristicas de los entornos presentes
y futuros es una condicién sine qua
non para operar con garantias en
los escenarios operativos.

Las tendencias de estos uUltimos a
corto-medio plazo y la configuracién
del nuevo espacio de batalla, asi
como las diferentes caracteristicas y
capacidades del poder aeroespacial,
en especial su agilidad y facilidad de
adaptacién, hacen de este una herra-

mienta de primera eleccidon para pre-
servar la paz, gestionar y conducir las
crisis, o aplicar la respuesta adecua-
da, si es necesario, en cualquier fase
o estrategia, ya sea de deteccion, di-
suasién o respuesta ante amenazas
de caracter hibrido. m

NOTAS

'DIME. Término que representa los
cuatro instrumentos de poder (diploma-
tico, informacién, econémico y militar) a
disposicién del Gobierno de la nacién
para poder afrontar con éxito cualquier
crisis o conflicto.

2Agilidad operativa: capacidad para
generar rapidamente soluciones mul-
tiples ante un desafio determinado,
pudiendo cambiar entre ellas, lo que
permite adaptarse répidamente a cual-
quier situacién o accién del adversario.

3Capacidad A2/AD (del inglés anti-ac-
cess/area denial). Capacidad de un po-
sible adversario de dificultar el acceso a
una zona de operaciones e impedir/difi-
cultar la actuacién propia en ella.

4EMS. Espectro electromagnético, del
inglés, Electromagnetic Spectrum.

STST. Time-sensitive-targets. Objetivos
ante los que, por su naturaleza y movi-
lidad, la inmediatez y la capacidad de
agilidad de respuesta juegan un papel
clave.
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El Programa Future

Air Reconnaisance

Aircraft (parte 1)

El Raider X v Sivcnes Homeres Peres

Tras casi dos décadas de de-
liberaciones  acompanados de
continuos cambios de requisitos
y denominacién, la US Army selec-
ciond finalmente, en pleno 2020,
ano que tristemente serd recordado
como el del sufrimiento de una de
las mayores pandemias de la historia
de humanidad, a sendos finalistas en
uno de los concursos més longevo
que se recuerde en la historia de las
Fuerzas Armadas de cualquier pais.
Para el primero, el actualmente co-
nocido como Programa FARA (Future
Air Reconnaisance Aircraft), destina-
do a reemplazar, tras varios intentos
fallidos, la flota de helicopteros OH-
58 Kiowa Warrior, fueron elegidas las
propuestas de Sikorsky (actualmente
propiedad de Lockheed), el Raider
X'y la de Bell Helicopters, el 360 In-
victus. Asi, el FARA se encargara de
rellenar un hueco o gap operacional
existente que ha estado cubriendo
hasta el momento el Apache AH-
64E y el UAV (Unmaned Air Vehicle)
Shadow tras la retirada del OH-58
de primera linea de combate en el
servicio activo, comenzando de for-
ma paulatina en el afio 2013, siendo
desplegados por tltima vez en 2016,

UN POCO DE HISTORIA

Tras practicamente 20 anos d
conflicto, desde la Operacién Irag
Freedom (2003-2011) pasando p
Libertad Duradera (2002-presen
y continuas operaciones de comk
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te llevadas a cabo en los teatros de
operaciones donde se han desarro-
llado estas contiendas, en los que
sus helicépteros tacticos vuelan un
promedio de al menos cinco veces
superior que en condiciones nor-
males, la US Army detectd una tasa
de desgaste de estos superior a la
normal. Globalmente hablando, con
una flota actual consistente en dise-
fos basados en el CONOPS (CON-
cept of OPerationS) manejado en el
dltimo cuarto del siglo XX y tras el
exitoso pero fallido RAH-66 Coman-

- che, la continuidad operacional se
OH-58D con un AH-64 en primer plano en Patrulla de Combate Aéreo cerca de Tal Afar, ha basado, incluso en la actualidad,
en Irak. (Imagen: US Army) en la integracion de paquetes de
mejoras o en el desarrollo de nuevas
versiones de estos, sin la creacién o
planteamiento siquiera de nuevas
plataformas, excepto si considera-
mos el desarrollo de demostradores
tecnoldgicos que tendrian un consi-
derable peso a corto plazo. En efec-
to, el Programa FLV, establecido en
el afio 2009, surgié como iniciativa,
no como solucién, por el secretario
de Defensa estadounidense bajo
dos premisas complementarias vy
asociadas: el desarrollo tanto de las
tecnologias asociadas a cualquier

programa futuro de ala rotatoria
como el del tejido industrial que
permita retener esas nuevas capaci-
dades. El resultado final seria el de-
sarrollo de un conjunto de aviones
de ala rotatoria, en forma de «familia
de sistemas» (concepto, por cierto,
muy vigente en la actualidad en otra
rama de las fuerzas armadas, la USAF
concretamente, y su idea actual de
desarrollo de avién/es de combate
de sexta generacion) que empleasen
el state of the art en términos de ma-
teriales y sistemas integrados, mayor
carga de pago y un incremento en el
alcance operacional con respecto a
los actualmente en servicio, con la
siempre presente necesidad de la
disminucion de los costes operacio-

nes asociados a cualquier operacién
tactica, desde un ferry hasta cual-
quiera de tipo ofensiva/defensiva.

Esquema del Rotodyne. (Imagen: Redback Aviation)
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Chinook del Ejército de Tierra en maniobras un lanzador hidraulico. (Imagen: Ejército de Tierra)

En total, cinco categorias o Ca-
pability Sets (CS) fueron definidos,
desde la versién de reconocimien-
to/ataque ligero (CS1), hasta la de
transporte ultrapesado (CS5), en-
focandose inicialmente en los CS2
(capacidades medias-ligeras), 3
(versiones utility destinadas a reem-
plazar los UH-360 y los AH-64 Apa-
che), y la categoria pesada o CS 4
(reemplazo del CH-47 Chinook). En
la actualidad, el CS1 y el CS3 son
los méas desarrollados, debido a la
necesidad del US Army de un sus-
tituto del OH-58 de forma urgen-
te, cuyo sustituto original hubiera
sido el ganador del concurso AAS
(Armed Aerial Scout), cancelado a
finales del afio 2013, y de encon-
trar sustituto a la flota de Apache,
habiendo adquirido la categoria de
programas, el FARA propiamente
dicho y el FLRAA (Future Long-Ran-
ge Assault Aircraft) en 2018 y 2019
respectivamente. Es interesante,
antes de sequir, aclarar que mien-
tras que los requisitos del CS1 se
han mantenido (globalmente ha-
blando) en esta categoria, también
ha absorbido los més encauzados a
la vertiente ofensiva encuadrados

originalmente en el CS3, quedando
esta ultima destinada finalmente al
desarrollo de versiones de asal-
to que sustituyan al UH-60 Black
Hawk, siendo los finalistas, anun-
ciados en marzo de 2020, las pro-
puestas representadas por el Bell
V-280 Valor y el Lockheed Martin
SB-1 Defiant, analizadas en el mar-
co del Programa Future Vertical Lift
en sendas entregas realizadas por
este mismo autor y publicadas en
la Revista de Aeronédutica y Astro-
nautica nimeros 875 y 877 (julio
y octubre de 2018). Precisamente,
estas mismas compafias también
han sido las seleccionadas como
las finalistas para el FARA siendo,
en este caso, el Raider X por parte
de Lockheed Martin, y el Bell 360
Invictus, develados ambos en octu-
bre 2019.

LOCKHEED MARTIN-SIKORSKY
Y EL CONCEPTO COMPUND
HELICOPTER. DESDE EL
ROTODYNE HASTA EL X-2

Pese a que el Raider X. por su con-
figuracién de doble rotor coaxial y
hélice de tipo pusher, puede parecer
a priori un concepto futuristico, lo cier-

to es que su génesis se remonta a los
anos 1950, en los que los contratistas
de defensa dedicados al disefio y fa-
bricacion de helicdpteros intentaban
superar las limitaciones inherentes a
este tipo de vehiculos, en concreto la
todavia aun presente velocidad méxi-
ma, tomando en sus inicios soluciones
basadas en el disefio de aeronaves de
ala fija: dotarles de alas de una cierta
longitud y de sistemas de propulsién
auxiliar, consistentes en sendos mo-
tores encastrados en las mismas, de
forma que el rotor se encargaria de
generar la méxima sustentacién posi-
ble en el eje vertical en las primeras y
Ultimas fases del vuelo, cuando la velo-
cidad de avance fuera minima al igual
que la componente de sustentacién
generada en las alas. Paulatinamente,
el sistema de propulsiéon auxiliar iria
tomando protagonismo y minimizan-
do el del rotor conforme evolucionase
la transicion hacia el vuelo rectilineo. El
ejemplo clasico es el del Fairey/West-
land Rotodyne, cuya imagen esque-
mética acompana estas lineas, y que
se planted con fines civiles y militares,
sin llegar a buen puerto.

A este concepto de aeronave de
ala rotatoria pronto se le denomind

revista de aerondutica y astronautica / noviembre 2020
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XH-5%9A en pleno vuelo. (Imagen: US Army)

como Compound Helicopter, también
conocido en nuestra lengua como gi-
rodino o heliplano. El problema que
acarreaba este concepto inicial era la
disimetria generada por la configura-
cién monorrotor. Asi, Sikorsky, bajo el
Advanced Concept Blade (ACB), im-
plementd una serie de innovaciones
destinadas a eliminar este problema,
siendo la base la incorporacién de un
sistema de doble rotor en su demos-
trador XH-59, al que le sucedié el XH-
59A dotado de multiples mejoras que
hicieron del programa un éxito que,
sin embargo, tuvo un abrupto final en
1980, hasta que finalmente, méas de 20
anos despuésy en el mismo comienzo
del siglo XXI, lo retomé en la forma del
demostrador tecnoldgico X2, disefa-
do en base a las lecciones que, pese
a la lejania en el tiempo, estaban per-
fectamente asentadas. Asi, las claves
del X2 que, tras toda una campaiia de
ensayos altamente exitosa, realizé su
dltimo vuelo en julio de 2011, ganan-
do ese mismo afo, el Premio Howard
Hugues y el anterior, el prestigioso
Trofeo Collier, pueden resumirse en
los siguientes puntos:

¢ Un sistema de control activo de vi-
bracién (Active Vibration Control) que
atajase problemas vibratorios acae-

Vista trasera del X2 con la hélice Pusher en primer plano.
(Imagen: Sikorsky)

cidos durante los vuelos del XH-59 y
del XH-59A gracias a la implementa-
cion capaz de detectar y contrarrestar,
gracias a un sistema distribuido de
sensores, vibraciones naturales aso-
ciadas al funcionamiento inherente de
un helicoptero que superen un umbral
definido, integrando el conjunto en un
sistema de control de vuelo tipo tri-
plex.

e Sistema de doble rotor contrarro-
tatorio basado en palas rigidas fabri-
cadas en materiales compuestos.

e Sistema de propulsion auxiliar in-
tegrado (Integrated Auxiliary Propul-
sion) en forma de hélice tipo pusher.

Estas nuevas lecciones y los datos
de los ensayos en vuelo realizados,
permitieron avanzar un paso mas en la
creacién de un nuevo tipo de helicép-
tero, siendo el resultado el S-97 Raider,
precursor de la actual propuesta Rai-
der X del Programa FARA.

EL S-97 RAIDER Y LA PROPUESTA
PARA EL PROGRAMA FARA, EL
RAIDER X

Aunque en el momento de iniciar
los Flight Test del X2, este no tenia
otro fin que demostrar la viabilidad
de la solucion propuesta, quiza el

destino, quizé los siempre presentes
rumores en cualquier tipo de indus-
tria, no solo en la aerondutica, sobre
nuevas necesidades o gaps que
justifiquen nuevos desarrollos, es-
pecialmente potenciados por la su-
cesién de programas de adquisicién
de helicépteros militares america-
nos, iniciados entre otros por el Pro-
grama ARH (Armed Reconnaissance
Helicopter) cuyas raices se encuen-
tran en la cancelacién del RAH-66
Comanche en 2004 y los beneficios
restantes de dicha cancelacién, en-
focados desde ese momento al re-
emplazo del OH-58 Kiowa Warrior,
hicieron que estos sobresalientes re-
sultados pronto pudieran plasmarse
en un disefio que pudiera reportar
beneficios. En efecto, practicamente
un afno después de la finalizacion de
la campana de ensayos, el US Army
inicié el ya mencionado AAS, siendo
la solucién presentada por Sikorsky
en 2014, que seria adquirida al afio
siguiente por Lockheed Martin, el
S-97 Raider.

El andlisis comparativo mostrd
que, con respecto al Kiowa, se ob-
tendria un 100% de incremento en
velocidad (durante los ensayos, la
informacion oficial emitida es que se
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excedieron los 200kt de velocidad,
perfectamente plausible en tanto el
X2 superd los 250kt) y persistencia
en combate, un alcance 220 millas
por hora frente a las 127 de su an-
tecesor, una capacidad de carga un
40 % mayory un peso un 15% menor,
gracias a su construccién en base a
materiales compuestos; a efectos
practicos, esto suponia disponer de
un helicoptero capaz de proporcio-
nar cobertura casi completa al teatro
de operaciones de Afganistan (en
concreto, al 97 % del mismo, gracias
a su alcance méaximo estimado de
354 millas). Este muy breve resumen
de sus capacidades desvelan, en un
primer vistazo, el porqué Lockheed
confié tanto en el potencial de su
propuesta, siendo esta presentada,
practicamente sin cambios, como
Raider X para el Programa FARA, de

forma tan exitosa que ha resultado
ser uno de los dos finalistas.
Tecnolégicamente hablando, el Rai-
der X, de dimensiones mayores que
el Raider S-97 y con una ligera «pan-
za» y morro de mayor prominencia,
estd dotado de un cockpit en el que
ambos tripulantes se sientan lado a
lado (a diferencia de la configuracién
en tdndem del actual punta de lanza
en materia de helicdptero de ataque,
el AH-64)y que, se presupone, sea di-
sefiado segun el principio glass coc-
kpit a tenor de algunas imagenes del
S-97, tren retractil, elevadores y timo-
nes de cola activos, hélice/sistema de
propulsion auxiliar tipo pusher, siste-
ma de rotor rigido doble coaxial (que
permite la funcionalidad, high-hot
hover, es decir, capacidad de realizar
un hover en climas extremadamente
célidos y a gran altitud operacional),

y un sistema fly by wire. Al igual que
otros programas de defensa actuales,
el Raider X estd disefiado desde el
principio bajo el concepto de arqui-
tectura abierta (open architecture) y
potencial de crecimiento asociado,
denominado MOSA (Modular Open
System Architecture) enfocado es-
pecialmente a lo que respecta a su
suite de sistemas de misién facilitan-
do, en caso de necesidad, la rapida
sustitucién de sistemas y sensores
de abordo sin tener que depender
de un suministrador concreto de los
mismos. Asimismo, cuenta con un sis-
tema automatizado de diagndstico,
que proporciona al personal de man-
tenimiento el conocimiento y la capa-
cidad de actuar en puntos y equipos
que se juzguen como degradados o
susceptibles de ver mermadas sus
capacidades.

Imagen conceptual del Raider X. (Imagen: Lockheed Martin)

ek SRR 00D 4k L
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Una caracteristica especialmente
llamativa, presente al menos en las
imagenes disponibles, es la ausencia
de elementos prominentes en el fu-
selaje, tales como antenas, sensores
o pilones de armamento externo; asi-
mismo, estd dotado de una admisién
en forma de «V»y los cabezales de los
rotores estan en disposicién angular.
Similares caracteristicas presenta el
escape, oculto en la seccién de cola.
Asi, parece que pudiera ser dotado
de ciertas caracteristicas de baja ob-
servabilidad respecto ciertos angulos
relativos con el/los emisores, y en el
espectro infrarrojo, aunque también
podrian ser soluciones aerodinédmi-
cas con el objetivo de incrementar
sus prestaciones.

En cuanto a las actuaciones, dado
el estado actual del programa, es
francamente dificil estimarlas, por
lo que Unicamente podremos for-
mular un cierto nimero de hipdte-
sis basandonos principalmente en
las logradas durante los flight test
ejecutados por el S-97 e incidiendo
tanto en la informacion oficial difun-
dida por Lockeheed Martin, como la
revelada en declaraciones por uno
de sus pilotos de ensayos, Christiaan
Corry, partiendo ademés de la pre-
misa base que origind el desarrollo
de esta familia de helicopteros de
tipo compound: la extension/supe-
racion de la envolvente de vuelo
tradicional de un helicoptero y el in-
cremento de la agilidad respecto a la

que actualmente se proporciona en
un sistema de ala rotatoria. Teniendo
en cuanta todas las premisas anterio-
res, parece que el helicoptero es ca-
paz de desarrollar de forma segura
angulos de alabeo superiores a 60.°,
tanto a baja como a alta velocidad,
proporcionando unas handling qua-
lities y performance sobresalientes,
reflejando asimismo el cumplimiento
de los criterios de ciertos test points
especificos y muy particulares, desti-
nados de hecho a la comprobacién
de estos dos factores tan criticos: en
los mismos se emplearon el sistema
de propulsién auxiliar para mantener
exitosamente un hover en actitud de
morro a la vertical, lo que operativa-
mente hablando, facilitaria el uso de
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los sensores de busqueda y segui-
miento de objetivos en una zona per-
fectamente delimitada, busqueda de
heridos/patrones SAR (Search And
Rescue) e inspeccién/reconocimien-
to del terreno. El helicéptero, tras
ejecutar exitosamente dicha manio-
bra, comenzd virajes muy cerrados
a alta velocidad, desarrolldndolos a
cerca de la mitad del radio de giro
de uno convencional, empleando en
algunos momentos las capacidades
de reverse thrust proporcionadas
por el sistema de propulsion auxiliar.
Corry fue incluso mas all, declaran-
do que, aunque el S-97 no dispone
de sistemas de lubricacién y com-
bustible disefados para el vuelo en
invertido, el helicoptero seria capaz

El S-97 Raider en estético. (Imagen: Lockheed-Martin)

de realizar esta maniobra, gracias al
sistema de doble rotor, que actuaria
como un ala bajo ciertas configura-
ciones, y el sistema de propulsién
auxiliar, que proporcionaria la veloci-
dad de avance necesaria.

Estas actuaciones le fueron posi-
bles gracias a un Unico turbohélice,
el General Electric YT706 de 2600
hp (1940 kW) de potencia, una ver-
sién desarrollada del CT7-8A comer-
cial, integrada en el MH-60M Black
Hawk empleado por las fuerzas es-
peciales, que mueve tanto el rotor
de 34ft (10, cuatro metros) de dié-
metro como la hélice pusher de 7ft
(2,13 metros), y que, con respecto a
la version comercial, integra ldgica
avanzada, de forma que si sendos
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canales del FADEC (Full Authority
Digital Engine Control) incorpora-
do reportan error, el motor seguirad
proporcionando/manteniendo  la
potencia. El conjunto motor-aeroes-
tructura se ha disefiado en base a
lograr una firma acustica reducida.
En este punto, es aconsejable ha-
cer un pequeiio apunte: desde julio
de 2009 hasta febrero de 2019, se
desarrollé el programa ITEP (Impro-
ved Turbine Engine Program), con el
objetivo de desarrollar un sustituto
de las actuales familias T700 que
equipan tanto el UH-60 Black Hawk
como el AH-64 Apache, resultando
ganador del mismo General Electric
y su propuesta T901-900, capaz de
proporcionar 3000HP (2200 kW),
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Imagen en planta del S-97, mostrando las soluciones de baja observabilidad del motor,
idénticas por el momento a las del Raider X. (Imagen: Lockheed Martin)

por lo que es un més que claro can-
didato a ser el integrado en el Raider
X como ya dan por hecho algunos
medios. El motor presenta caracte-
risticas avanzadas con respecto a su
antecesor, tales como un consumo
especifico un 25% inferior, un ciclo
de vida un 20% superior, y mejores
prestaciones a 6000ft de altitud y
35.°C, condiciones comunes en el
teatro de operaciones de Afganistan,
en donde se han producido ciertos
problemas por la combinacién, tanto
de las condiciones meteoroldgicas,
como por las necesidades operacio-
nes (elevado peso) de cierto tipo de
misiones tacticas.

EL ARMAMENTO

Dado que es una evolucién directa
del S-97, se espera, segin imagenes
conceptuales de Lockheed Martin,
que el Raider X disponga de una
bodega de armamento interna de
apertura lateral mediante sendas
gdndolas, en donde en el menciona-
do demostrador disponia de un ac-
ceso para tropa con un total de seis
plazasy que, asimismo, servia de alo-
jamiento en caso de necesidad, de
un depésito de combustible interno.
Lo cierto es que en el momento de
escribir esta resefa, la presencia o
eliminacién de dicho tanque adicio-
nal de combustible no ha sido con-

firmada, pero si que el armamento
consistird principalmente en misiles
antitanque (ATGM, Anti Tank Guided
Missiles) como el exitoso AGM-114
Hellfire, cohetes y/o pods de cafo-
nes o ametralladoras, panoplia por
cierto ya probada en el 5-97.

Mencién especial merece el mi-
sil de 2.757/70 mm DAGR (Direct
Attack Guided Rocket) multirol de
precision, capaz de neutralizar vehi-
culos de blindaje ligero y objetivos
de alto valor. Las capacidades fueron
probadas en marzo de 2014 utilizan-
do como vehiculo un Apache AH-
64D, demostrando correctamente
capacidades LOBL (Lock On Before
Launch) y alta precision entre 1000 y
6000 metros de distancia de lanza-
miento.

El misil puede ser disparado tanto
desde el suelo como desde el aire,
disponiendo de capacidades LOAL
(Lock On After Launch), disponien-
do ademés de un kit de guiado laser
semi-activo, herencia directa del He-
llfire Il. Al ser compatible con los lan-
zadores de este, es posible adoptar
una configuracién de ataque mixta.

Asimismo, la imagen conceptual
que acompania estas lineas, muestra
una torreta dispuesta justo debajo
del cockpit y, aunque no pueden
extraerse conclusiones totalmente
certeras, parece que es capaz de
replegarse cuando no estd en uso,
mejorando las caracteristicas de baja
observabilidad del helicoptero que
hemos comentado anteriormente, a
pesar de que los requisitos del pro-
grama FARA no hacen especial hin-
capié en esta caracteristica, si bien es
cierto que si lo hace en la capacidad
de supervivencia ante entornos cada
vez mas hostiles.

CONCLUSIONES

Es indudable que, siendo uno
de los contendientes del Programa
FARA, el Raider X presenta argu-
mentos mas que contundentes para
alzarse con la victoria. Su novedoso
disefio, que parte de innovaciones

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



el Programa FARA (parte 1)

863

Turboeje T901. (Imagen: General Electric)

puestas en marcha hard unos 70
afios y que, siendo hijas de su tiem-
po, no han podido afinarse hasta
hace mas bien poco, representa un
salto cudntico en materia de pres-
taciones y capacidades, superando
las hasta ahora limitaciones propias
de las aeronaves de ala rotatoria. Su
velocidad y agilidad, proporciona-
das por la combinacién de un rotor
rigido coaxial doble contrarrotatorio
y un sistema de propulsion auxiliar,
comandados a través de un siste-
ma de control de vuelo digital, per-
miten  obtener
una diversidad
de capacidades

Imagen conceptual de armamento mixto: Hellfires y DAGRs.
(Imagen: Lockheed Martin)

que se unirian la suite de contrame-
didas, todavia no desveladas, de la
que constaria.

Sin embargo, alzarse como gana-
dor de un programa tan ambicio-
so como el FARA, implica no solo
proporcionar unas ciertas capaci-
dades operacionales, sino también
un disefio robusto, de costes tanto
de desarrollo como operacionales
contenidos, con un mantenimiento
lo mas simple posible y que permi-
ta una alta tasa de disponibilidad en
un entorno bélico. En estos campos,

aprovechables
en entornos de
cada vez ma-
yor  densidad,
favoreciendo el
empleo del ar-
mamento  que
en este momen-
to se baraja que

equipe, gracias
a las -toda-
via por confir-
mar-  posibles

caracteristicas
de baja obser-
vabilidad, tanto
en el espectro
electromagné-
tico como en el
infrarrojo, a las

el Raider X todavia no ha sido capaz
de demostrar cuadn beneficioso seria
con respecto al Bell 360 (que serd
analizado en la siguiente entrega
de esta serie), perfectamente com-
prensible dada la actual fase del pro-
grama, pero también cuestionable,
dado lo novedoso del disefio con
respecto a su contendiente que, en
resumidas cuentas, no deja de ser un
helicoptero de ataque, de ultima ge-
neracion eso si, pero convencional
en su vertiente y caracteristicas de
disefio. m

Raider X con las géndolas de armamento desplegadas. (Imagen: Lockheed Martin)
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Introduccidén al ETAC

EL ETAC EN ESPANA

[EI Centro Europeo de Transporte Aéreo Téctico (ETAC) es un organismo multinacional de caracter permanente, de-
dicado a la formacién y adiestramiento avanzado de pilotos y tripulaciones de transporte aéreo tactico, que gestiona y
ejecuta el Programa de Transporte Aéreo Tactico Europeo (ETAP).

El ETAC nace en el seno de la Uniéon Europea (UE) en el afio 2012, como respuesta a la necesidad de un entrenamiento tacti-
co avanzado de la aviacién militar de transporte en Europa, con la finalidad de estandarizar tacticas, técnicas y procedimientos
comunes para afrontar, en mejores condiciones, los desafios a los que se enfrentan estas aeronaves en un entorno operativo
moderno.

En diciembre de 2015, Zaragoza fue seleccionada como sede del ETAC, y el jefe de Estado Mayor del Aire, firma el acuerdo
que regula el Centro, dando asi comienzo un ilusionante proyecto que ha sido liderado por el Ejército del Aire desde sus co-
mienzos, contribuyendo de manera fundamental y decisiva a la definicion tanto del marco juridico como del modelo financiero
que gobiernan las actividades del ETAC.

El objetivo de esta novedosa iniciativa era aumentar la capacidad de transporte aéreo europeo, mediante la puesta en comdn
y el intercambio de experiencias, oportunidades de entrenamiento y costes organizativos.

Para conseguirlo, el futuro del adiestramiento avanzado pasa necesariamente por tareas de formacion renovadas, que in-
tegren enfoques novedosos e innovadores, métodos que propicien lo que se denomina en la actualidad aprendizaje activo,
para entrenar a los pilotos de trasn porte. En concreto, hablamos de actividades que se apoyen en las nuevas tecnologias;
colaboraciones abiertas en multiples &mbitos con las industrias relacionadas; y el modelo de los procesos de ensefianza-apren-
dizaje, hoy en dia méas centrados en el aprendizaje (prioriza el aprendizaje del alumno-tripulaciones en nuestro caso) que en la
ensefanza o transmision del conocimiento en que se basa el modelo tradicional (que concede mayor relevancia a la figura del
instructor, como fuente primordial de informacién y conocimiento); toda una nueva metodologia para las tripulaciones aéreas
de transporte tactico.

Finalmente, el 8 de Junio de 2017, Zaragoza se convirtié oficialmente en la sede del Centro Europeo de Transporte Aéreo Tac-
tico (ETAC), en una ceremonia que marcé la transferencia de este proyecto de la Agencia Europea de Defensa (EDA) a Espana.

EL COMPROMISO DEL EJERCITO DEL AIRE

Este centro supuso la culminacién de 6 afos de trabajo y desarrollo en la EDA, durante los cuales, Espafia puso de manifiesto
su compromiso con la politica comin de seguridad y defensa, su capacidad de liderazgo, y acredité que el Ejercito del Aire,
dispone de los recursos humanos y materiales preparados para acometer este tipo de desafios.

Espafa ha demostrado que cree en la estrategia europea de defensa, y este tipo de iniciativas permite avanzar en el desa-
rrollo operativo de la capacidad militar de la Unién Europea (UE); estamos convencidos que la suma de esfuerzos multiplica
la capacidad de respuesta; los estados miembros de la UE tenemos que entrenar conjuntamente y cooperar estrechamente,
la importancia, eficacia y prestigio del proyecto dependeré en gran medida del grado de colaboracién y participacién que
logremos alcanzar.

El Centro Europeo de Transporte Tactico (ETAC) consolida a Espana como sede de la élite del entrenamiento tactico europeo
y sitUia a Zaragoza como un verdadero “centro de excelencia” que proporciona un entrenamiento de gran calidad a las tripula-
ciones de transporte mediante el desarrollo del liderazgo, la planificacion de misiones, las sesiones informativas, las operacio-
nes aéreas tacticas, las habilidades de informacién y las iniciativas conceptuales y doctrinales; y todo ello sin tener que asumir
los grandes costes que suponen la realizacion de estos cursos en Estados Unidos.

Esta iniciativa, junto con la del Tactical Lidership Program (TLP) de Albacete, sitiian a Espafa como nacién lider a nivel euro-
peo y mundial en materia de entrenamiento avanzado, tanto para tripulaciones de transporte aéreo tactico como de caza, y a
nuestro Ejército del Aire como una «referencia» en este ambito entre las fuerzas aéreas de nuestro entorno.

CESAR M. SIMON LOPEZ
Teniente general del Ejército del Aire
General jefe del Mando Aéreo de Combate
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El Centro Europeo
de Transporte Aéreo (ETAC

Bernard Shaw, escritor y dramaturgo irlandés, decia que el mayor problema de comunicacién es la ilusién de que
esta ha tenido lugar. jQué importante es la comunicacion y cudnto mas hacerla de forma adecuadal

Cuando ya han pasado méas de diez afios de la firma de la Carta de Intenciones (Letter of Intention/Lol) para la crea-
cién de un programa denominado Flota Europea de Transporte Aéreo (ETAF en sus siglas en inglés) como iniciativa de
la Agencia Europea de Defensa (EDA), cabe preguntarse si en el seno de las Fuerzas Armadas (FAS) y particularmente
en el Ejército del Aire (EA) se ha comunicado adecuadamente y se tiene conocimiento de la transformacion de aquella
voluntad politica -por avanzar y reforzar los esfuerzos en aumentar la disponibilidad del transporte aéreo militar- en lo
que hoy en dia es un éxito incontestable en materia de cooperacion militar europea en el drea del entrenamiento tactico
avanzado del transporte aéreo: El Centro Europeo de Transporte Aéreo Tactico (ETAC).

La realidad, que generalmente es tozuda, nos dice que no se conoce lo suficiente y que, de existir ese conocimiento,
es sesgado y en ocasiones equivocado. Resulta contradictorio que la proyeccion y visibilidad que tiene el ETAC en el
panorama internacional europeo no se vea reflejada en el panorama nacional y que tras tres afios de existencia continte
siendo un desconocido.

Frecuentemente se confunde, quiza por la similitud de sus siglas, con el Mando Europeo de Transporte Aéreo (EATC).
Y no es extrafio escuchar a personal bien formado en el terreno aeronautico referirse al ETAC como el «TLP del Trans-
porte». Ambas aproximaciones, con seguridad, son erréneas. Para entender bien lo que es el ETAC, es pertinente hacer
dos precisiones al respecto:

¢ El Mando Europeo de Transporte Aéreo (EATC) y el Centro Europeo de Transporte Aéreo Tactico (ETAC) son dos
organizaciones que tienen un cierto vinculo, pero son absolutamente independientes y se dedican a misiones completa-
mente diferentes. Establecido en 2010 en Eindhoven para llenar el vacio que los paises europeos tenian en el transporte
estratégico, el EATC -con cerca de 210 personas- se ha convertido en un elemento bésico en la movilidad aérea europea
(control operativo del transporte aéreo, el reabastecimiento en vuelo y la aeroevacuacién médica). El ETAC -con apenas
10 personas- es un centro de capacitacion y adiestramiento multinacional de caracter permanente establecido en Zara-
goza que gestiona y ejecuta el Programa de Transporte Aéreo Tactico Europeo (ETAP). Podemos referirnos a él como un
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centro de excelencia en el campo del entrenamiento

del transporte aéreo, que tiene el propédsito de dotar a M

las tripulaciones del conocimiento y empleo de tacticas, R‘N‘ i uafa
técnicas y procedimientos comunes en el &mbito tacti-
co fomentando la interoperabilidad.

El ETAC certifica los programas de entrenamiento, pro-
porciona cursos y supervisa la consistencia de la capaci-
tacion en transporte aéreo en estrecha colaboracién con
el EATC. Ambas instituciones trabajan de forma coordi-
nada. El ETAC estad apoyado por el EATC para ofrecer
una formacién eficiente y personalizada en el area del
transporte aéreo.

e El ETAC no es el TLP (Programa de Liderazgo Tac-
tico) de los transportes. No lo es por cinco razones.
La primera es por los miembros que lo componen y
el presupuesto. Las 13 naciones signatarias del ETAC
son europeas y no todas pertenecen a la OTAN, cosa
que no ocurre con el TLP, donde entre sus miembros
hay socios americanos (EE.UU. y Canada), pero todos
pertenecen a la Alianza Atlantica. A pesar de tener un
programa de entrenamiento mayor, el presupuesto
del ETAC es considerablemente menor que el del TLP,
debido a un uso extensivo de la filosofia del bajo coste en el aspecto financiero. En segundo lugar, esté la dimensién del
organismo: el ETAC tan solo lo componen diez personas para la gestién diaria del programa, lo que viene a ser menos
de la tercera parte de la composicién del TLP. La tercera razén es la diversidad y el nimero de cursos de vuelo y entre-
namientos que el ETAC proporcionay no figuran en el portfolio del TLP. La oferta varia desde el curso diurno y elemento
aislado; pasando por el de formaciones complejas y mezclando ambos en escenarios de alta intensidad en condiciones

nocturnas, con o sin gafas de visién nocturna, y llega a entrenamientos a la carta. Ademas, imparte cursos de instructor
tactico tanto a pilotos como a supervisores de carga. En cuarto lugar, la magnitud de participantes y personal gradua-
do/entrenado, que son hasta cerca de 450 personas en los ETAP-T. La Ultima razén viene dada por su idiosincrasia a la
hora de dispensar el entrenamiento. El ETAC prepara y ejecuta los cursos y entrenamientos con caracter itinerante para
promover la multinacionalidad del centro. Aunque su base principal de operaciones sea la base aérea de Zaragoza. De
ese modo se llevan a cabo en distintos lugares de Europa, como Francia, Italia, Bulgaria y Portugal.

Sin embargo, el ETAC y el TLP guardan en comun aspectos como la calidad del entrenamiento y la interoperabilidad.
Ambos incorporan a sus programas de entrenamiento elementos nacionales de amenaza superficie-aire, aire-aire, asi
como activos de organizaciones multinacionales, como el NATO AWACS y el generador tactico de amenazas radar del
MAEWTF (instalacién multinacional de entrenamiento de guerra electrénica de tripulacién aérea) que les otorgan un
valor anadido en la calidad del entrenamiento.

Valga este dossier, por tanto, para divulgar y dar a conocer el ETAC y su componente nacional, su organizacién y
mision, la labor que lleva a cabo dispensando distintos tipos de proyectos y una visién de futuro por donde deberia
transcurrir un entrenamiento adaptado a la nueva realidad.

Para ello, se propone primeramente adentrar al lector en materia trasladandole a los ilusionantes origenes del ETAC
con su compleja incepcidon para posteriormente trasladarle a la realidad del momento, analizando su organizacién ba-
sica y repasando someramente los proyectos (cursos, entrenamientos, simposios, etc.) que forman parte del Programa
ETAP y llamar su atencién en aquél que es mas ambicioso -el ETAP-T-. Del componente nacional, se pretende mostrar la
ingente labor que lleva a cabo su reducido personal para dar soporte a la parte internacional y, al mismo tiempo, echar
una mirada a la experiencia que les aporta -como valor afiadido- el trabajar en un ambiente multinacional. Por Gltimo,
se concluird este dosier con un anélisis prospectivo del entrenamiento en el multidominio, vislumbrando la tendencia
que tomara el transporte aéreo tactico y el camino por delante que tendrad que tomar el ETAC.

FERNANDO RAIMUNDO MARTINEZ
Coronel del Ejército del Aire
ETAC commandery jefe del CN-ETAC

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



la génesis

dosier se7

La génesis

[l principio de esta apasionante historia tiene comien-
zo en el ano 2008, cuando la Agencia Europea de Defen-
sa lanza la iniciativa de Flota de Transporte Aérea Europea
(EATF), que recibe el compromiso y respaldo de 20 na-
ciones en el &mbito de la Unién Europea como proyecto
de pooling and sharing. Se creé entonces un Grupo de
Trabajo «dedicado» (ad hoc) de operaciones y entrena-
miento (AHWG O&T), con el objetivo de aumentar la inte-
roperabilidad entre los socios del EATF.

Este grupo de trabajo identificd que
el entrenamiento de transporte
aéreo tactico era una de las
principales carencias en Eu-
ropa ya que, por ejemplo,
las naciones europeas
tenian que enviar avio-
nes y tripulaciones al
curso avanzado de
transporte aéreo tacti-
co, AATTC (Advanced
Airlift Tactics Training
Course), que se realiza
en Estados Unidos.

La participacion en
dicho curso conllevaba
unos costes muy elevados,
tanto por el precio del curso
en si, como por el elevado nime-
ro de horas de vuelo necesarias para
el despliegue y repliegue de las aeronaves
desde territorio europeo. Este ultimo aspecto es de gran
importancia, ya que en caso de necesidad nacional, el
avion tardaria un tiempo muy considerable en regresar a
su base de partida para hacer frente a cualquier contin-
gencia que lo requiriera.

Asi que se define como uno de los objetivos de esta ini-
ciativa organizar e impartir cursos similares al AATTC ame-
ricano en territorio europeo. Como paso previo al futuro
curso EAATTC (EuropeanAdvancedAirliftTactics Training
Course), se decidié organizar eventos de entrenamiento
denominados EATT (European Air Transport Training) que
servirian para identificar emplazamientos (bases de des-
pliegue y de operacién) y necesidades de entrenamien-
to en materia de transporte aéreo tactico. Tanto el EATT
como el EAATTC se podrian complementar con la cele-

JAVIER FERNANDEZ FERNANDEZ
Coronel del Ejército del Aire
Estado Mayor del Aire/Division
de Planes

bracién de un seminario (EATS), de caracter anual, para
tratar temas de interés en el &mbito del transporte aéreo
tactico.

El Ejército del Aire se implicé desde el principio en esta
iniciativa. El primer evento EATT se llevé a cabo en la base
aérea de Zaragoza en el afio 2012, donde participaron
siete aviones y 14 tripulaciones. Los costes fueron sufra-
gados por Espafia. En el afo 2013 se organizé el segundo

EATT, esta vez con la participacién de 11 aero-

naves y 22 tripulaciones y costes compar-

tidos. Ambos eventos supusieron un

rotundo éxito, tanto desde el pun-

to de vista de la organizacién

por parte de Espafia como

nacidn anfitriona, como

en la calidad del entrena-

miento aportado a las tri-

pulaciones participantes.

Hay que destacar la di-

ficultad de organizar los

EATT, debido a que no

existia un Cuartel General

o estructura permanente

para centralizar el planea-

miento y ejecucién de estos

eventos. En estas dos primeras

ediciones, el peso de los even-

tos fue llevado a cabo por la EDA, el

Mando Transporte Aéreo Europeo (EATC)
y por Espafia como nacién anfitriona.

Por lo expuesto, se considerd necesario concentrar el
esfuerzo en una organizaciéon permanente y conseguir
que el compromiso de las naciones deberia fijarse en un
minimo de nueve anos, de modo similar al TLP.

El plan inicial era hacer un Gnico evento que seria el primer
curso preliminar en el ano 2014, pero precisamente por el
éxito de los anteriores EATT, se decidié compaginar ambos
conceptos, de forma que los EATT tendrian carécter itinerante
y los EAATTC se desarrollarian en un emplazamiento fijo. Se
establecié que, para que una nacién se postulara como sede
para albergar los EAATTC, deberia primero organizar algin
evento EATT. Este era el caso de Espania en los afios 2012 y
2013,y de Bulgaria, que albergaria en el mes de junio el EATT-
14.Asi, en el ano 2014 se celebrarian dos eventos, un EATT en
Plovdiv, Bulgaria, y el primer EAATTC en Zaragoza.
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Esta época marca un antes y un después en la aviacién
de transporte en el Ejército del Aire; por entonces Espaiia
estaba en el proceso de acceso al EATC, iniciado en 2011
y que terminaria con la transferencia de la flota en mar-
zo de 2015; también se estaba preparando la entrada en
servicio del A400M que se produciria finalmente en 2016,
alo que se le sumaba la iniciativa de liderar la creacion de
un Centro Europeo de Transporte Aéreo en Espaiia.

Lo cierto es que, precisamente, el estar inmerso en el
proceso de acceso al EATC, permitié poder tratar en pri-
mera persona, en distintos foros, muchas de las inquie-
tudes que surgian de la creacién del centro, donde la
participacién del EATC era clave.

El Ejército del Aire decidié nuevamente dar un paso al
frente al proponer su candidatura para que el centro se
situara en Espafa.

El 4 de diciembre de 2013, el director general de Po-
litica y Defensa, envié una carta a la directora ejecutiva
de la EDA ofreciendo formalmente la base aérea de Zara-
goza como sede permanente del EAATTC. La respuesta
de Arnold fue de reconocimiento al liderazgo mostrado
por Espafay agradecimiento por seguirimpulsando este
proyecto.

Una vez mostrado el interés de 14 paises por sacar
adelante esta iniciativa, la EDA crea el Project Mana-
gement Group (PMG). Con este paso, las naciones se
comprometen a proporcionar recursos de personal y
econdmicos para definir el concepto de operacién, asi
como el marco juridico y financiero del mismo. En la pri-
mera reunion del PMG, Bulgaria se ofrece también para
ser sede del centro, asi que no estaba todo asegurado
para Espana.

El24 de junio de 2014, tuvo lugar
en Plovdiv, Bulgaria, la segunda
reunién del Project Management
Group (PMQG), para definir los pa-

mas eventos con el adecuado nivel de calidad. El resto
de los eventos podrian realizarse en otras naciones, pero
dirigidos por el niucleo de expertos del mismo. Espafa
confirmé su compromiso de albergar el centro y ofrecer
cuatro eventos al afo, dos expertos para la fase interina,
asi como liderar el proyecto, en el caso de que fuera apro-
bada la propuesta, con la ayuda de la EDA 'y del EATC.

Era un momento en el que las naciones buscaban con-
seguir el méaximo rendimiento con el minimo esfuerzo,
tanto econémico como de personal.

Inicialmente, la EDA asumia que seria responsable del
desarrollo de los EATT y que Espafa o Bulgaria se encar-
garian de los EAATTC. La propuesta espafola pretendia
optimizar esfuerzos al encargarse el centro de todos los
eventos; en este sentido, la EDA podria facilitar el perio-
do de transicion hasta que se definiera el marco juridico.

Se deberia ofrecer a la OTAN como apoyo al entre-
namiento tactico avanzado de la aviacién de transporte.
Igualmente podria abrirse a otras naciones, inclusive no
OTAN y no PfP, siempre que se dispusiera de slots y fue-
ran invitadas por una nacién miembro y aceptada por el
resto.

El representante bulgaro solicité al presidente (EDA) la
oportunidad de presentar una mejor oferta en la siguien-
te reunion.Portugal aprovechd la situacién para ofrecer su
deseo de albergar el centro y se comprometié a realizar
los EATT 15, 16 y 17, pero solicité, al igual que Bulgaria,
mas tiempo para presentar su candidatura.

Espafa crefa en la solidez de su candidatura, y no veia
inconveniente en conceder més tiempo a Bulgaria y Por-
tugal, siendo el tnico problema la demora que supondria
para el proyecto.

we MANDA A ON4 DE Ja5
MULAS A 8UE COMPRUEBE /A RUTA,,

sos a seguir en la implantacién
del centro. La reunién precedio al
primer EATT que se realizaba en
Bulgariay al que asistié su ministro
de Defensa para recalcar la impor-
tancia que tenia para este pais el
proyecto.

El punto clave de la agenda W .

consistia en la presentacion de las
candidaturas por parte de las na-
ciones que habian confirmado su
interés en ser sede permanente
del centro. El representante es-
pafol presentd la oferta nacional,
cuyas lineas principales se basa-
ban en un solo centro ubicado en
la nacién que ofreciera albergar

oz

w PERD Mo A 54 DE
AHL.,,QWE PARECE QuE TIEVE

=L FUTURO

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



la génesis

dosier seo

s L ;"'N-M'I"I': ol e

AR

Ofrecer méas tiempo a Bulgaria obligaba a ofrecer la
misma posibilidad a Portugal, pero se acordé que la reu-
nién de septiembre era la Ultima oportunidad para cual-
quier nacién de ofrecer su candidatura al centro.

Sabiamos que la propuesta de Espafia era muy dificil
de poder ser superada, especialmente por la calidad
constatada de los entrenamientos y del primer curso
que se impartié en el mes de septiembre de ese mismo
afio. Eramos conscientes de que la baza de Bulgaria era
ofrecer algo similar, pero cuatro veces mas econémico,
asi que se siguié luchando por la candidatura y no se dio
nada por asegurado. Asi, el 24 de octubre, el general jefe
de la Divisiéon de Planes presenté la propuesta espafiola
a los MILREPS de la Comisién Militar Europea. La decision
deberia tomarse a finales de ese mes.

El esfuerzo continuado durante todos estos afos tuvo la
recompensa al ser elegida Espafia como sede del centro.
La eleccién de la propuesta espafiola como sede perma-
nente del Centro Europeo de Entrenamiento Avanzado
de Transporte Aéreo Tactico, confirmé el reconocimien-
to de las naciones a la calidad de la oferta espafiola. Al
mismo tiempo mostraba el compromiso y liderazgo de
Espafa en esta iniciativa de pooling and sharing de la UE.
Pero quedaba mucho por hacer...

Tras la eleccién, Espafia lideraria las reuniones interna-
cionales, disponiéndose de 18 meses para establecer el
marco juridico y financiero del centro, con el objetivo de
que pudiera estar operativo en septiembre de 2016.

Esto suponia que el documento legal deberia estar
finalizado en junio de 2015; de esta manera se dispon-
dria de seis meses para la firma del mismo (enero de
2016) y seis meses para destinar al personal al centro.
La propuesta era muy ambiciosa, pero el grupo estaba
muy motivado y consideraba que los plazos eran facti-
bles, pues se disponia de varios documentos ya creados
sobre los que poder trabajar, como el MOU del TLP, el

Programme Arrangement del Helicopters Training Pro-
ject o el Technical Arrangement del European Personnel
Recovery Centre.

Con este objetivo temporal, la frecuencia de las reunio-
nes del PMG en formato juridico y financiero, seria de una
al mes, comenzando en Espafa en enero de 2015. Para
entonces, deberia estar preparado un primer borrador
del documento.

La expectativas iban en aumento y, para seguir poten-
ciando el proyecto, Italia ofrece sus instalaciones de Pisa
para la formacion de los pilotos instructores del EAATTC,
denominandose este nuevo curso EATIC (European Ad-
vanced Tactical Instructor Course). La EDA financiaria el
primer curso que se realizard del 13 al 16 de enero, en el
queuna plaza estaria reservada para Espafia.

Se acordd que el centro recibiera el nombre de ETAC
(European Tactical Airlift Centre, en vez del de EAATTC),
y que desarrollara el programa de trabajo mediante la or-
ganizacién y ejecucion de los distintos proyectos: EATP-C
(curso, antiguo EAATTC), EATP-T (entrenamientos, anti-
guo EATT) y EATP-S (symposiums).

El comandante del centro, que seré siempre un coro-
nel espanfol, recibird instrucciones de las naciones me-
diante un Steering Board (SB) que se reunird, al menos,
una vez al afno. El SB tendrd que decidir, entre otros as-
pectos, sobre la participacion de terceros paises. Se deci-
dié como mecanismo mas sencillo la «esponsorizacién»
ya que, si un pais «esponsoriza» a un piloto de una nacion
no OTAN -no PfP-, ese piloto serd tratado como si fue-
ra de la nacionalidad del pais esponsor. Si una tercera
nacién quiere participar con su propio avion, la solucién
se complica, aunque se desarrollardn mecanismos para
poder hacerlo.

Ya en esta etapa inicial se observa que el proyecto tie-
ne mucha aceptacidn por terceros paises. La EDA acaba-
ba de solicitar el consentimiento a los diferentes paises
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miembros del PMG sobre la participacién de dos ob-
servadores de Emiratos Arabes Unidos, en el curso de
septiembre en Zaragoza. También se sabia del interés
manifestado por Oman y por India.

El personal que formaba el equipo de trabajo juridico
y financiero es muy experto y proactivo, mostrandose
optimistas en terminar el trabajo en el tiempo marcado,
aunque en la reunién celebrada el mes de abiril, el repre-
sentante francés manifestd la necesidad de que el marco
legal sea un Acuerdo Técnico (TA) y no un MoU; de lo con-
trario, Francia no podria participar en el proyecto.

Otro aspecto importante del marco legal es la figura del
EATC en el mismo, ya que su participacion era clave en el
centro y sus actividades. El comandante del EATC puso
como condicidn para su apoyo al proyecto firmar el TA'y
tener derecho de voto en las deliberaciones.

No fue una condicién muy acertada, pues el EATC no
puede firmar, al no tener entidad juridica. Por el mismo mo-
tivo, si no firma el TA no puede tener derecho de voto. Alli
estdbamos para encontrar soluciones y se propuso que el
EATC podria asesorar en los aspectos operativos a las na-
ciones EATC, pero faltaba Luxemburgo, asi que se solicitd
que se uniera al mismo, pues era la Unica nacién EATC que
no participaba, al no disponer por entonces de aviones.

En la reunién de 29 de septiembre de 2015, las nacio-
nes aprobaron el documento final del TA y decidieron
continuar con el objetivo de firmarlo antes de finalizar el
afno, conscientes del reto que suponia conseguirlo en tan
breve espacio de tiempo. Se comprometieron a la firma

11 naciones, las siete del EATC mas Bulgaria, Republica
Checa, Noruega y Portugal.

Francia comunicé que, debido a los terribles atentados
terroristas sufridos, no estarian listos por lo que necesita-
rian méas tiempo. Se solicito a los representantes del PMG
el compromiso de la firma no més tarde del 16 de diciem-
bre de 2015 y se amplié a Francia hasta el mes de febrero
de 2016, dando por cerrado el texto del TA y enviando
el mismo asi como las hojas de firma a las naciones. Solo
Bulgaria solicité un aumento de tiempo de modo similar
al de Francia.

El jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, general
del Aire Francisco Javier Garcia Arnaiz, firmé el 17 de di-
ciembre el Acuerdo Técnico que regularia el futuro Cen-
tro de Transporte Aéreo Tactico Europeo.

ElI TA entraria en vigor con la Ultima firma. Si como se es-
peraba, ocurriria no més tarde del 15 de febrero de 2016,
el primer Comité Director (Steering Board) se realizaria el
25 de febrero, coincidiendo con el EAATTC de Zaragoza.
Este SB era necesario para aprobar las Budget Financial
Regulations y el presupuesto del centro para el Gltimo tri-
mestre de 2016.

En estas circunstancias, las naciones acordaron en su
Gltimo PMG aprobar las Budget and FinanciaRegula-
tions, el presupuesto 2016, el programa de trabajo de
2017 y el recurso de personal, de tal manera que a la
firma de la Republica Checa, momento en que entraria
en vigor el TA, serian firmes las decisiones tratadas en
la reunién.

A400 junto a las banderas de Espana y la UE
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Finaliza asi la labor del PMG y comienza su andadura
en la toma de decisiones el Steering Bord, que seguiria
siendo presidido por el oficial del proyecto de la Division
de Planes del Estado Mayor hasta que se nombrara al co-
mandante del ETAC.

A nivel nacional nos quedaba todavia camino por reco-
rrer. Para la creacién del componente nacional del ETAC
era necesario que el TA entrara en vigor. Una vez firma-
do, comenzaria el proceso de creacién del componente
nacional que se realizaria mediante orden ministerial.
Posteriormente, una instruccion del JEMA definiria la de-
pendencia y relaciones del componente nacional en el
Ejército del Aire.

Pero faltaba por solventar el problema del personal. Las
naciones no llegaban a comprometerse con los puestos
que se debian cubrir para poder funcionar el centro.

Para intentar desbloquear la situacién, el JEMA envid
una carta a los JEMAs de las naciones firmantes del TA, al
director ejecutivo de la EDA y al comandante del EATC.
En la carta se informaba de la situacion actual y se solici-
taba a las naciones que confirmaran su compromiso a lo
largo de los nueve anos con el recurso de personal del
centro.

El director ejecutivo de la EDA, a raiz de la carta del
JEMA, escribiria otra en la que solicitaria la necesidad de
compromiso de las naciones a nivel politico.

En la tercera reunién del comité director del ETAP/
ETAC se asume que es imposible cumplir con la fecha
establecida y se propone una demora de un afio para al-
canzar la IOC. El objetivo principal era recoger en acta
el compromiso de las naciones, aprobar el programa de
trabajo y el presupuesto de 2017 y disefiar la hoja de ruta
para la apertura del centro.

Todas las naciones confirmaron su compromiso que
ya habia sido hecho previamente por carta al JEMA. Ita-
lia anuncié que destinaria a un oficial en este otofio para
apoyar el periodo de transicion. Tanto Bulgaria como No-
ruega informarian en breve su contribucién de personal
al ETAC.

La EDA confirmé que apoyaria las actividades que ya
habian sido programadas para 2017 tanto econémica-
mente como con personal. El EATC se comprometié tam-
bién a seguir apoyando los ejercicios programados. La
demora de la IOC del centro no afectaria a los proyectos
que ya se habian acordado.

Se decidié que 2017 seria un afio de transicidn, ya que
el programa de trabajo (PoW) del centro es heredado del
propuesto por la EDA, y no seré hasta 2018 cuando el co-
mandante del ETAC pueda presentar al Steering Board
su propia propuesta de programa de trabajo, de acuerdo
con las peticiones recibidas.

Faltaba solo el acto que consolidara la transferencia en-
tre la EDA, como drgano iniciador e impulsor del proyec-

to,y el ETAC, al mando de su primer comandante, coronel
Romero, como agencia ejecutora del mismo.

El 8 de junio de 2017 la alta representante de la UE
para Asuntos Exteriores y Politicas de Seguridad, Fe-
derica Mogherini y la ministra de Defensa, Maria Dolo-
res de Cospedal, inauguran en Zaragoza el Centro de
Transporte Aéreo Tactico Europeo.

En el acto también estuvieron presentes el director Eje-
cutivo de la Agencia Europea de Defensa, Jorge Dome-
cq; el jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, general
del aire Javier Salto Martinez-Avial; y el secretario general
de Politica de Defensa, almirante Juan Francisco Martinez
Nufiez, entre otras autoridades civiles y miliares.

Sin duda era un dia grande para la EDA al consolidar-
se su iniciativa de pooling and sharing para el transporte
aéreo europeo y para Espana, que dejaba claro su com-
promiso para avanzar en la senda de la seguridad y de-
fensa comun de la UE.

Solo unas dltimas palabras de agradecimiento a todas
las personas que, bajo la direccion de la Divisidn de Pla-
nes del Estado Mayor del Ejército del Aire, colaboraron
con sus conocimientos, dedicacién e inagotable esfuer-
zo a hacer posible esta realidad. Trabajamos como un
equipo y no nos rendimos nunca ante las adversidades,
asi que mi mas sincera enhorabuena a todos.

Vaya también mis deseos de que el ETAC coseche mu-
chos éxitos en su andadura y sea un referente mundial
en el entrenamiento tactico de la aviacién de transporte.
Sé que lo conseguirdn y sé también que requerird de un
gran esfuerzo por parte de todos pero, sin duda, valdra
la pena.m
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Discurso del coronel Fernando Raimundo Martinez durante la inaugu-
racién en Zaragoza del Centro de Transporte Aéreo Téctico Europeo
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concepto de operacion

[La interoperabilidad, entendida como la capacidad
para entrenarse, ejercitarse y operar juntos de manera efi-
caz y eficiente, es la formula magistral para afrontar el es-
cenario geopolitico actual en el que nos desenvolvemos
y en particular en el tablero regional de la Unién Europea.
Es por ello que, hoy més que nunca, el énfasis en la inte-
gracion aérea es esencial, en el ambito combinado ope-
rando con nuestros socios y aliados en distintas iniciativas
de entrenamiento, y en el &mbito conjunto poniendo en
practica esa integracién en todos los dominios.

Si bien la comunidad fighter ha sido entrenada para
operar conjuntamente de forma exhaustiva durante afios,
no se puede decir lo mismo del transporte aéreo. Hasta
hace uno afnos, en Europa, el entrenamiento de los airlif-
ters -o comunidad del transporte aéreo- ha sido en gran
medida un asunto puramente de responsabilidad nacio-

FernANDO RAIMUNDO MARTINEZ
Coronel del Ejército del Aire
ETAC commander

y jefe del CN-ETAC

)

A400M. (Imagen cedida por Airbus)

nal, pero dado que hoy en dia operar de forma conjunta
es lo habitual, la necesidad de entrenar juntos resulta cada
vez mayor.

Ya hemos visto previamente en otro articulo como las
naciones europeas vieron la necesidad de establecer un
Programa Europeo de Transporte Aéreo Tactico (ETAP en
sus siglas inglesas) en donde el entrenamiento consistie-
ra en adoptar y adaptar unas tacticas, técnicas y proce-
dimientos comunes (TTP). De esa manera, se potenciaria
la interoperabilidad y disminuiria la incertidumbre sobre
como podrian reaccionar otras naciones ante una situa-
cién de gestion de crisis que demandase una respuesta
mediante una operacién multinacional.

El ETAP, por tanto, nace con el objetivo de mejorar la ca-
pacidad operativa del transporte aéreo europeo para las
operaciones de gestién de crisis mediante la puesta en co-

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



concepto de operacion

dosier s73

mun de procedimientos, el intercambio de experiencias,
oportunidades de entrenamiento y costes organizativos.

Pero, indudablemente, era necesario establecer una
estructura permanente que se encargase de la gestion
diaria de este proyecto y, de esa manera, se crea en el
afo 2017 el Centro Europeo de Transporte Aéreo Tactico
(ETAC).

El ETAC es la estructura multinacional permanente del
ETAP y se constituye como érgano ejecutivo para la ges-
tién diaria del programa ETAP, colaborando en la prepa-
racién y organizacién de sus actividades, registrando las
lecciones identificadas para su integracion en futuras ac-
tividades y prestando asistencia a las naciones participan-
tes en la preparacién de las mismas. lgualmente, participa
en la elaboraciéon y ejecucidn del Plan Anual de Activida-
des del ETAP, previa aprobacién por la Junta Directiva del
Programa.

El ETAC es un «sistema de sistemas» en si mismo, que
integra una gran cantidad de partes interesadas (las na-
ciones miembros, organismos y agencias externos y la
propia nacién anfitriona), una infraestructura liviana, un
presupuesto multinacional muy ajustado basado en el
concepto puro de pooling and sharing y un producto final
escenificado en forma de entrenamiento con un marcado
caracter itinerante.

La responsabilidad y tarea del gestor del sistema, el
ETAC commander, no es nada sencilla. Si ya es dificil la
tarea de mandar una unidad, lo es mas si se trata de ges-
tionar un programa compuesto por 13 naciones -cada
una con su agenda y ambiciéon particular-, tener bajo su
control durante los entrenamientos a més de 450 perso-
nas de diferentes nacionalidades, sensibilidades y prepa-
racién, tratando de trabajar todos juntos como un equipo,
como un Unico sistema; esta tarea puede llegar a ser 13
veces mas dificil.

ORGANIZACION

Para entender en su totalidad la idiosincrasia del ETAC,
es absolutamente necesario enmarcar en el tiempo el
momento y circunstancias que rodearon su concepcion y
creacion. Se concibe en tiempos de crisis, en los que las
naciones sufren recortes en sus presupuestos de defensa
y sin atisbar un horizonte claro de recuperacion, por lo
que se acude a soluciones imaginativas y cooperativas -
no por ello garantes de éxito-, como las de pooling and
sharing o el bien manido de «hacer mas con menos».

En este contexto, el «centro» consistiria en un nicleo de
personal reducido y clave, eminentemente multinacional,
con una minima inversion en infraestructura y apoyado
por una estructura paralela de la nacién que lo albergase.
Posteriormente, durante el planeamiento y ejecucién de
los proyectos, este ntcleo se veria reforzado por personal
de aumento de organizaciones externas (augmentation)

asi como de personal suplementario (suplementation) de
la nacién responsable de su ejecucion. Este es otro as-
pecto, el de la itinerancia de los proyectos, que marca la
especial idiosincrasia del centro, ya que se promueve la
multinacionalidad fomentando la celebracién de los dis-
tintos proyectos en diferentes naciones europeas.

Respecto a la ubicacién del ETAC, se acordd que fuese
en aquella nacién capaz de comprometerse a sostener el
centro y proporcionar un nimero de proyectos no inferior
a cuatro al afio, en el entendimiento de que la inversion
en adquisiciones de material y equipo no era una opcioén,
por la razén anteriormente sefialada del caracter itineran-
te de los proyectos.

Espafa, en su honrada ambicion de ser escaparate del
entrenamiento tactico en Europa, tanto para la aviacion
de caza como de transporte, se postulé como una opcién
dificilmente rechazable a la vista del empuje institucional
y el contenido de su oferta. Asi las cosas, se tomo la de-
cision de crear el ETAC y su componente nacional -para
concretar la contribucion espafola al centro y definir las
relaciones de los diferentes organismos del Ejército del
Aire con dicho organismo multinacional- en la «muy no-
ble y leal» ciudad de Zaragoza, inicialmente en las ins-
talaciones de la Jefatura de Movilidad Aérea, pero con
vocacién de trasladarse de forma permanente a la base
aérea de Zaragoza una vez consolidado el centro.

La organizacién del ETAC esté orientada bésicamente
a la funcién, contando con un érea de jefatura, un area
de operaciones, un area de entrenamiento y un area de
comunicaciones y sistemas de informacién (CIS). No se
dispone de un érea de gestién econdémica ni de apoyo
logistico (Host Nation Support), ya que son aspectos irre-
nunciables que tiene que asumir el Ejército del Aire y Es-
pafia como nacién anfitriona. Ademas de esto, asume el
asesoramiento legal y los aspectos juridicos del acuerdo
técnico del ETAP. Es notoria, en la organizacién funcional
del ETAC, la falta de un area clave como es la de planea-
miento, carencia que no es tal ya que se mitiga a través de
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una responsabilidad compartida entre las naciones que
albergan los proyectos (denominadas Receiving Partici-
pants/RP), el ETAC a través de su figura de director de
cursos y de organizaciones externas que apoyan al ETAC
(como pueda ser el EATC).

El esqueleto multinacional o nucleo central del ETAC
consiste en un peace establishment o plantilla perma-
nente de 10 puestos de trabajo a cubrir de forma rota-
toria por las naciones miembros y el EATC. Sin embargo,
este Ultimo aspecto estd en abierta discusion ya que este
organismo, si bien en un principio se comprometié a
contribuir con dos personas de forma permanente en la
plantilla del ETAC -aunque fuese a distancia desde Eind-
hoven-, nunca ha llegado a materializar ese compromiso
ya que exclusivamente «apoya temporalmente» con este
personal cuando se ejecutan los proyectos.

En la actualidad son cinco naciones, ademas de Es-
pafa, las que contribuyen con personal a la estructura
multinacional: Alemania (con un teniente coronel como
commander assistant), Italia (con un teniente coronel pilo-
to de transporte como jefe instructores tacticos y jefe del
area de entrenamiento), Francia (con un teniente coronel
instructor tactico de pilotos), Paises Bajos (con un subte-
niente instructor tactico de los supervisores de carga) y
Republica Checa (con un capitan jefe del area CIS). Es-
tan pendientes de cubrirse los puestos de oficial de In-
teligencia (INTELO), dentro del drea de operaciones, el
de jefe de Planes y el de jefe de Operaciones que, como
anteriormente se ha dicho, el EATC deberia haber cubier-
to de forma permanente. Esta anomalia, la de falta de
personal en la estructura permanente, se mitiga de ma-
nera notable durante la ejecucién de los proyectos con el
apoyo temporal de personal de Rumania como INTELO
y la aportacion con personal multinacional del EATC en
los puestos de training supervisor y jefe de Operaciones/
Planes.

EL COMPONENTE NACIONAL DEL ETAC (CN-ETAC)

El CN-ETAC tiene la consideracién de unidad de fuer-
zas aéreas dotada de aeronaves y su jefatura recae en un
coronel del Cuerpo General, piloto de transporte. La de-
pendencia del CN-ETAC, orgénica y operativamente, es
directa del Mando Aéreo de Combate (MACOM), aunque
tiene dependencia funcional de la Direccién General de
Politica de Defensa (DIGENPOL) para aspectos relaciona-
dos para la aplicacion de los derechos reconocidos en el
NATO SOFAy en los acuerdos que lo complementen del
personal multinacional asignado al ETAC asi como de los
participantes de sus proyectos en Espana. Tiene a su vez
relaciones técnicas con la Secretaria General del Estado
Mayor del Aire por ser esta quien ostenta la representa-
cién espanola en el Steering Board (SB) o Junta Directiva
del ETAP.

El CN-ETAC tiene como mision fundamental imple-
mentar y llevar a cabo la gestién diaria del acuerdo téc-
nico del ETAP (ETAP TA) en el Ejército del Aire. Por tanto,
no es tarea suya la ejecucion de los proyectos que se
hagan bien en Espafa o fuera de territorio nacional, res-
ponsabilidad esta que recae plenamente en el receiving
participant o nacién que voluntariamente alberga el pro-
yecto. El CN-ETAC bésicamente proporciona al ETAC las
instalaciones para el desarrollo de sus cometidos, el per-
sonal asignado a Espafa para los puestos permanentes
de su estructura y los servicios de apoyo reflejados en
el anexo: servicios de apoyo de la nacion anfitriona del
ETAP TA'.

"Provision de infraestructura / espacio para oficinas en Zaragoza
(Espafia), Vigilancia y seguridad; Expediciéon de tarjetas de iden-
tidad, pases de seguridad y pases de dependientes; Utilizacién
de las instalaciones de comedor/cafeteria, Inspecciones y me-
didas preventivas sanitarias y de seguridad; Reconocimiento y
desactivacion de artefactos explosivos; Proteccion contra el fue-
go; Comunicaciones por redes militares; Formularios y publica-
ciones militares de la nacién anfitriona; Contabilidad y auditoria
de presupuesto; Actividades de la Administracion espafola rela-
cionadas con el estatus y privilegios del ETAC y de su personal;
Acceso a instalaciones de ocio en las mismas condiciones que el
personal de la nacién anfitriona.
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La contribucion espafola a la estructura internacional
se concreta con:

¢ | ajefatura del Centro (ETAC commander/ETAC COM)
que recae en un coronel piloto de transporte. Es, ademas,
el presidente o chairman -de forma permanente- de las
reuniones del Steering Board del ETAP, de quien recibe
orientaciones e instrucciones precisas para la gestidn
del programa y direccién del centro. Esta es, por tanto,
la «trinidad del ETAC»; tres responsabilidades diferentes
en una sola persona como chairman del SB, ETAC COMy
jefe del CN-ETAC.

¢ Un teniente coronel/comandante piloto -preferible-
mente de transporte- como director de cursos y jefe del
area de operaciones. Es sobre quien recae la responsabi-
lidad de establecer los contactos y preparativos previos
de los proyectos de vuelo del ETAP con las naciones que
los acogen, asistiendo a los oficiales de proyecto en la
organizacion. En el caso particular de Espafia cuando es
quien organiza los cursos, el director de cursos es quien
hace las veces de oficial de proyecto durante la fase de
planeamiento.

e Un subteniente jefe del drea de Secretaria. Entre sus
responsabilidades estd la de llevar la Secretaria Inter-

nacional del ETAC vy la Secretaria particular del jefe del
CN-ETAC. Ademas, es quien realiza las funciones de pre-
vencién de riesgos laborales de la unidad, de protocolo,
de asistencia al personal extranjero del ETAC y quien rea-
liza la preparacion de expedientes de gasto del ETAC y
CN-ETAC para su tramitacion.

¢ Una cabo Tropa Profesional, recientemente incorpora-
da, se ha unido al CN-ETAC para apoyar el &rea adminis-
trativa y econémica de la Secretaria.

e Ademas, de forma voluntaria, se aporta un sargento
como experto al drea CIS multinacional que hace las fun-
ciones de CISPOC del CN-ETAC.

o Afortunadamente, la plantilla del CN-ETAC se ha visto
ampliada para dar cobertura a un puesto vacante hasta
la fecha que es, sin lugar a dudas, clave para el buen fun-
cionamiento del ETAC: un teniente coronel/comandante
como jefe del érgano de apoyo y oficina SOFA.

Conviene resaltar, llegados a este punto, la importan-
cia de tener cubierta la plantilla del CN-ETAC al 100 %
y con el personal adecuado para poder establecer con
fluidez y eficiencia las relaciones del ETAC -organismo
multinacional- con los diferentes organismos del Ejér-
cito del Aire.

Recuperacién de personal despues de un salto
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En una colaboracion aparte, el lector tendréd oportuni-
dad de conocer de boca y mano de los interesados, des-
de un prisma personal, las experiencias y complejidades
vividas por un Suboficial y MTM en el CN-ETAC y el orga-
nismo multinacional del ETAC.

PORFOLIO DEL PROGRAMA EUROPEO DE
ENTRENAMIENTO DE TRANSPORTE AEREO TACTICO
(ETAP)

Para implementar el ETAP, el programa se organiza en tor-
no a proyectos» que se establecen y llevan a cabo segun se
describe en el TAy sus anexos. Cada uno de los eventos de
entrenamiento y actividades que dispensa el ETAC toma la
denominacion de proyecto.

Como porfolio, nos referimos a la «carpeta» que reline
el conjunto de los proyectos anuales preparados y orga-
nizados por el ETAC de acuerdo a lo contemplado en el
Programa de Trabajo (Program of Work o PoW) aprobado
anualmente por la Junta Directiva del ETAP.

El porfolio del ETAP consiste basicamente en diferentes
iteraciones de cursos de vuelo (ETAP-C), cursos de instructor
tactico (ETAP-I), entrenamiento «a la carta» en Transporte Aé-
reo Tactico (ETAP-T), cursos de instructor de supervisor de
carga (ETAP-I LM) y simposios (ETAP-S).

El PoW se elabora en base a la oferta que realizan las na-
ciones miembros del ETAC y aquellas otras pertenecientes
a la iniciativa European Air Transport Fleet (EATF) para aco-
ger algun proyecto del programa, en el entendimiento de
que es su responsabilidad la organizacién nacional y apoyos
en la ejecucion, bajo la asistencia y supervisién del ETAC. El
participante que acoge el Proyecto es denominado como
Receiving Participant (RP) y tiene la obligacién de estable-
cer el coste financiero de este. Segun el principio del poo-
ling and sharing los costes del proyecto se reparten entre
quienes participan de acuerdo al nimero de aviones/tripu-
laciones que tomen parte. Cuantas mas naciones/aviones/
tripulaciones participen, menor serd el coste individualiza-
do. La nacién que alberga el proyecto, por tanto, es la que
factura e ingresa en sus arcas el coste total y a quien transfie-
ren el dinero los «participantes del proyecto» (PP).

Aquellas naciones que no pertenecen al ETAP/ETAC, pue-
den participar en los proyectos notificando su intencién al
ETAC COM y con la aprobaciéon por unanimidad del ETAP
SB. Para ello, tendréan que abonar, ademés de la parte pro-
porcional del coste del proyecto, la denominada third party
fee que le da derecho de participacion en cualquier activi-
dad del ETAP. Es decir, tomando un simil futbolistico, serian
como «socios no abonados» para esa temporada, teniendo
que pagar la cuota de socio (que cada miembro del ETAC
aporta al presupuesto internacional) mas la «entrada del dia
del partido».

La participacion de las naciones en un proyecto especifico
es flexible; los «participantes del proyecto» (PP) podran de-

concepto de operacion

cidir si desean participar basdndose exclusivamente en sus
necesidades y circunstancias nacionales en cada momento.
Es decir, no hay una obligacién per se para participar en un
nimero minimo de proyectos. Consecuentemente, cada
proyecto podré tener distintos participantes y, cada partici-
pante se comprometera financieramente con aquellos pro-
yectos en los que decida participar.

De forma resumida, la oferta de entrenamiento que ofre-
ce el programa ETAP es como sigue:

e ETAP-C (anteriormente European Advanced Airlift Tac-
tics Training Course o EAATTC): es un curso de entrena-
miento tactico en un escenario de amenaza variable -tanto
aérea como terrestre- y complejidad graduable que capaci-
ta a los miembros de una tripulacion con una calificacion to-
tal de listo para el combate (CR). Ofrece diferentes versiones
y niveles de entrenamiento, como curso diurno single ship
o «avion aislado», curso nocturno single ship night vision
google, curso element lead o «lider de formacién» con un
mddulo dedicado para ejercer de transport package leader
de una COMAQO. Estos proyectos han venido desarrollando-
se hasta la fecha en Bulgaria, Portugal, Francia y Espana. Al
menos se ejecutan cuatro cursos al afio, dos diurnos, uno
nocturno y uno de formaciones.

e ETAP-I (anteriormente European Airlift Training Ins-
tructor Course o EATIC) es un curso que capacita como

Hercules nocturno. (Imagen: José Luis Franco Laguna)
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instructores tacticos de misién a pilotos que previamen-
te hayan sido graduados del programa ETAP, indepen-
dientemente del tipo de aeronave en que se vuele (sea
un A400, un C-130, C-27 o C295). Forman parte de un
elenco internacional de instructores a disposicién del
ETAC que participan en los distintos cursos que se im-
parten entrenando e instruyendo a las tripulaciones. Los
ETAP-I se desarrollan cuatro veces al afio en el Centro
Internacional de Entrenamiento de la base aérea de
Pisa (ltalia) y proximamente habrd dos nuevos cursos en
Orleans (Francia), en las instalaciones de su base aérea
donde esté el simulador del A400-M.

e ETAP-I-ILM, proyecto de nueva creacion consistente en
capacitar como instructores tacticos a aquellos supervisores
de carga que se han graduado en un curso ETAP y que son
instructores en sus naciones. Al igual que los pilotos, forman
parte de un elenco internacional de instructores a disposi-
cion del ETAC que participan en los distintos cursos que se
imparten entrenando e instruyendo al personal de la cabina
de carga de los aviones de transporte.

¢ ETAP-S (anteriormente European Airlift Training Seminar
o EATS) es un simposio para intercambiar experiencias entre
las diferentes naciones en asuntos especificos de transporte
aéreo tactico. De forma itinerante, se va celebrando en dis-
tintas naciones con una frecuencia anual, con la asistencia

de tripulantes en activo pertenecientes a los Escuadrones
de unidades de Transporte Aéreo Tactico.

e ETAP-T (anteriormente European Air Transport Tra-
ining o EATT) es un entrenamiento tactico «a la carta»,
de gran magnitud, disehado para capacitar a las tripula-
ciones de transporte aéreo tactico europeo. Ademas, se
proporciona otro tipo de entrenamiento en areas de in-
teligencia, mantenimiento operativo, preparacién de car-
gas, equipos de control de combate, o equipos de apoyo
al transporte aéreo. Es el entrenamiento mas ambicioso
y demandante de la oferta que dispensa el ETAC, con un
volumen de participantes de hasta 450 personas.

El proceso del programa de entrenamiento ideal, por
tanto, seria un ciclo comenzando con un curso de vuelo
single ship diurno, posteriormente graduarse con capaci-
tacion NVG asistiendo al curso de vuelo nocturno, tomar
parte de un entrenamiento a la carta ETAP-T donde poder
volar formaciones y afianzar habilidades en el &mbito del
transporte aéreo tactico para posteriormente asistir a uno
de los curso de instructor tactico (pilotos o supervisores
de carga). Este elenco de instructores seria el que alimen-
taria nuevamente el programa ETAP mediante su partici-
pacién en los distintos proyectos.

RELACIONES EXTERNAS Y DE APOYO
Al andar se hace el camino, y al volver la vista atrés
se ve la senda que nunca se ha de volver a pisar
ANTONIO MACHADO

Seria injusto no reconocer que se ha hecho este «ca-
mino» convenientemente acompanado, sobre todo en
sus primeros tramos. Al fin y al cabo, el ETAC es heredero
de un legado que en su dia fue iniciado por organizacio-
nes ajenas como la Agencia Europea de Defensa (EDA) y
el EATC que, extenuadas por el esfuerzo y recursos que
demandaba articular el programa, cedieron el testigo al
ETAC. Progresivamente, estas organizaciones se han ido
desvinculando de algin modo para jugar hoy en dia un
papel bien de apoyo -EATC- o bien de observador -EDA-.

Y al hacer camino se ha ido buscando otros comparne-
ros de viaje en unas ocasiones y encontrando valiosos
apoyos en otras. Trabajar en un entorno internacional es
la mejor oportunidad para aprender de los demés, me-
jorar las habilidades propias y nuestra forma de pensar.
Esto ha permitido al personal del ETAC y su comandante
estar mucho mejor preparado para los nuevos desafios y
las proximas tareas.

Con una plantilla tan reducida como la del ETAC, solo
es posible hacer camino estableciendo una estrecha co-
laboracién, cooperacién y coordinacién -mi favorita triple
C- con distintos actores, siempre basadas en la confianza
y respeto mutuo. La clave es comunicarse con el equipo y
buscar juntos una solucién adecuada. Por lo tanto, el ani-
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mo del ETAC es ser abierto y hacer una utilizacién hones-
ta del concepto de «liderazgo360.°», que debe realizarse
para cooperar con agencias externas y mejorar aun mas
nuestra relacién de trabajo con el EATC, la Agencia Euro-
pea de Defensa (EDA), el Grupo Aéreo Europeo (EAG), y
otros socios -NAEW- y centros de excelencia en Europa
-como el JAPCC, el TLP o el European Personnel Reco-
very Centre (EPRC)- y al otro lado del atldntico como con
nuestro «centro hermano» en Estados Unidos; el Advan-
ced Airlift Tactics Training Center (AATTC). Es a través de
nuestra comunicacién directa y activa que esta relacién se
lleva a cabo de manera profesional e inteligente.

Tiene vocacién el ETAC de llegar al final del camino, alla
por 2028 si no se remedia un nuevo acuerdo, habiendo
hecho un compariero de viaje fundamental si realmente
nos preocupan los nuevos desafios de las flotas de trans-
porte relacionados con su competitividad, rendimiento y
sostenibilidad: la industria europea.

La industria incluye empresas que brindan servicios de
soporte, como mantenimiento y capacitacién. La industria
estd muy concentrada, tanto geograficamente (en parti-
cular paises de la UE) como en el nimero grandes em-
presas involucradas. El empleo en el sector aeroespacial
es especialmente significativo en el Reino Unido, Francia,
Alemania, ltalia, Espafa, Polonia y Suecia. Un gran nu-
mero de naciones europeas estd incorporando nuevos
sistemas de transporte aéreo de Ultima generacién a sus
inventarios militares y tal vez sea el momento de investi-
gar como podrian beneficiarse nuestras fuerzas aéreas de
la aviacion comercial y la industria aerondutica dentro de
los proyectos del ETAP. De hecho, cada vez es mas comin
ver a nuestras naciones participando en proyectos ETAP

con nuevas plataformas en servicio.

La industria podria asistir a los proyectos del ETAP como
observadores (sin ventas, sin marketing) apoyandonos de
diferentes modos. En particular, estamos de acuerdo en el
beneficio que estas empresas podrian brindarnos (como
clientes) entregando resultados operativos y explotando
de una manera més eficiente la nueva tecnologia a bor-
do, ayudando a reducir los tiempos de respuesta de los
componentes para aumentar la disponibilidad operativa
y mejorar las flotas que presentan obsolescencia, entre
otras ventajas, en estos tiempos de presupuestos reduci-
dos para el sostenimiento.

El interés de la industria reside, basicamente, en pre-
sentar sus productos y recopilar informacién sobre las
necesidades de las naciones. Esta forma de participa-
cion en el ETAP les brindaria la oportunidad de desarro-
llar su negocio al tiempo que se tendria la oportunidad
de contactar directamente con ellos y recibir ideas e in-
formacion para un mejor empleo de las nuevas tecno-
logias en las aeronaves. Las naciones de EATF y ETAC
podrian identificar, sin compromiso de compra, los de-
sarrollos més necesarios en el futuro para guiar a la in-
dustria. Habitualmente, estas empresas siguen de cerca
las dindmicas cambiantes en el sector de la aviacidn, lo
que les permite proporcionar soluciones y servicios a
medida que satisfacen o superan nuestras necesidades
especificas.

La proximidad es un elemento clave para mantener
unas relaciones sdlidas, acercando la empresa a sus
clientes (participantes de ETAC) para agilizar el proce-
so de comprension y resolucién de problemas conse-
cuentemente. m
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EL CN-ETAC: LA SECRETARIA Y OFICINA NATO-SOFA

Dirigir la Secretaria Particular del coronel jefe del CN-ETAC,
ademés de la Secretaria General del ETAC -organismo multina-
cional-y de coordinar la oficina NATO-SOFA suponia un reto y
una oportunidad. Oportunidad, porque significaba volver a un
ambiente internacional que no me es ajeno y que he de reco-
nocer que me encanta. Reto porque mi especialidad no es la
de administraciéon y me adentraba en un mundo que no habia
explorado antes.

Mi experiencia internacional ha sido amplia, contando con
mi destino de tres afios en el Mando Europeo de Transporte
Aéreo, en los Paises Bajos, ademds de las numerosas comisio-
nes internacionales en las que he tenido la suerte de participar.
Todo ello me daba la confianza necesaria para trabajar en un
entorno multinacional como es el ETAC, interactuando a diario
con su personal internacional y siendo uno mas de la «familia».

La oportunidad de venir al centro surgié hace un afio, con
ocasién de la vacante que se iba a producir por el ascenso a
suboficial mayor del subteniente Ayala, que era quien cubria
el puesto desde la creacién de la unidad. Pero el reto era ex-
traordinario, como digo, pues toda mi experiencia profesional
-tanto la nacional como la internacional- la habia desarrollado
en otras areas diferentes a la de administracion.

La comision de servicio que el coronel jefe del CN-ETAC
habia solicitado para facilitar un relevo ordenado, tanto en el
componente nacional como en el organismo multinacional del
ETAC, habia quedado desierta por falta de peticionarios con la
especialidad de administracién. La falta de peticionarios para
sustituir al subteniente que ejercia estas labores en el centro
y que iba a abandonarlo forzosamente por su ascenso a sub-
oficial mayor, me abrieron el camino. Se publicé nuevamente
la comisién de servicio -esta vez indistinta en lo referente a la
especialidad- que me facilitd poder hacer un relevo de una se-
mana de duracién, a finales de octubre, antes de que se produ-
jera el ascenso y cese del compariero a quien venia a sustituir.

Eran muchas cosas, muchos temas, mucha informacién que
asimilar en un espacio de tiempo muy constrefiido. Las mara-
tonianas jornadas en las que trabajamos todos esos dias, me
dieron una imagen general del centro, de la exigencia del
puesto y un rumbo marcado que seguir en mi progresion la-
boral.La duda, que existe en la vida, me acechaba en el sentido
de valorar la bondad de solicitar la vacante que seria publicada
en fechas posteriores. Finalmente, en enero de este 2020, fui
destinado al Componente Nacional del ETAC, donde continto.

Reto y oportunidad, por tanto, van de la mano en este desti-

Formacién del EADA. (Imagen: José Luis Franco Laguna)
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no. jQuién me iba a decir a mi que una unidad tan pequefa en
cuanto al nimero de gente destinada seria tan exigente por el
volumen y entidad de asuntos que hay que gestionar! Para dar
una idea de lo que digo, el CN-TLP lo conforman 14 personas
y el CN-ETAC tiene tan solo una plantilla de cinco personas, lo
que da muestra del extraordinario esfuerzo que tenemos que
hacer para dar sustento al organismo multinacional del ETAC.Y
ello es posible gracias al trabajo en equipo, porque el ambien-
te es familiar. En esencia, impera la profesionalidad, el espiri-
tu de sacrificio y compromiso de todo el personal con el que
sustituir la falta de «<manos». Siguiendo con las comparaciones,
ahora en el terreno internacional, con el que seria nuestro cen-
tro homélogo en los EE.UU., el Advance Airlift Tactics Training
Center (AATTC), esa unidad cuenta con alrededor de unas 150
personas en su plantilla para hacer las mismas labores de pre-
paracién, organizacién y ejecucién de cursos. Nosotros, inclu-
yendo al personal extranjero, somos 10.

El trabajo de oficina es equiparable al de cualquier otra uni-
dad del Ejército del Aire, con la peculiaridad del componente
internacional y la gestién del NATO-SOFA. Sin embargo, hay
que afadir la complejidad de la gestién econémica de un
presupuesto multinacional al que hay que darle encaje en el
sistema de contratacién espafol, todo ello sin disponer de un
habilitado especifico para un asunto tan sensible. No obstante,
siempre tenemos presente que los cinco espafioles somos la
imagen que perciben y tendrdn nuestros comparfieros extran-
jeros del ETAC, de los multinacionales que asisten a los pro-
yectos de entrenamiento en Espafia y del resto de militares de
nuestras Fuerzas Armadas. Tenemos que ser, en todo momen-
to, un ejemplo de profesionalidad, respeto, integridad, trabajo
y al mismo tiempo combinarlo con la empatia y el apoyo a este
personal en todas sus «desventuras» en nuestra tierra. Esta es
una divisa del centro, promocionando nuestra region y nuestra
magnifica localizacién. Nos sentimos embajadores de Espana,
de Aragén y de la ciudad de Zaragoza.

Desde nuestra Secretaria tratamos de dar apoyo y sosteni-
miento al personal multinacional del ETAC y sus familias tal y
como se recoge en el acuerdo técnico del ETAP/ETAC. Gestio-
namos y facilitamos su in-processing en Espafia y la ciudad de
Zaragoza, regularizando su situacién administrativa ante la poli-
cia, los organismos sanitarios regionales y con el municipio, asf
como asistiéndoles en asuntos educativos y financieros entre
muchos otros. Junto con las actividades de teambulding que
desde la Jefatura se fomentan de forma mensual, visitando ins-
talaciones militares espafiolas y conociendo la cultura variada
de laregiény sus aledafios, creo que se
establecen las bases para hacerlos sen-
tir como en «su casa». En definitiva, ve-
lamos por su bienestar y de ese modo
predisponerles a su dedicacién plena
pory para el ETAC.

Somos pocos pero bien avenidos.
Tan solo dos personas las que estamos
en esta Secretaria para ayudar a la ges-
tion diaria del ETAP, tramitar los asuntos
particulares de la Jefatura del CN-ETAC
con las autoridades locales y regiona-
les, los aspectos oficiales con nuestro
Mando (MACOM), los financieros y pre-
supuestarios con la SEA 26 y las relacio-
nes funcionales con la oficina SOFA en
DIGENPOL. No parece sencillo, pero
en este centro somos inasequibles al
desaliento. Mi asistente, la cabo Marta
Rodriguez Campano, nos da testimonio
de ello.

SixTO OSTIATEGUI MIRANDA
Subteniente del Ejército del Aire
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LA VISION DEL PERSONAL DE TROPA DEL CN-ETAC

Asomarme a esta publicacién tan prestigiosa como es la Re-
vista de Aeronédutica y Astrondutica para dar testimonio de mis
vivencias, como miembro del CN-ETAC apoyando a un organis-
mo multinacional como el ETAC, me producia cierto vértigo. Sin
embargo, considero que es un magnifico escaparate para trans-
mitir de primera mano la extraordinaria oportunidad que se me
brindaba cuando vi publicada una vacante para MTM en el centro.

En marzo de 2020 llegué destinada al Componente Nacional
del Centro Europeo de Transporte Aéreo Tactico. Soy la primera
y Unica persona de la escala de tropa destinada a este centro, ya
que este puesto no se habfa cubierto con anterioridad por no
existir en la plantilla original de creacién del CN-ETAC. El actual
coronel de la unidad sintié la necesidad de contar con personal
adicional en la secretaria del centro y aposté de forma decidida
para que este aumento de plantilla se materializara en forma de
una vacante para la Escala de Tropa.

Como militar, siempre he buscado nuevos retos y tratar de me-
jorar tanto a nivel personal como profesional. Esta vacante me
generaba ilusién, era un nuevo reto. Mi Unica duda era la barre-
ra lingUistica, que aunque fuera consciente de estar preparada y
cumpliera los requisitos, creaba cierta incertidumbre en mi.

Si de por si el cambio, en general, genera dudas en el ser huma-
no, cuando se trata de adentrarte en una experiencia internacio-
nal y desconocida es todavia més necesario dotarse de una dosis
extra de seguridad para saber gestionar un cambio profesional
tan ambicioso. Pero la oportunidad lo merecia, de manera que so-
licité la vacante sin saber muy bien lo que me esperaba. Y me ad-
judicaron la vacante; atrds quedaba mi labor en el GRUNOMAC
después de tantos afos y por delante una aventura profesional
por descubrir.

Mi incorporacién fisica a la unidad se vio afectada por la situa-
cién generada por la pandemia COVID-19 y no tuvo lugar hasta
finales del mes de abril, a pesar de ser destinada en marzo. La pri-
mera impresién fue de sorpresa al ver lo reducido de su personal
y la magnitud de los asuntos que se trataban.

La acogida tan satisfactoria que tuve, junto con el agradable
ambiente de trabajo diario que reina en la unidad, han sido facto-
res que han contribuido a desterrar de mi mente los miedos ini-
ciales a formar parte de un organismo internacional y sobre todo
el de la barrera idiomética. El clima de companerismo y el trato
afable hacen que todo sea mas facil y que poco a poco me vaya
acostumbrado a utilizar el inglés en el dia a dia.

Pese a lo variopinto de las nacionalidades que tienen presencia
en el ETAC, las distintas sensibilidades y las diferencias culturales,
tengo que admitir que mi experiencia esta siendo muy gratifican-
te. El ambiente de trabajo es estupendo: comparierismo, respeto,
integridad, responsabilidad, trato afable y distendido... todo ello
independientemente de las diferentes nacionalidades, escalas y
empleos de los componentes.

En esencia, mi trabajo en el CN-ETAC no difiere del que he
realizado anteriormente. A pesar de ello, siempre hay matices y
un «extra» de trabajo generado por la naturaleza internacional
del centro. Por supuesto que admito que el volumen de trabajo
es mayor, por tener que atender un gran nimero de asuntos con
menos personal, y también reconozco que la complejidad es su-
perior a lo normal, pero al poner todo en la balanza, me inclino a
pensar que ser parte del ETAC y su componente nacional fue una
decisién acertada. Las informales charlas del ratillo del café, con
esa mezcla de inglés y espafiol, hacen que el momento sea com-
pletamente diferente al de cualquier otra de las unidades del Ejér-
cito del Aire en las que he estado destinada. La experiencia, en tan
poco tiempo, es estupenda y muy enriquecedora, tanto a nivel
personal como profesional. Una pequefia familia que empuja en
una Unica direccién: hacer posible la preparacién, organizacién y
ejecucién de los proyectos.

MARTA RODRIGUEZ CAMPANO
Cabo del Ejército del Aire
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EL CN-ETAC: EL APOYO CIS

Estar destinado en el CN-ETAC dando soporte CIS a un orga-
nismo internacional como el ETAC es, ante todo, una oportunidad
de crecer como profesional.Y esto es asi por la naturaleza multina-
cional y conjunta del centro, ademés del valor afiadido de la idio-
sincrasia itinerante que tiene el ETAC a la hora de la preparaciény
ejecucién de los proyectos del portfolio del ETAP.

Esta particularidad me da la oportunidad de trabajar con profe-
sionales muy experimentados de diferentes paises. Poder vivir las
distintas formas de afrontar el dia a dia de cada pais nos hace ver
que nuestra forma de trabajar es distinta y nos alienta a aprender
los unos de los otros. Los proyectos multinacionales, si estan bien
gestionados, son el ejemplo de que es posible una Unién Euro-
pea mas cohesionada y fuerte.

El estar inmerso en un ambiente tan variopinto y trabajando
codo con codo con militares de casi todas las naciones europeas,
hace que cambies tu forma de ver el conjunto de tu trabajo. Un
ambiente con diferentes maneras de pensar, con un gran respeto
los unos con los otros y con gran voluntad de los integrantes por
ayudar, aprender y mejorar las tareas que se realizan sin importar
procedencia o rango.

Los cursos y entrenamientos que el centro organiza se realizan
alo largo de toda Europa, lo que conlleva trabajar estrechamente
con profesionales de tu misma especialidad de diferentes paises.
La interaccién internacional es obvia y necesaria. Cada técnico de
cada pais tiene su forma de afrontar los problemas y eso, a la lar-
ga, nos enriquece.

En torno a la barrera del lenguaje, he de decir que, al llegar a
la unidad, tenfa un gran miedo a no conseguir entenderme con
nadie. Con la sensacién de conocer poco el idiomay con bastante
miedo de hablar en las conversaciones complejas, pero era solo
una sensacion personal. Llama la atencién, al entrar en este am-
biente, la voluntad de entenderse de todos. Cuando empiezas a
hablar, los demas se comportan con paciencia y te van ayudando
a encontrar esas palabras que siempre se atragantan. Al final, des-
pués de poco tiempo, te das cuenta que si uno pierde el miedo al
idioma y tiene voluntad, esa barrera cae por su propio peso.

El principal objetivo del centro es la preparacién y organizacion
de los proyectos de entrenamiento que, debido a la filosofia del
programa, se realizan en diferentes ubicaciones a lo largo y ancho
de Europa. La deslocalizacién de estos eventos, al margen de fa-
vorecer que las naciones del proyecto se impliquen de una forma
préactica, nos obliga a planificar la implementacién de los medios
técnicos en cada uno de los lugares donde desplegamos.

La eleccién de una ubicacion para un proyecto se realiza en di-
ferentes fases, cada una de ellas necesaria para lograr un buen
despliegue de servicios informéticos CIS, (Communication and
Information System).

Se empieza con una vista inicial del lugar, site survey, donde se
valora si es viable alojar los equipos, la posibilidad de desplegar
la red informética en los edificios, asi como la climatizacién de los
elementos mas sensibles. Ya elegida la ubicacién, se organizan
varias reuniones.

En la reunion inicial IPC con los expertos CIS de la nacién anfi-
triona, se exponen las necesidades para el evento, planificamos
con ellos donde pueden ubicarse los diferentes puestos de tra-
bajo, las impresoras... todos los diferentes aspectos que tengan
relacién con nuestra seccion.

Transcurridos unos meses, a medio camino de la realizacién
del evento, efectuamos una segunda reunién MPC, en la cual la
nacién anfitriona ya ha elegido la ubicacién especifica del proyec-
to y se habla de los equipos necesarios, redes a instalar y de los
apoyos requeridos del ETAC. A esta segunda reunién se invita a
las naciones participantes para que expongan necesidades parti-
cularesy asi poder adaptar el planeamiento CIS.

Acercandonos a la fecha del evento realizamos una Ultima reu-
nién FPC para comprobar que todos los aspectos estan bien cu-
biertosy planificados, las necesidades particulares de las naciones
se han podido integrar y esté todo preparado para el despliegue.
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Personal multinacional del staff del curso

Percibo que el ETAC esta en constante crecimiento y me atreve-
rfa a decir que esta alcanzando un punto de madurez adecuado
para afrontar nuevos retos. Actualmente podemos disponer de
unos servidores con los que gestionamos la red interna de los
proyectos que se organizan y los programas y aplicaciones infor-
méticas que permiten ejecutarlos de forma auténoma. Reciente-
mente fuimos dotados de un nimero limitado de ordenadores
portatiles que, junto con los servidores y sistemas de comunica-
cién, nos aporta una capacidad desplegable nada desdenable, al
tiempo que contribuimos a reducir la carga de trabajo de aquellas
naciones que acogen algun proyecto del ETAP.

La parte mas dificil de los despliegues es el transporte del ma-
terial antes mencionado. El gran volumen, peso y fragilidad de
algunos equipos hace dificil trasladarlos via aérea. La opcidn pre-
ferible es la via terrestre, por lo que desde la Jefatura del centro se
ha tenido que articular acuerdos contractuales con empresas de
transporte que puedan llevarlos a cabo.

Los diferentes proyectos que se realizan son muy parecidos
desde el punto de vista CIS, ya que la arquitectura adoptada es
practicamente estandar. En todos ellos siempre hay tres fases; la
de montaje, la de mantenimiento y la fase de desmantelamiento.

Normalmente, una semana antes de la llegada de las tripulacio-
nes, las diferentes secciones de la estructura de mando y control
del proyecto acuden al lugar del evento y comienzan la fase de
montaje para tener todo preparado en el momento en que las tri-
pulaciones hagan acto de presencia. Para que se pueda empezar
el trabajo se ejecuta una configuracién previa en los servidores,
que crea un entorno en el que todos los usuarios pueden com-
partir archivos y empezar a planear las misiones en los programas
especificos. Ya con los servidores preparados, se despliegan en la
ubicacién del evento los ordenadores, las conexiones pertinentes,
impresoras, proyectores... todo lo necesario para su realizacion.

Al margen de los equipos utilizados en los distintos eventos, me
gustaria comentar los diferentes sistemas que maneja la unidad.

Como toda tipica red utilizamos Windows para gestionar la red
con su Active Directory; con esta herramienta conseguimos ges-
tionar los usuarios, carpetas, impresoras, y un largo etcétera. Con
el fin de tener un punto Unico de informacién se implementa una
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pagina web especifica para cada ocasion, donde las tripulaciones
pueden encontrar todos los briefing e informacién necesaria para
planear sus misiones, asi como conocer su avance por el curso.

Més afin a nuestro funcionamiento, manejamos una herra-
mienta muy especifica llamada FlightPro. Este software realiza la
funcién de gestién de flotas con la que planificamos todas las
misiones, muestra la informacién de forma especifica para cada
usuario, permite registrar las horas de vuelo de cada piloto y otras
muchas funciones. En definitiva, una extraordinaria herramienta
de mando y control de los proyectos.

En estrecha colaboracion con la Training Branch del ETAC, pro-
porcionamos unas tablets, resistentes a los golpes, de nuestro kit
de despliegue a cada instructor tactico que aportan las naciones.
En las tablets estan cargados los mapas a través del software Glo-
balMappery, con la ayuda del GPS, concede a los instructores mas
control y seguimiento sobre las misiones y el proyecto en general.

Como decia, nuestro centro es un organismo dindmico en cons-
tante crecimiento y afronta nuevos retos. El comandante del ETAC
y coronel jefe del CN-ETAC, en su honrada ambicion de impulsar
el entrenamiento tactico de las tripulaciones, no es ajeno al cibe-
respacio y su amenaza. Consciente de que la «siguiente partida»
habra que jugarla en el multidominio, apuesta decididamente en
dar un salto cualitativo en el entrenamiento por la integracién del
dominio cyber en los distintos proyectos. Esto, indudablemente,
no es flor de un dia y pasa por distintas etapas hasta hacerse rea-
lidad. Desde nuestra CIS Branch, afrontamos el reto con ilusién,
aunque conscientes del esfuerzo que supone tanto para las na-
ciones anfitrionas como para el propio centro. Pero confio en que
con la implicacién de sus componentes y de las naciones que lo
forman se consiga realizar entrenamientos de gran calidad y ex-
celencia. Gracias a estas labores y conocimientos se lograra, con
el tiempo, que las distintas fuerzas aéreas puedan operar con-
juntamente sin diferencias de ningun tipo. Entrenando juntos,
somos mas fuertes.

SERGIO ALVIRA INIESTA
Sargento del Ejército del Aire
CIS POC CN-ETAC
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Dos organizaciones distintas,
un objetivo comun:

relaciones
ETAC & EATC

[En un mundo globalizado como el actual, donde las ini-
ciativa unilaterales por parte de los paises son cada vez
mas escasas debido a su elevado coste, no solo en tér-
minos monetarios sino también de personal y material, la
coordinacién entre diferentes entidades, ya sea entre es-
tados soberanos o entre organizaciones multinacionales
se hace, no solo deseable, sino muchas veces obligatoria.
Es el caso que aqui nos ocupa, la relacion existente en-
tre dos organizaciones, el Centro Europeo de Transporte
Aéreo Tactico (ETAC) y el Mando Europeo de Transporte
Aéreo (EATC, European Air Transport Command).

Como centro de experiencia, el Mando Europeo de
Transporte Aéreo es responsable de la armonizacion y la
optimizacion del movimiento aéreo a través de la estan-
darizacién y la interoperabilidad, sin olvidar la coordina-
cién de las operaciones. En el campo del entrenamiento
del transporte aéreo, de acuerdo a su doctrina y concep-
to, busca sus metas mediante:

Oscar Ruiz GONZALEzZ

Teniente coronel del Ejército del Aire
Functional Division/Training &
Exercises Branch (EATC)

— el desarrollo de estdndares y objetivos anuales de en-
trenamiento,

— la promocidny el apoyo a las oportunidades de entre-
namiento ya existentes

—y el planeamiento y la ejecucién de ejercicios comple-
josy programas especificos de entrenamiento en aquellas
areas carentes de los mismos.

En los dos primeros puntos es donde se debe de cen-
trar la relacién entre el ETAC y el EATC', dos organizacio-
nes diferentes y auténomas en cuanto a su gestién, pero
totalmente interrelacionadas en cuanto a sus objetivos.

Dos organizaciones diferentes, puesto que sus estruc-
turas y sus textos fundacionales asi lo establece, y ademas
auténomas, puesto que los érganos de decision son di-
ferentes. Por un lado, el EATC responde a las decisiones
tomadas por el Comité Internacional de Transporte Aé-
reo (MATraC, Multinational Air Transport Committee) a
nivel de jefes de Estado Mayor de los Ejércitos del Aire o
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Fuerzas Aéreas de sus naciones participantes: Alemania,
Bélgica, Espafia, Francia, Italia, Luxemburgo y los Paises
Bajos. EI ETAC responde ante la Junta Directiva (SB, Stee-
ringBoard?) formada por representantes de los 13 paises
que a dia de hoy se han adherido al Programa Europeo
de Transporte Aéreo Tactico: los siete anteriormente
nombrados por su pertenencia al EATC mas Austria, Bul-
garia, Noruega, Portugal, la Republica Checa y Rumania.

Pero dos organizaciones interrelacionadas. Por un lado,
ambas comparten el objetivo de que los paises entrenen
juntos e intercambien sus experiencias a nivel operador
para aumentar la interoperabilidad y la conciencia tactica,
tanto en las operaciones como en los ejercicios, mediante
el establecimiento de procedimientos estandarizados. El-
Mando entodo el elenco de posibilidades de la movilidad
aéreay el centro en el drea especifica del entrenamiento
aéreo tactico. Por otro lado, ya el propio Acuerdo Técnico
de fundacién del ETAP/ETAC establece que el mando es-
taré representado en la Junta Directiva del ETAP (con voz
pero sin voto) y que a su vez podra representar en dicha
junta a sus siete naciones participantes, cuando asi ellas
lo determinen, en los asuntos relacionados con:

— la aprobaciéon del Programa de Trabajo del centro,

— el compromiso del personal del mando en los pro-
yectos organizados por el centro,

— el planeamiento de los proyectos (localizacion, fe-
chas, nimero de proyectos, estructura de mando y con-
trol, herramientas CIS y documentacién de referencia),

— evaluacion de las lecciones identificadas y lecciones
aprendidas del desarrollo de los proyectos,

— certificacion de los cursos y sus silabos,

— y decisiones que tengan consecuencias en el presu-
puesto comun del mando.
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Esta interrelacién esté en la base misma de las dos or-
ganizaciones. Mientras que el mando establece el modo
de operar de al menos siete paises europeos, escribien-
do y promulgando el Manual de Operacién?, el centro
toma dichos manuales como referencia, en especial la
subparte T, teatro de operaciones que incluyen las tacti-
cas, técnicas y procedimientos (ETAP tactics, techniques
and procedures, ETTP) del programa de transporte aéreo
tactico de obligado conocimiento y aplicacién por parte
de todas las tripulaciones que participan en los proyec-
tos del centro. Por eso la colaboracion entre las dos orga-
nizaciones debe ser estrecha, ya que «nadie deberia de
operar de forma diferente a como se adiestra, ni nadie
deberia de adiestrarse de forma diferente a como vaya a
operar».Al mismo tiempo los proyectos ETAP ofrecen el
necesario realismo para probar nuevas tacticas, técnicas
y procedimientos que seradn incorporados a los manuales
de operaciones relacionados. Se producen por la tanto
una extraordinaria simbiosis entre las dos organizaciones
que no se debe desperdiciar.

Descendiendo desde el plano conceptual a la realidad,
el mando, mientras se le requiera, seguird apoyando al
centro escribiendo los silabos de los cursos y certifican-
do la consistencia del entrenamiento impartido. Apoyara
la realizacion de los proyectos con personal, que estara
involucrado en los mismos desde sus fases iniciales de
planeamiento hasta finalizar la ejecucién de los mismos.
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Pero, el lector se podria preguntar a qué se debe esta
dicotomia, si parece légico que ante mismos objetivos y
similares funciones las dos organizaciones se deberian
fundir en una. La respuesta no es facil y hay que buscarla®
en la forma en que se generaron ambas organizaciones:

El EATC comenzé siendo una iniciativa bilateral entre

Alemania y Francia a la que se unieron desde su funda-
cién (2010) Bélgica, Luxemburgo y los Paises Bajos. En
una posterior fase de ampliacién, Espafa e Italia (2014)
pasaron a formar parte del EATC. En ese momento se
decide congelar el proceso de nuevas adhesiones hasta
consolidar el proyecto del Mando Europeo de Transpor-
te Aéreo, sobre todo en sus procedimientos de decision.
Ademas, el Mando Europeo de Transporte Aéreo presen-
taba unas serie de dificultades tanto legales (falta de enti-
dad juridica y necesidad de modificacion de su Acuerdo
Técnico de creacion para establecer una relacién especial
con aquellas naciones no EATC), como logisticas (no tie-
ne una base como propia ni unas instalaciones operativas
similares a las de una nacién anfitriona) para comprome-
terse con la creacién del centro.

El Programa de Transporte Aéreo Tactico nace de la
iniciativa de la Agencia de Defensa Europea (European
Defence Agency, EDA), la cual promueve el desarro-
llo de la flota europea de transporte, como ya ha sido
explicado en articulos previos a este dosier. Solicité al
EATC el personal experto para formar el ntcleo princi-
pal de planeamiento, y a Espafia su espacio aéreo, sus
instalaciones y su apoyo para dar los primeros pasos.
Como todo proyecto EDA, la gestién del mismo, una vez
maduro, debe pasar a un estado miembro del proyec-
to o a una organizacién que incluya el mayor nimero

Zaragoza con 11 personas en
su organigrama, dos de las cua-
les seran proporcionadas por el
EATC. El tiempo ha demostrado
que, si bien se consiguid avanzar
en el programa, no fue la solu-
cién ideal puesto que, ain hoy,
no se ha llegado al consenso
completo de cédmo integrar a las
dos personas del mando en la
estructura del centro.

Es por ello que en los préximos afios se deberan dar los
pasos para conseguir la coordinacién «fina» de estas dos
organizaciones independientes pero interrelacionadas.
Se deberan buscar consensos entre todos los miembros
del programa, tanto los que pertenecen al mando como
los que no, teniendo en cuenta un gran ndmero de varia-
bles como son:

— el nivel de ambicion del programa,

— el compromiso de las naciones, en especial con res-
pecto la dotacién de personal,

— las sinergias buscadas y las duplicidades existentes,

— |los costes totales de funcionamiento,

— la sincronizacion entre las operaciones reales y el en-
trenamiento y adiestramiento relacionado.

Una idea interesante seria desarrollar y adaptar el
concepto OTAN de unidad apoyada/unidad que apoya
(supported/supporting relationship®) a la relacién que
debe existir entre el centro (organizacién apoyada) y el
mando (organizacién que apoya). La palabra adaptar es
clave en el contexto al que se refiere este parrafo. Hay
que entender que las relaciones de mando y el resto
de relaciones definidas en el AJP-3 se refieren a las ya
existentes o aquellas que pudieran existir dentro de una
misma organizacion muy especifica y compleja como
es la OTAN. Cuando nos referimos a organizaciones di-
ferentes se suele hablar de acuerdos de colaboracion,
pero seria interesante estudiar su desarrollo en base a
los criterios y variables establecidas en el concepto su-
pported/supporting relationship. Si bien en al ambiente
OTAN suele ser el propio SACEUR o el mando operacio-
nal designado quien define y establece dicha relacién
dentro de su marco temporal, su alcance u otras varia-
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bles, en el caso de la relacién entre el ETAC y EATC, a
falta de un mando comun, deberian ser sus érganos de
decision, steering board y MATraC, quienes definieran
claramente la relacion directa. Con ambos 6rganos en
sintonia, la escritura de un acuerdo marco de coopera-
cion entre ambas organizaciones seria sencilla y pondria
«negro sobre blanco» el desarrollo especifico en esta
area del Acuerdo Técnico del ETAP/ETAC.m

NOTAS

"Debido a la similitud en cuanto a los acrénimos utilizados
para la denominacién de estas dos organizaciones, y en aras
de no llevar al lector al I6gico error, en el presente articulo nos
referiremos al MandoEuropeo de Transporte Aéreo como «el
mando», y al Centro Europeo Transporte Aéreo Tactico como
«el centro».

2La traduccién de steering board como comité director tam-
bién puede encontrarse en otros documentos o articulos,
siendo la denominacién de junta directiva la establecida en el
la redaccién en espafiol del TA.

3El Manual de Operaciones del EATC (Operacions Manual,
OM) se divide en cinco subpartes:

- subparte A - Reglas Generales,

- subparte D - Calificaciones,

- subparte H - Handling,

- subparte O - Gestion de Riesgo Operativo,

— subparte T- Teatro de Operaciones.

El Manual de Operaciones es de obligado cumplimiento para
los paises signatarios del EATC con respecto a la flota que ha-
yan transferido al mando y con las excepciones establecidas
en los anexos nacionales. El resto de naciones que no forman
parte del EATC (y si del ETAC) toman la documentacién de
este como referencia, y ciertos de sus manuales y documen-
tos se han adoptado por muchos paises del entorno europeo,
sea el caso de las tacticas, técnicas y procedimientos de trans-
porte aéreo tactico incluidos en la subparte T o del Manual
de Operaciones en Tierra del EATC, cominmente conocido
como EGOM (EACT Ground Operation Manual) y que se en-
cuentra incluido en la subparte H.

En este sentido resultan de especial interés las minutas de las
reuniones del Grupo de Gestidon para la creaciéon del ETAC ge-
nerado en la EDA (PMG, Project Management Group), la con-
sulta directa a los representantes nacionales que participaron
en dichas reuniones y el articulo en este dosier del coronel
Fco. Javier Fernandez Fernandez sobre la génesis del ETAP/
ETAC.

SAJP-3, Allied Joint Doctrine for the Conduct of Operations,
Edition C Version 1, February 2019.
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No es solo
lo que se ve

Hercules de la RAF en Ablitas. (Imagen: Miguel A. Blézquez Yubero)

GonzaLo TorTosAa MENDEZ
Teniente coronel

del Ejército del Aire
Exdirector de cursos del ETAC

Base aérea de Zaragoza, 08:00 AM, un dia cualquie-
ra a mediados de junio. Las tripulaciones participantes
en el ETAP-T comienzan a llegar a las instalaciones del
edificio S-615 para iniciar los preparativos de la mision
del dia.

Casi al unisono, el personal de apoyo ha hecho acto de
presencia con el fin de ir preparando, al igual que sus tri-
pulaciones, las primeras tareas necesarias para que todo
esté perfectamente engranado y que no haya sorpresas
de ultima hora.

Alrededor de 450 personas -entre el personal de las 10
naciones participantes y el personal de la estructura de
mando y control del ejercicio (C2S), unido a todo aquel
personal proveniente de casi cualquier parte de la estruc-
tura del EA-, llevan ya al menos una semana trabajando a
pleno rendimiento, cada cual en su area especifica, con el
fin de alcanzar satisfactoriamente el maximo de los obje-
tivos de entrenamiento programados y convertir, una vez
mas, un proyecto del European Tactical Airlift Programme
(ETAP) en una verdadera historia de éxito.

Se antoja una jornada larga, aunque las buenas noticias
nos hacen ser optimistas. Nos encontramos a mitad del

training y solo se ha perdido una salida, se han alcanzado
el 95% de los objetivos programados hasta la fecha y un
aspecto fundamental en toda operacién: el animo y la mo-
ral de todo el personal estén altos... y el buen ambiente
impera.

Sin embargo, para llegar hasta este punto y poder de-
cir en pocos dias, «misiéon cumplida», debemos ser justos
y reconocer (no solo por nosotros, sino también por los
que nos precedieron y por los que nos sucederan) que el
camino recorrido’ no ha sido facil ni corto. La multitud de
tareas y procesos necesarios, han supuesto una vez mas
un gran reto, a la vez que una gran satisfaccion, para el
Centro Europeo de Transporte Aéreo Tactico (ETAC, Euro-
pean Tactical Airlift Centre).

EL COMIENZO DEL CAMINO

Como cualquier proyecto de gran envergadura, donde
se deben vencer dificultades y ganar voluntades, todo
comienza con una serie de aproximaciones, tanto forma-
les y oficiales, como informales y oficiosas. El Comandan-
te del ETAC pulsa a las naciones que forman parten del
programa y a «terceros paises»® para conocer su interés,
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bien para participar en él, bien para albergar un proyec-
to. En el caso de haberse ofrecido una localizacién nueva
donde nunca se ha llevado a cabo un proyecto de vuelo
del ETAP, es necesario llevar a cabo una evaluacion (site
survey) con el fin de confirmar que el lugar cumple con
los requisitos establecidos. No es solo que la base aérea
pueda albergar a los participantes, es que el espacio aé-
reo sea el adecuado, que los apoyos faciliten una reduci-
da huella logistica y ofrezca una atractiva posibilidad de
entrenamiento, que las autoridades naciones estén total-
mente comprometidas...etc.

El primer hito documental para el arranque de cual-
quier proyecto, es la remisidn de las denominadas «cartas
de activacion» (LoAct, Letter of Activation) a las naciones
interesadas en la participacion en el mismo, todo ello en
coordinacién con la nacién que alberga el proyecto (RP,
Receiving Participant segin nomenclatura del programa).
Las naciones deben confirmar su participacion median-
te la carta de aceptacién (Letter of Acceptance, LoAcc),
segundo hito documental que se debe producir no méas
tarde de seis meses de la fecha establecida para la ejecu-
cién del proyecto.

EL PLANEAMIENTO

Al objeto de ofrecer en este articulo la visién mas am-
plia de un proyecto del portfolio del ETAC, y sin desme-
recer ninguno de los otros proyectos «menores» que se
organizan y preparan por parte del centro, describiremos
el mas ambicioso y completo de todos ellos que es sin
duda el denominado ETAP-T? o training, llevado a cabo
una vez al afio en dos intensas semanas de vuelo.

La reunion inicial de planeamiento (IPC)

Aunque todos los proyectos de vuelo del ETAP siguen
en esencia una misma cronologia, en el caso de los trai-
nings, el primer hito clave en el planeamiento propiamen-
te dicho es la Inital Planning Conference (IPC) o reunién

inicial de planeamiento, la cual es convocada entre 10 y
nueve meses antes de la fase de conduccion o. Esta pri-
mera reunion es la primera toma de contacto entre el
ETACy los participantes en el proyecto (PP) a nivel tactico.

Un primer aspecto fundamental a abordar, antes inclu-
sodelalPC, esla determinacién del nimero total de avio-
nes participantes y de salidas* que se llevaran a cabo en
cada jornada.

A la IPC, convocada por el ETAC en coordinacién con
la RP del proyecto deben asistir un nimero determinado
de representantes de cada PP, asi como el personal clave
y esencial de la C2S del proyecto también denominado
Core Planning Team (CPT), la cual estd conformada esen-
cialmente por personal del ETAC, de la nacién anfitriona
y del Mando Europeo de Transporte Aéreo (European Air
Transport Command, EATC).

Durante esta reunidon se muestran a los asistentes
la visién general del proyecto y el objetivo final que se
pretende alcanzar, el cual vendrd determinado en gran
medida por el nivel de ambicién de los participantes. A
modo de resumen, entre los principales objetivos de esta
reunion se encuentran:

e Presentar las capacidades operativas, logisticas y de
apoyo que la nacion anfitriona ofrece a los participantes.
Entre otras, se incluye el espacio aéreo disponible, zonas
de lanzamiento y zonas de aterrizaje. Esta presentacién
la realiza el oficial de proyecto (OPR) designado por la
nacion anfitriona.

e Establecer la estructura de mando y control del pro-
yecto (C2S) y proceso de generacién de fuerzas median-
te el procedimiento de augmentation + supplementation,
explicado en articulo anterior. Incluye el compromiso por
parte de cada nacién participante a la estructura de C2
para completar la denominada manning list.

ePresentar del catdlogo de objetivos de entrenamien-
to°. La matriz que resulta de extraer de todo el elenco de
posibles objetivos de entrenamiento solo aquellos que

los participantes quieren entrenar, determinara
una tabla con los requisitos de entrenamiento

IPC MPC/Panels

individualizada por participante. Finalmente, la
compilacién de todos los requisitos de entrena-
miento, tanto aquellos de vuelo como aquellos
otros de no-vuelo, conformaran una Gnica matriz
de requisitos de entrenamiento, la cual una vez
sea aprobada en firme durante la MPC, permitira
desarrollar el correspondiente MAOP (Master Air
Operation Planner), el cual debera ser finalizado
antes de la Ultima reunién de coordinacién (Final
Coordination Conference, FCC), un mes antes de
la fase LivEx.

Proceso de planeamiento de un proyecto

e Determinar el apoyo CIS y su arquitectura pre-
vista de forma coordinada entre la célula CIS del
ETAC y su andloga de la RP.
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® Mostrar el apoyo y la disponibilidad de medios exter-
nos previstos (sistemas de defensa antiaérea de superfi-
cie, Surface Based Air Defences-SBAD; aviacidon de caza
en sus roles de amenaza y apoyo al transporte aéreo tacti-
co; sistemas de alerta temprana, tanto de superficie como
embarcados-AWACS/GCI;... etc.).

e Realizar una primera aproximacién del ritmo de bata-
lla previsto durante la fase LivEx.

e Sefalar los hitos administrativos y calendario de cum-
plimiento. Incluye los diversos hitos documentales (LoAct,
LoAcc, TO Req, TRPlan, MAOP) y sus fechas de cumpli-
miento, tanto por parte de la organizacién como por par-
te de los participantes.

¢ Acordar y definir tanto la jornada para medios de co-
municacién, como el dia de visitantes distinguidos (DV-
Day).

El segundo dia de la reunién se suele llevar a cabo una
visita o site survey por las instalaciones de la base aérea
donde se ubicaran la totalidad de los participantes.

La reunion principal de planeamiento (MPC)

La reunién principal de planeamiento o Main Planning
Conference (MPC), se convoca por el ETAC en coordina-
cién con la RP alrededor de seis a cuatro meses antes de
la fase LivEx. El objetivo final de la MPC es alcanzar un
estado lo més consolidado posible de todos los procesos
de planeamiento y sentar las bases para poder asegurar
el pasar a la siguiente fase, la fase de ejecucién o LivEx. En
otras palabras, al final de la MPC se pretende alcanzar los
siguientes objetivos:

¢ Transformar los requisitos de entrenamiento de los
participantes en los objetivos de entrenamiento del
ETAP-T.

e Confirmar el compromiso adquirido por parte de los
participantes en términos de material y personal de la es-
tructura de C2.

e Presentar el estado de los apoyos operativos y logis-
ticos por parte de la nacién anfitriona o Receiving Partici-
pant en terminologia ETAP.

® Mostrar de un borrador inicial del programa semanal
(por dias) con las actividades que se llevarén a cabo du-
rante la fase de ejecucion o LivEx.

* Presentar los respectivos borradores relativos a la jor-
nada de medios de comunicacién y autoridades distin-
guidas (caso de contemplarse su realizacion).

La primera parte de la reunién se realiza en sesion co-
mun y se expone la situacion en la que se encuentra el
planeamiento del proyecto, incluyendo todas aquellas
cuestiones que todavia quedan pendientes de la anterior
reunidn (IPC). Posteriormente la estructura o forma de tra-
bajo se desarrolla en paneles o areas especificas (ope-
raciones aéreas, mantenimiento, Intel...etc.). La intencién
es que cada PP esté presente con al menos un experto o

Subject Matter Expert (SME), con capacidad de hablar en
nombre de su nacién y poder responder a todas aquellas
cuestiones que puedan surgir durante el desarrollo de los
propios paneles.

Las dreas mas criticas que se abordan y que deben que-
dar practicamente cerradas al término de la reunién son:

e Transformacion de los requisitos de entrenamiento
individualizados de los participantes en objetivos de en-
trenamiento.

e Consolidacion de todos los aspectos relativos a los
apoyos operativos y logisticos, asi como las cuestiones
administrativas, responsabilidad de la nacion anfitriona
y materializado a través del oficial de proyecto (OPR).
Una vez consolidados estos aspectos, se estard en con-
diciones de comenzar la redaccion del principal docu-
mento del proyecto, el plan de entrenamiento (Training
Plan, TrPlan).

e Consolidacion de la estructura final del CPT. Estara
conformada por los principales responsables de la estruc-
tura de C2, pertenecientes a las diferentes organizaciones
(principalmente personal del ETAC y EATC), asi como por
el personal designado por la nacién anfitriona y aquellos
puestos que seradn cubiertos por las participantes y confir-
mados durante esta MPC.

e Establecimiento de la estructura de la célula de in-
teligencia y definir las tareas y responsabilidades que
tendréan las denominadas white cell y blue cell durante la
fase de ejecucion (deberd incluir la situacién geopolitica
ficticia).

o BOALE Dices
GUE HAS ESTRD., L)

EU Ou Uy ETAP
DEL ETAC..
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e Potenciacion de la interoperabilidad y la cooperacion,
fomentando un clima de confianza mutua y trabajo en
equipo materializado a través del principio de pooling
and sharing con el establecimiento de equipos de mante-
nimiento multinacionales y un centro de operaciones de
terminal de area combinado (CATO).

e La seguridad de vuelo es siempre responsabilidad
de la nacién que alberga el proyecto, y normalmente
la figura del gestor de seguridad de vuelo (Flight Safe-
ty Manager, FSM) también suele recaer en personal de
la nacion anfitriona. Su tarea principal es llevar a cabo la
gestién del riesgo operativo a través de la herramienta
Training Risk Managment (TRM) durante la fase LivEx asi
como coordinar con el oficial de seguridad de vuelo de
la base/unidad.

e Presentacion del plan de actividades académicas.

La reunién final de coordinaciéon (FCC)

Como ya se ha citado, el objetivo de esta Ultima reunion
de la fase de planeamiento es presentar el documento
de referencia mas importante del proyecto, el plan de
entrenamiento o Training Plan. En su versién final apro-
bada y promulgada, se recogen todos los requisitos, las
responsabilidades, el calendario (tanto de las actividades
de entrenamiento como las de otro tipo), el escenario/s
de inteligencia, el apoyo logistico, las comunicaciones y
redes informéticas, el control y la direccién del proyecto,
los anélisis e informes finales... etc.

Durante esta Ultima reunién de la fase de planeamiento
se deberan cubrir y presentar los siguientes puntos:

e El ritmo de batalla. Presentacion detallada y ciclo de
gestion de las misiones.

¢ El programa diario y detallado de misiones (inclu-
yendo los objetivos de entrenamiento, los tipos de mi-
sion, las fechas y los horarios). Sin lugar a dudas una de
las mayores dificultades de todo el planeamiento, por la

(Imagen: Miguel A. Blazquez Yubero)

diversidad de objetivos individuales a cuadrar, por los
constantes cambios sobrevenidos, por la diferente loca-
lizacién de los implicados... etc. Hay que significar que el
espacio de tiempo entre la MPC y la IPC no es aleatorio
y estd condicionado a la elaboracién del Training Plan y
el MAOFP.

¢ Los documentos operativos (SPINS, ACO, Commplan,
etc) y otra documentacion de apoyo (inflight guide, guias
para los mentores, guias para los jefes de destacamento
de las naciones participantes...etc.).

e La presentacién final de los temas académicos.

¢ La herramienta de gestién del riesgo operativo.

e La version final relativa a la jornada de medios de co-
municacién y autoridades distinguidas.

e La presentacion final del apoyo logistico de la nacién
anfitriona.

e La Informacién administrativa final incluida en unas
instrucciones de coordinacion.

LA EJECUCION DEL PROYECTO.
Fase de pre-despliegue

Martes, principios del mes de junio, 06:00Z base aérea
de Zaragoza. Todo est3 listo para llevar a la practica sema-
nas y semanas de dura preparacion desde que, alld por
el mes de octubre (incluso antes si tenemos en cuenta el
site survey) del afio anterior se comenzaran a poner las
primeras piedras de este gran proyecto del programa del
ETAP denominado training. Desde aquel dia en que este
proyecto daba sus primeras sefiales de vida hasta el dia
de hoy, ha supuesto muchas horas-hombre de dedica-
cién y esfuerzo por parte de un pequefio pero excelente
grupo de personas, que liderados por el ETAC han hecho
posible el llegar hasta aqui.

iQué duda cabe que el camino no ha sido siempre facil!
Gracias al trabajo en equipo, al enorme esfuerzo realiza-
do por la nacién anfitriona para albergar el proyecto y al
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compromiso mostrado por los participantes, hoy pode-
mos asegurar que estamos listos para pasar a la siguiente
fase, la fase LivEx.

No obstante, hoy comienza el verdadero test. Todos los
miembros del CPT deben poner en practica la letra, la na-
rrativa, en otras palabras, transformar todo el planeamien-
to llevado a cabo durante estos Ultimos meses atras en
acciones y hechos tangibles, reales. Para ello cuentan con
menos de una semana para que toda la maquinaria esté a
punto y bien engrasada. Cuando llegue el grueso de los
participantes con sus aeronaves, tripulaciones y demas
medios, se estara en disposicién de ofrecer un «producto
inmejorable a nuestros clientes».

Asi pues y al objeto de poder cerrar cualquier «fleco»
que pudiera quedar pendiente todavia, llevar a cabo
el propio entrenamiento de todo el personal del CPT y
organizar los diferentes procesos necesarios para dar el
pistoletazo de salida el préximo lunes, un equipo de en-
tre 60 y 80 personas pertenecientes al CPT despliega una
semana antes del comienzo de las actividades aéreas.

Se trata, en otras palabras, de una fase de integracién.
Entre el conjunto de actividades que se deben completar
durante esta fase estan las siguientes:

¢ Organizar y acondicionar todas las instalaciones, tan-
to de personal como de material.

e Finalizar el montaje de toda la estructura de red de
comunicaciones CIS (hardware), asi como su arquitectura
(software) wise y las correspondientes herramientas infor-

méticas que se emplearan, en particular el Flight Pro®.

e Preparar los correspondientes briefings y presenta-
ciones para los participantes, incluyendo los mass y crew
briefings.

e Actualizar el escenario de inteligencia.

e Llevar a cabo la reunién de coordinacién a dos dias
vista (H+48) en el seno de la white cell para las dos prime-
ras misiones de vuelo.

® Realizar los Gltimos ajustes a la programacién de vue-
los.

e Tener preparado la primera orden de operaciones
aérea (Air Tasking Order, ATO) para su publicacién (ATO
Release).

e Preparar el programa diario de actividades (Daily
Ground Order, DGO) del primer dia de vuelo.

e | levar a cabo un ensayo de la secuencia de control de
una mision tipo.

Cada una de las diferentes células lideradas por sus
correspondientes responsables, lleva a cabo todas las
tareas organizativas y preparatorias en sus areas, asi
como aquellas necesarias en coordinacién con otras
células para estar en disposicion de poder comenzar la
fase LivEx.

Fase LivEx

Lunes, 08:00Z de la mafiana, sala de briefing general
situada en el edificio S-615 de la base aérea de Zarago-
za. El grueso de las tripulaciones pertenecientes a diez

1: LZ Teruel : ERO On para (live)

;}f‘ Support assets : 2 EF-18

Misién ejemplo curso

_.,}
aijanare
3
>
>

' Threats
LW
AAA : Mirror IVO Bardenas (entry point)

SA7 : Smokey SAM + Mallina Bardenas

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



no es solo lo que se ve

dosier  so1

paises ha ido llegando con puntualidad y estan ansiosos
por comenzar la parte presencial del training y alcanzar
de manera satisfactoria, sino todos, si la mayoria de los
objetivos que se habian planteado. Por delante se vislum-
bra una intensa jornada que, entre briefings, conferencias
tedricas, preparacion de la mision, vuelo, de-briefing y
remision de informes pueden llegar a alcanzar las doce
horas de actividad total.

El ritmo de batalla diario se ha establecido en base al
siguiente supuesto: dos periodos claramente diferencia-
dos en dos grupos u «oleadas» de salidas, con un méaximo
de veinte salidas/dia.

Con el programa ya elaborado de antemano (MAOP)
creado en funcién de los objetivos de entrenamiento,
se realiza la reunién de coordinacién H+48 al objeto de
consolidar y validar todas las salidas y misiones con 48
horas de antelacidn. A esta reunién de la white cell asis-
ten todo el personal clave (RP OPR, Training Supervisor,
jefe de mentores, jefe de operaciones, jefe de la célula de
intel, jefe de la célula para, AMPT y AE). Usando el forma-
to estandar se emitira el correspondiente ATO, el cual se
publicara y distribuird por la célula de operaciones el dia
D-1 alas 12:00Z, que junto a la Daily Ground Order DGO
determinara el horario del dia siguiente.

Para que todo discurra de forma coordinada durante
un dia cualquiera de esta fase LivEx y que las misiones
programadas se realicen sin mayores incidencias, se de-
ben llevar a cabo una serie de procesos perfectamente
sincronizados que siguen una determinada preparacién
y metodologia.

La preparacién de la mision por parte de las tripula-
ciones comienza con el briefing de operaciones e inte-
ligencia: actualizacion de los NOTAMS, la meteo y del
escenario de inteligencia, incluyendo amenazas y nivel de
riesgo.

Una misién tipo (cualquiera)

Frente a la pantalla del ordenador de la sala de ope-
raciones, medito sobre la complejidad de una de las 20
salidas programadas para el dia de hoy. Me atreveria a
decir que es una de las més completas en cuanto a «even-
tos tacticos» que se programan en este tipo de proyectos,
pues participan varios aviones que volardn en forma-
cién, con un primer objetivo que consiste en una toma
de asalto en pista no preparada/asfaltada (tierra, hierba
o sub-standard), donde en un corto periodo de tiempo y
con los motores en marcha (engine running operations/
ERO) embarcaréd personal y material, el cual posterior-
mente serd lanzado en una zona de contrastado nivel de
amenaza (medio-alto) y asumiendo un riesgo elevado.

La formaciéon la componen dos C-130J y un A400M.
Como lider de la formacién tenemos al A400M espafiol,
mientras que los puntos n.° 2y n.° 3 son un Hercules italia-
no y un Hercules noruego, respectivamente.

Las tripulaciones han recibido toda la informaciéon que
se necesita para preparar la mision, la cual sigue un pro-
ceso de analisis denominado 4T's8.

La primera parte de este proceso consiste en entender
cudl es el tasking o tarea asignada, la primera T, y que se
extraerd del Air Tasking Order, ATO. En este caso, se ha
asignado el aterrizaje en una pista no preparada al obje-
to de cargar personal paracaidista que, junto con diverso
material, se tendrad que lanzar en un area pre-asignada,
todo ejecutado en una ventana de tiempo muy estrecha.
Una vez entendidas las 6rdenes, se pasa al estudio del
target u objetivo, la segunda T, donde se revisan al deta-
lle todos los dtiles para elegir como llegar (run-in), operar
(play-in)y salir (run-out) de la forma més adecuada. El per-
sonal de la célula de inteligencia proporciona la informa-
cién mas reciente sobre las amenazas aéreas y terrestres
que potencialmente se pueden encontrar a lo largo del
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Amenaza tierra-aire

vuelo. Esta informacion critica y esencial es aquella que
en este proceso de planeamiento de las 4Ts se denomina
threat o amenaza, la tercera T.

Hasta ahora, las tripulaciones conocen lo que tienen
que hacer, cudndo y dénde hacerlo, asi como las amena-
zas que podrian encontrarse. Con toda esta informacién
llevaradn a cabo el dltimo de los procesos que, bajo la di-
reccion del lider de la mision a través de un brain storming
o tormenta de ideas, se obtendran las tactics o tacticas, la
cuarta y Ultima T, que permitirdn ejecutar la misidn, alcan-
zando los objetivos asignados dentro de las ventanas de
tiempos establecidas, evitando las amenazas conocidas.

Todo este proceso de planeamiento ha sido largo (no
menos de cinco horas), pero imprescindible y necesario
para garantizar el éxito de la misién. Las tripulaciones es-
tan listas y llegan a sus aeronaves, las cuales estan con-
figuradas y disponibles para el
vuelo. Junto a los dos Hercules
esperan sendos equipos AMPT
(personal de proteccién) con
quienes se coordinan entre
otras cosas las fases de carga
y embarque que se llevarén a
cabo con los motores en mar-
cha (Engine Running Operation,
ERO), cuando se alcance el pri-
mer objetivo.

El calor es extremo, la tem-
peratura es inusualmente alta
y la presion de altitud no ayu-
da. Arrancan motores, todos
los pardmetros aparentemente
normales, pero los equipos vy
calculadores de vuelo van so-
brecalentdndose. Hay que bus-
car répido esa autorizacién para

rodar y refrigerar la cabina, se hace con-
trol check con los puntos. Por fin ruedan al
punto de espera mientras el lider revisa el
briefing de despegue. La formacion esté
autorizada para entrar en pista y alinear...
los puntos dan el call-out «position & hold».
El despegue seré en formacién, en una se-
cuencia de 20 segundos el uno del otro.
iPrecaucion! los «pequenos Herky» deben
tener mucho cuidado de no meterse en la
estela del heavy A-400M que, al ser de una
categoria mayor que el C-130J, podria ha-
cer perder el control de estos.

Durante los primeros minutos de na-
vegacién se vuela a baja cota, a 300 pies
sobre el suelo, para reducir la posibilidad
de ser vistos por el radar o sensores ene-

migos. Todo se estd desarrollando segun lo
planeado y se establecen las primeras comunicaciones
con MAGIC, la agencia de control tactico o Tactical C2,
que se encuentra a bordo del NATO AWACS. Tras llevar
a cabo las correspondientes autenticaciones, se actualiza
la situacion sobre las amenazas SBAD y aéreas, que se
pueden encontrar en la ruta y suponer un riesgo para las
aeronaves. El tipo de formacién adoptado sigue la «geo-
metria» establecida durante la fase de planeamiento, la
cual permite al avion lider guiar al resto de la formacion
hasta el objetivo, mientras que los puntos n.° 2 y 3 «vigilan
su espaldan.

El primer tramo se vuela sin incidencias, pero antes de
entrar en «zona caliente» el lider pide picture a MAGIC
para saber las posibles amenazas. «kDumbo, Hostile BRA
240/50 FL 150» advierte el Weapons Controller; un caza

EI NATO AWACS apoya los cursos del ETAC
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enemigo se dirige a la formacién para hostigarles. Segin
lo planeado, la formacion realiza la correspondiente ma-
niobra evasiva prevista, a la espera de que «los colegas»
de la aviacién de caza amiga contrarresten el hostiga-
miento. En unos segundos el caza enemigo ha consegui-
do alcanzar a la formacién y esta tratando de posicionarse
detras del lider, y asi poder usar sus misiles guiados por
infrarrojos o incluso su caindn de 20mm. Desde la posi-
cién mas atrasada de los Hercules se puede ver a la per-
feccién toda la maniobra y mediante la radio se intenta
ayudar dando indicaciones a la tripulaciéon del A-400M
para realizar las maniobras necesarias y evitar ser alcan-
zados o, incluso peor, ser derribados.

Para una tripulacién de transporte, sentir el aliento de
un caza enemigo, maxime verlo de cerca es una vivencia
que no se experimenta con frecuencia, que le acelera la
respiraciény le lleva a una exigen-
cia fuera de lo standard. Resulta
emocionante para todos escuchar
el tono de las voces que se usan
en las comunicaciones y en los
posteriores comentarios que sur-
gen tras del vuelo con los pilotos
de caza «agresores», no solo en
el debriefing, sino disfrutando de
una buena cerveza fria en la barra
del bar una vez ha finalizado la dl-
tima actividad del dia.

iQué demonios, parece que el
enemigo no logré disparar y se
aleja para no ser interceptado por
los «buenos»! Ya estén ahi, hacien-
do su trabajo, posiciondndose en
la orbita en apoyo y defensa de
la formacién. A pesar de haber
salido airosos de este encuentro

[~ ——

con el enemigo, esta circunstancia ha
supuesto un problema afadido que
hay que resolver. Se han perdido unos
minutos preciosos con este carrusel de
maniobras defensivas con el cazay, aho-
ra, el lider debe encontrar la manera de
llegar a tiempo al primer objetivo, de lo
contrario la segunda parte de la mision
también se veria comprometida. Con
una breve llamada de radio, el lider ex-
plica el nuevo plan y se adapta la ruta
aplicando los correspondientes cam-
bios en los sistemas de gestion de vuelo
de abordo. La aproximacién téactica en
formacién con tres aviones tan grandes
puede ser dificil de gestionar, pero el
lider ha hecho un trabajo brillante y se ate-
rriza solamente unos segundos tarde con respecto a lo
planeado, y en cuestion de pocos segundos se estd en
disposicién de embarcar al personal que luego se deberd
lanzar en la zona establecida.

Para llegar al segundo objetivo se puede aprovechar
un largo valle que permitird que los aviones se escondan
del enemigo, pero que requiere mucha concentracién.
Aunque se trate sin duda de una de las fases mas boni-
tas del vuelo, es también bastante exigente y fatigosa.
Se tienen dificultades para comunicarse por radio con el
equipo CCT que se encuentra en el drea de lanzamiento,
lo cual podria ser debido a que el enemigo «perturba»
las comunicaciones intencionadamente o simplemente
es el resultado de volar «<enmascarado» entre montafas a
muy baja cota. Ademas, por si todo lo anterior fuera poco,
esta circunstancia aumenta el nivel de estrés y fatiga. Tras

Control Combat Team-2 desplegado
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Tripulacién planeando la mision

varios intentos y cambios de frecuencia, se logra comu-
nicar con el equipo CCT de la zona de lanzamiento vy, sin
demora, se vuelve a adoptar la formaciéon establecida
para llevar a cabo un lanzamiento secuencial de unos se-
gundos entre el material que transporta el aviéon lider y el
personal que, tanto los puntos n.° 2 y 3, llevan abordo. Al
salir de la zona y ya de regreso a la base, se comunica por
radio que todo el material y personal ha llegado a tierra
sin aparente novedad. Pasados unos minutos, me asomo
al ventanal y diviso en larga final las negruzcas estelas de
los herky escoltando al majestuoso A400M...; estamos de
nuevo en aproximacion final para aterrizar en la base de
Zaragoza, donde finaliza la misién.

De vuelta al edificio de operaciones se dan las corres-
pondientes novedades, se rellenan los informes de mi-
sion (MISREP) y se lleva a cabo el necesario de-briefing,
parte esencial del entrenamiento, puesto que fomenta el
espiritu critico y el intercambio de informacién entre tripu-
laciones y mentores. Durante el de-briefing, se contrasta
el grado de cumplimiento de los objetivos de entrena-
miento marcados, con el fin de que el training supervisor
haga su valoracién y, de ser necesario, incluir aquellos no
satisfactoriamente alcanzados en futuras misiones.

La jornada ha sido larga, pero ha merecido la pena. La
mision ha sido un verdadero éxito, donde las tripulacio-
nes han demostrado una grandisima profesionalidad,
poniendo en relieve también otras virtudes como el valor
del trabajo en equipo, obteniendo unas preciadas leccio-
nes que, sin duda, servirdn ain mas si cabe para mejorar
sus propios procesos de planeamiento y entrenamiento.

Mientras tanto, la actividad del resto del personal del
CPT no cesa. La coordinacién y sincronizacion entre las

diferentes células sigue siendo vital dentro del ciclo ope-
rativo y permite que la «<maquinaria» siga a pleno rendi-
miento. Con la informacion analizada se cierra el loop
del primer dia y se estad en disposicion de continuar el
siguiente.

Es un proceso reiterativo durante toda la fase de con-
duccién del entrenamiento vy, a todas luces, un ejercicio
de perfecta sincronizacién, necesario para que esta ma-
quinaria bien engrasada, llamada ETAP-T, funcione como
un reloj.

CONCLUSION

Tal y como se hizo referencia en la introduccion de este
articulo, el ETAP-T supone la mayor empresa que el Cen-
tro Europeo de Transporte Aéreo Tactico lleva a cabo en
el ejercicio de sus competencias como érgano ejecutivo
y de gestién del Programa de Transporte Aéreo Tactico.

Una organizacion tan «pequefa» como el ETAC, ha de-
mostrado con creces no tener nada que envidiar a otras
con «mayor» entidad. Aunque se podria caer en la recu-
rrente expresion de decir que se trata de «un producto
enlatado» (proyecto similar), en alusién a que todos esos
proyectos guardan una misma metodologia, se faltaria
a la verdad. Las diferencias entre naciones anfitrionas y
participantes son significativas, los objetivos de entrena-
miento cada afio son mas ambiciosos, el CPT (salvo por
su personal clave) varia de proyecto a proyecto, lo que en
un afio es sencillo de resolver el siguiente supone todo
un reto...etc. El programa es una ambiciosa iniciativa,
surgida hace ya casi una década, que ha supuesto poder
contar en Europa con una estructura referente en su dm-
bito de actuacién, capaz de poner a disposicién de multi-
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tud de fuerzas aéreas uno de los mejores programas que
existen en la actualidad de entrenamiento avanzado para
el transporte aéreo tactico, y que nada tiene que envidiar
a otros de otras érbitas internacionales’.

Se ha vuelto a demostrar que con ilusion, trabajo, es-
fuerzo, dedicacién y gran capacidad de liderazgo en la
figura del ETAC, se pueden hacer realidad proyectos de
gran envergadura y alcanzar elevados niveles de éxito.

En definitiva, una vez mas estamos en disposicion de
poder decir que en menos de una semana otro ETAP-T
se convertird en otra historia de éxito y sin duda alguna
un mayor nimero de paises estaran ya «sacando bille-
te» para la préxima edicion...si Dios quiere ya el afo
que viene... m

NOTAS

"Hasta el 1 de julio de 2020 se han realizado ocho ETAP-T (seis
bajo su denominacién anterior EATT, European Airlift Tactical
Training): Zaragoza (Espafia) en 2012, 2013 y 2019; Plovdiv (Bul-
garia) en 2014; Beja (Portugal) en 2015, 2016 y 2017; y Papa
(Hungria) en 2018. A ellos hay que unir el elevado nimero de
cursos itinerantes realizados en Zaragoza: 07 ETAP-C Single Air-
crafty 05 ETAP-C Single Aircraft Night; Plovdiv: 03 ETAP-C Single
Aircraft; y Orleans (Francia) ETAP-C Element Lead, desde 2015
hasta la actualidad.

2Inicialmente se ofrecia a terceros paises que, no siendo miem-
bros del programa, si lo eran del European Air Transport Fleet
(EATF). En los Ultimos afios se ha detectado el interés de terceros
paises incluso fuera del continente europeo (los EE.UU., Austra-
lia... etc.)

3Un ETAP-T es un evento de entrenamiento de movilidad aérea
(AM) en el &rea especifica de transporte aéreo tactico que brinda
la oportunidad de recibir un entrenamiento flexible a los dife-
rentes participantes que asisten como tripulacién aérea, man-
tenimiento, INTEL, equipos de proteccién de movilidad aérea
(AMPT), operacién de terminal aérea combinada (CATO), para-
caidistas... etc.

4Como norma general se ha determinado que el nimero méxi-
mo de salidas diarias sea de 20.

SLos objetivos de entrenamiento (TO) abarcan desde el planea-
miento avanzado e integracién en misiones tipo COMAO con
escenarios dindmicos, diferentes tipos de lanzamientos de per-
sonal y cargas, aterrizajes y operaciones en tierra, reaccién ante
amenazas tierra/aire y aire/aire, vuelos en formaciones tacticas,
operaciones nocturnas, apoyo a operaciones de aeroevacuacion
médicas en ambiente hostil.

®El Flight Pro es la herramienta informética principal utilizada en
todas las actividades y proyectos de vuelo del ETAP. Con su em-
pleo se mejora eficientemente el entrenamiento, permitiendo
ahorrar tiempo y carga de trabajo dentro de la estructura de C2,
a la vez que facilita la transmision y flujo de la informacién entre
los puestos claves del ETAP-T.

7El Daily Ground Order (DGO) es un documento esencial de
obligado conocimiento y cumplimiento que refleja, de forma
sencilla y escueta, todas las actividades importantes (cuéndo,
qué, donde y quién, solo faltaria el como) que se han programa-
do para el dia siguiente, D+1 (briefings, conferencias tedricas,
reuniones, etc...).

8Este proceso ayuda a «diseccionar» todas las fases de la mision
de manera sistemética y sin dejar ningun aspecto clave en el tin-
tero.

?Asi lo atestigua el interés demostrado por nuestros homélogos
norteamericanos del Advance Airlift Tactics Training Center (AA-
TTC) de participar no solo como observadores en los proyectos
liderados por el ETAC.

Graduacién
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Adaptando el entrenamiento
a la nueva realidad:

ETAC 2.0

FernanDO RAIMUNDO MARTINEZ
Coronel del Ejército del Aire
ETAC commander y jefe del CN-ETAC

La victoria sonrie a aquellos que anticipan los cambios en el cardcter de la guerra,
no a aquellos que esperan adaptarse después de que ocurran

¢[Por qué nuestro mundo contintia desarrollandose de
manera irregular, desordenada e impredecible, a pesar de
que algunos grandes pensadores tratan de representarlo
como mas regular, ordenado y predecible?

Con esta pregunta iniciaba el «mesias» de la comuni-
dad de defensa internacional, John Boyd, su presentacion
sobre la espiral conceptual. Sin embargo, diria que hoy
no tenemos la impresion de que el mundo sea regular,
ordenado y predecible. De hecho, es un reto encontrar
una publicacién doctrinal, un discurso o un documento de
politica de defensa que no comience con «En un mundo
cada vez més complejo, caracterizado por una gran incer-
tidumbre ...»

Nadie predijo que el mundo se enfrentaria a una mortal
pandemia este afio, ni hemos podido predecir o controlar
el desorden politico, social y econémico resultante. John
Boyd escribié que «la supervivencia y el crecimiento estan
directamente relacionados con el mundo incierto, siem-
pre cambiante e impredecible de ganar y perder». Segun
su argumento, debemos «...explotar esa espiral giratoria

Medios stealth contra estrategias A2-AD

GluLIo DOUHET
El dominio del Aire, 1942

(conceptual) de orientaciéon, desajustes, andlisis/sintesis,
reorientacién, desajustes, anélisis/sintesis ... para que po-
damos comprender, enfrentarnos y dar forma, asi como
ser moldeados por ese mundo cambiante, novedoso e
incierto». Para explotar la imprevisién y la incertidumbre,
entonces, debemos abrazar el cambio. Y la mejor manera
de hacerlo es adaptandonos a la nueva realidad.

TRANSFORMANDO EL ENFOQUE DEL
ENTRENAMIENTO TACTICO:
INNOVARSE MEDIANTE LA TECNOLOGIA

La nueva realidad aconseja que las naciones tomen
medidas para adaptarse a las nuevas amenazas, los
cambios politicos, las nuevas tecnologias, los cambios
en las sociedades y en los factores econémicos. Los po-
tenciales adversarios estan construyendo capacidades
formidables y presentando escenarios cada vez més
complejos, disputados y desafiantes. Todo ello, disfraza-
do de una nueva estrategia conocida como capacidad
Anti-Access/Area-Denial (A2/AD). Un término que, si
bien es relativamente novedoso, su contenido no deja
de ser tan viejo como el origen de los conflictos: negar
la capacidad de acceso o movimiento al teatro de ope-
raciones y/o negar su libertad de movimiento en el area
de operaciones.

La proliferacién de sistemas de amenazas y las estrate-
gias A2/AD hacen que las misiones de transporte aéreo
sean cada vez méas complicadas, limitando la capacidad
de eliminar las defensas aéreas y la penetracion en el es-
pacio aéreo denegado. Estas limitaciones, nos llevan a mi-
rar a la tecnologia para vencer los modernos sistemas de
amenazas y doblegar las estrategias antiacceso.

Con todo, la estrategia A2/AD es una mera conse-
cuencia légica de la carrera armamentistica y tecno-
l6gica convencional que ha estado presente desde el
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final de la Segunda Guerra Mundial. En
pocas palabras, la capacidad A2/AD es
la respuesta a la proyeccion de la fuerza
occidental, al ataque de precisién y las
capacidades de C2 altamente interconec-
tadas durante un periodo de tiempo que,
debido a la adopcién regional, represen-
tan una amenaza para un orden mundial
fragmentado, donde las medidas econé-
micas y geopoliticas deben contar con un
fuerte apoyo militar.

Una capacidad defensiva mejorada,
con mayores rangos de deteccidén y com-
bate junto a una alta movilidad, baja pro-
babilidad de deteccién y redundancia en
red, han creado nuevas capacidades en
apariencia defensivas, pero con efecto ofensivo que re-
girén la forma en que se libra la guerra en las proximas
décadas.

Como respuesta, las naciones y la industria militar han
invertido en cazas y bombarderos de nueva generacién,
incluso en aviones de reabastecimiento en vuelo (AAR)
para penetrar en el espacio aéreo denegado, pero jqué
se esta haciendo para la flota de transporte aéreo, en par-
ticular para el transporte aéreo tactico? Seamos sinceros,
se ha dejado para «otro momento». Pero nos atrevemos
a decir que el momento es ahora, no es necesario seguir
demorandose en desarrollar tecnologia para contrarres-
tar las crecientes amenazas.

Repasemos los «<mandamientos» o variables impres-
cindibles de una misién de infiltracién con la aviacién de
transporte aéreo tactico: primero, el enmascaramiento
con el terreno a baja altitud es clave para la superviven-
cia. La segunda variable necesaria es la velocidad y la
tercera es la tecnologia de stealth o de baja observa-
bilidad. Si la flota de transporte aéreo tactico actual no
puede volar méas rapido y no lo puede hacer mas bajo,
entonces la Unica forma de actuar favorablemente (mi-
siones de penetracion clandestina) es en el drea de baja
observabilidad.

La tecnologia sigilosa o de baja observabilidad, asi
como otras tecnologias de vanguardia, especialmente
la inteligencia artificial (IA) y el aprendizaje automaético,
brindan oportunidades de ventaja en un contexto de
incertidumbre. Dado que una guerra de atricion o des-
gaste no serd la primera opcién para la mayoria de las
naciones, lo necesario serd encontrar soluciones técni-
cas y conceptos creativos para asegurar el éxito futuro
de la misién.

La interoperabilidad es la regla de juego con respec-
to a la operacion global y esto es aplicable al transpor-
te aéreo dentro de la OTAN y la UE. Desde ejercicios
locales hasta operaciones expedicionarias sostenidas,

Prototipo de baja observabilidad Speed Agile

la capacidad de las naciones para trabajar entre si con
barreras minimas o incluso sin barreras es primordial.
Sin embargo, la interoperabilidad todavia no es un
estandar y las naciones deben seguir trabajando para
que lo sea.

EL ENTRENAMIENTO EN EL MULTIDOMINIO A
TRAVES DE ENTORNOS REALES, VIRTUALES Y
CONSTRUCTIVOS (LVC)

Para preservar la ventaja de la informacién es necesario
mantener la conectividad entre los multiples dominios,
asi como controlar y contrarrestar los efectos enemigos.
;Como deberian prepararse las fuerzas armadas de las
naciones europeas para los conflictos del futuro? Las
amenazas militares en los dominios cibernético, digital y
de la informacién -mas alld de los tradicionales terrestres,
maritimos y aeroespaciales- presentan nuevos desafios
de entrenamiento.

El entrenamiento en este concepto de multidominio
implica que, a pesar de que nuestro objetivo esté en
uno solo de esos dominios, habrd que explotar la inter-
dependencia entre ellos para confluir y, en Gltima instan-
cia, lograr nuestro objetivo. EL sistema multidominio esta
orientado a aprovechar la interactuacién y crear accesos,
pequefas ventanas de oportunidad para eventualmente
entrar, completar la misién y luego comenzar a colapsar
el sistema.

El entrenamiento «sintético» busca abordar estos obs-
taculos; no obstante, ;en qué consiste, ;cémo funciona
en la practica?, ;no se estara tratando de aportar dema-
siada tecnologia novedosa al asunto?

Honestamente, el entrenamiento en entornos reales,
virtuales y constructivos (Live, Virtual and Constructive,
LVC') supera los limites de los métodos de entrenamien-
to tradicionales, ya que ofrece una experiencia mas rea-
lista y envolvente, ademés de permitir la realizacion de
tareas o maniobras que serian demasiado peligrosas si
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Live Virtual Constructive Training

se realizaran en una plataforma en la vida real. Sin em-
bargo, hay que encontrar un equilibrio éptimo para un
entrenamiento LVC: desde el entrenamiento académico
y basado en simulacién hasta un entorno completo LVC
para la préctica y ensayo de la misién.

A nadie escapan los importantes ahorros financieros y
el mayor nimero de capacitaciones que se pueden lo-
grar a través de entornos de entrenamiento basados en
simulacién, aunque entendemos que el entrenamiento
real juega un papel esencial en un programa de entrena-
miento militar integrado y equilibrado.

Un entorno de formacion LVC verdaderamente integra-
do proporciona un espacio infinito para el entrenamiento,
un abanico de amenazas variables necesarias para dotar-
le de un mayor realismo y la posibilidad de ejercitarse en
escenarios con plataformas de quinta generacion.

El entorno de entrenamiento sintético es esencial
para proporcionar la fidelidad necesaria que imite el
futuro combate en red. Pero llevar a nuestras tripula-
ciones hacia niveles mas altos de entrenamiento sinté-
tico es todo un desafio. Durante los uUltimos dos afios,
los pioneros en el entrenamiento sintético en EE.UU.,
Reino Unido, Australia, Canadé y Francia se han lamen-
tado, en conversaciones privadas, de que era necesa-
rio que ocurriese algiin cambio cultural interno en sus
fuerzas armadas para que el entrenamiento sintético
tuviera la misma ponderacidon que el entrenamiento
real. Si bien es cierto que el entorno virtual y construc-
tivo nunca podra replicar por completo las sensaciones
derivadas de la realidad.

ETAC 2.0

En lo econdmico, los costes de desarrollo y uso asocia-
dos con el entrenamiento LVC se pueden resumir de la
siguiente manera:

e Real: coste relativamente alto, ya que requiere mu-
chos recursos humanos/ materiales y no es particular-
mente repetible.

e Virtual: coste relativamente medio, ya que requiere
menos recursos humanos/materiales, puede haber reuti-
lizacién y la repetitividad es moderada.

e Constructivo: coste relativamente bajo, ya que es el
que menos recursos humanos/materiales requiere, la re-
utilizacion es elevada y la replicacion es alta.

Todo esto llega en un momento en que los recursos
disponibles para el entrenamiento estan bajo la presion
de las limitaciones presupuestarias, la capacidad de los
adversarios para monitorizar el entrenamiento real, los
cambios significativos en el espacio aéreo europeo y el
ajuste de las dreas de entrenamiento para cumplir con los
requisitos futuros, entre muchos otros factores. Para abor-
dar estos y otros desafios, nuestras fuerzas aéreas deben
asegurarse de que sus programas de entrenamiento sean
relevantes, adecuados para su propdsito y evolucionen
para mantenerse a la vanguardia de las amenazas.

«ETAC RELOADED» O ETAC DE NUEVA GENERACION
La Junta Directiva del ETAP/ETAC deberia pensar en la
posibilidad de modernizar el programa de entrenamien-
to ETAP, inyectando mayor realismo en sus proyectos para
reflejar mejor las amenazas actuales y futuras. A medida
que esto ocurra, se podran superar las actuales limitacio-
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nes del programa, sin embargo, el entrenamiento real no
sera suficiente para brindar la opcion de un entrenamien-
to de alta fidelidad que requieren las tripulaciones.

Sabemos que los procesos en materia de defensa son
«bestias» de movimiento lento. No obstante, la innova-
cién exitosa en la gestién de crisis depende de la antici-
pacion, adaptacion y respuesta para afrontar los desafios
de los futuros conflictos.

El ETAC se verd draméaticamente afectado por la cre-
ciente necesidad de una formaciéon multinacional con-
junta realista -en escenarios con amenaza aérea de 5.
generacion, afrontando estrategias que imposibilitan o
retardan la capacidad/libertad de movimiento, contra-
rrestando los efectos de los ataques cibernéticos, ope-
rando con aeronaves de baja observabilidad y junto a
elementos no tripulados?- todo ello a un coste ponde-
rado, desde un curso béasico hasta un entrenamiento de
alta complejidad.

La formacion es la clave. La divisa o lema del ETAC «Be-
ttersweat in training thanbleed in battle» ya lo interioriza.
Es a través de un entrenamiento duro, riguroso, realista
y repetitivo como mejor se cuida de las tripulaciones de
transporte en el entorno tactico, repitiendo e imitando
unas condiciones de combate exigentes que les hagan
«sudar hoy para no sangrar mafiana».

Para proporcionar un punto de partida en este proce-
so de regeneracion, se pueden identificar tendencias
en la evolucién de los sistemas de entrenamiento, que
incluyen:

e Un énfasis creciente en las operaciones de multiples
dominios.

e | a necesidad de entrenarse para operaciones en en-
tornos disputados y complejos (A2/AD) con una deman-
da creciente de sistemas capaces de combinar medios
simulados/sintéticos y reales.

e Un creciente interés en apostar por el entrenamiento
sintético para ensayar misiones complejas y la
reduccién asociada en el entrenamiento real,
promoviendo soluciones globales que abar-
quen un entrenamiento real, virtual y construc-
tivo.

e La necesidad de capacitar al personal para
operar sistemas aéreos (en lugar de solo volar
aviones) debido a la introduccidon de nuevas
tecnologias y plataformas aéreas.

En definitiva, el futuro del entrenamiento
pasa por una iniciativa de formacion moderna
que sintetice varios enfoques novedosos e in-
novadores para entrenar a los airlifters. En par-
ticular, que combine tecnologias emergentes,
colaboraciones abiertas con empresas comer-
ciales y aprendizaje centrado en el tripulante
a través de un sofisticado anélisis de datos de

rendimiento. Como tal, representa una nueva metodo-
logia para las tripulaciones aéreas de transporte tactico.

Debemos reconocer que existen nuevos conocimien-
tos sobre cémo el cerebro humano aprende y procesa
la informacién. Debe haber una evolucién en la forma
en que abordamos estas tareas. Seamos reticentes a
aceptar el status quo actual y que ese rechazo nos lle-
ve a un nivel superior de formacién. Porque las cosas
estdn cambiando, abracemos el cambio en tiempos de
incertidumbre. Adaptemos el entrenamiento a la nueva
realidad.

La adaptacién es clave en todo este proceso de re-
generacion. Seamos valientes y asumamos el riesgo
anticipando los acontecimientos, como decia Giulio
Dohuet. m

NOTAS

Live: Es una simulacién que involucra a personas reales
que operan sistemas reales. Los eventos de entrenamiento
militar que utilizan equipos reales son simulaciones reales. Se
consideran simulaciones porque no se realizan contra un ene-
migo real.

Virtual: Es una simulaciéon que involucra a personas reales
que operan sistemas simulados. Las simulaciones virtuales
afaden un papel central para el humano en el ciclo de en-
trenamiento mediante el ejercicio de habilidades de control
motor (por ejemplo, simulador de avién), habilidades de toma
de decisiones (por ejemplo, dedicar recursos aerotransporta-
dos a la accién) o habilidades de comunicacién (por ejemplo,
como miembros de un equipo CCT o JTAC).

Constructivo: Es una simulacién que involucra a personas si-
muladas que operan sistemas simulados. Las personas reales
estimulan (realizan aportaciones a) tales simulaciones, pero no
participan en la determinacién de los resultados. Una simula-
cién constructiva es un programa de ordenador. Por ejemplo,
un usuario puede ingresar datos que indiquen a un paquete
de aviones que se muevan y lleven a cabo un asalto aéreo. La
simulacion constructiva determina la velocidad de movimien-
to, el efecto del enfrentamiento con el enemigo y cualquier
dafo de batalla que pueda ocurrir.

2Manned Unmanned Teaming (MUT) que comprendan tanto
UCAVs como aeronaves de transporte aerotactico tripuladas.

Manned Unmanned Teams
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Sobrevolando la Il Guerra Mundial

La aviacion en la guerra

terrestre

Mientras que una delegacion bri-
ténica se encontraba en Moscl ne-
gociando acuerdos de defensa con
los soviéticos, estos lo hacian simul-
tdneamente con los alemanes. De
esta forma el 23 de agosto del 1939
Alemania y la URSS firman un acuer-
do por el que se reparten una parte
de Europa, el cual posibilita que, los
alemanes invadan Polonia nueve dias
mas tarde, el 1 de septiembre, dan-
do asi comienzo la Segunda Guerra
Mundial.

LA AVIACION ALEMANA EN EL

TEATRO EUROPEO

La Aviacion en las campaiias iniciales
Después de la capitulacién de Polo-

nia, el siguiente punto de interés es-

tratégico era Noruega; los alemanes

por un lado y por otro, Francia y Gran

Messerschmitt Me 262

Bretafa, iniciaron una carrera para con-
trolar el pais, adelantdndose los alema-
nes, que sorprendieron a los aliados
utilizando la aviacién para anular la
superioridad naval britdnica. La ocu-
pacion simultdnea de Dinamarca les
proporciond bases desde las que em-
plear la Luftwaffe, proporcionéandoles
una superioridad aérea que no pudie-
ron neutralizar los aliados. Mas de mil
aviones se emplearon en la operacion,
controlando mediante asaltos aéreos
puntos clave, reforzandolos y abaste-
ciéndolos por el mismo procedimien-
to; del orden de treinta mil soldados
se trasladaron en la primera semana
de operaciones, asi como los abaste-
cimientos necesarios y el combustible.

Pero lo que ha quedado como
ejemplo de la revolucién en la guerra
terrestre fue la denominada «guerra re-

AnTONIO Rios DomiNGUEZ
General (retirado)

del Ejército del Aire
Fotografias: Andrés Magai

ldmpagon, la irrupcién alemana hacia
el oeste que, en tres semanas, obligd
a los britanicos a escapar de Dunker-
que dejando atrds armas y bagajes, y,
en poco mas, a la capitulacién de Fran-
cia. Estd muy extendida la imagen de
la aviacién alemana combatiendo en
apoyo directo de sus fuerzas de tierra,
pero esto fue la excepcion mas que la
regla, de hecho la doctrina alemana
establecia que la aviacion tenia que
operar mas alld del alcance maximo
de la artilleria de tierra, con lo que la
Luftwaffe atacaba el poder terrestre en
la retaguardia aliada: comunicaciones,
depésitos, concentraciones de fuerzas,
trataba de aislar el campo de batalla
para facilitar la actuacién de las fuerzas
propias. No obstante su principal con-
tribucién fue ganary mantener la supe-
rioridad aérea, para ello el primer dia
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de operaciones la Luftwaffe atacd mas
de ochenta aerédromos franceses, re-
pitiendo los ataques cuantas veces fue
necesario. Esta fue la mejor manera de
dar cobertura a las acciones de los tres
cuerpos de ejército acorazados alema-
nes que esperaban frente a la frontera
de Luxemburgo y que segun relata
Liddle Hart, a pesar de estar «densa-
mente apretados, se extendian por
ciento cincuenta kildmetros de cabeza
a cola», un objetivo tentador pero que
estuvo libre de los ataques aéreos fran-
ceses o britanicos.

Operacién Barbarroja: la invasion de
Rusia

Si pasamos por alto las campanas
de los Balcanes y Grecia, celebra-
das con éxito gracias al por el em-
pleo de la aviacidn, la siguiente gran
operacion de la Alemania de Hitler
fue la invasion de la Unién Soviética,
denominada Operaciéon Barbarroja,
que se inicid con un ataque aéreo
«sorpresa» que destruyd cientos de
aviones en tierra, lo que les permitid
ganar temporalmente la superioridad
aérea, bajo cuyo paraguas avanzaron
quinientos kilémetros en un mes. Tras
este golpe inicial, mil aviones recru-
decieron el ataque a la aviacién so-
viética. Segun Williamson Murray los

soviéticos perdieron unos cuatro mil
aviones en los primeros seis dias de
campania. Es la propia historia oficial
soviética la que atribuye a la aviacion
alemana el éxito del espectacular
avance aleman. Al invadir un territo-
rio tan inmenso y en el que imperaba
con un régimen opresivo, hubiera pa-
recido logico aplicar una politica de
captacién de la poblacién soviética y
de sus soldados, pero en lugar de eso
Hitler ordend que no se aplicaran los
Convenios de Ginebra que regulan la
conducta humanitaria en guerra. De
todas formas la Unién Soviética no
habia firmado esos Convenios, por lo
que hubiera sido una incongruencia
respetar al soldado enemigo si no lo
hacia con el propio. Hay que significar
que desde el afio 1937, Stalin habia
puesto en marcha una purga que,
solo en sus fuerzas aéreas, eliminé al
75% de la oficialidad, purga que se
extendié también al aparato industrial
y a los organismos de investigacion,
lo que ayudaria a explicar la pobre ac-
tuacion de la aviacion soviética.

La ofensiva terrestre se realizé en
tres ejes: uno al norte en direccién a
Leningrado; otro al centro en direc-
cién a Moscu; y uno al sur el direccion
a Stalingrado. Cada uno de estos ejes
tenia asignada una Flota Aérea (Luf-

tflotte), aunque la asignacién inicial
no impedia que a lo largo del avan-
ce fueran desviadas a uno u otro eje,
segun el interés de la ofensiva, y las
necesidades en otros frentes (Medi-
terréneo y Norte de Africa). Ademas
de la batalla aérea, que servia para
mantener a las fuerzas de tierra pro-
pias libres de los ataques de la avia-
cion soviética, la Luftwaffe participd en
la batalla terrestre abasteciendo por
aire a las unidades que, por la rapidez
de su avance, se quedaban sin abas-
tecimientos y atacando la retaguardia
enemiga, anulando contraataques vy
ayudando a cerrar las brechas en los
numerosos embolsamientos carac-
teristicos de esta campafa, como en
Byalystok y Minsk, donde el VIII Flieger
Korps (Cuerpo Aéreo) destruyd los
tanques del general soviético Bodin y
doscientos aviones que intentaban im-
pedir el embolsamiento. En Smolenko,
en que la Lw neutralizé el contraataque
ruso y barrié a la aviacién soviética; o
en los combates por el saliente de Yel-
nia. En el Sur la Lw se empled a fondo
durante cuatro semanas en los comba-
tes para cerrar la Bolsa de Kiev, en la
que el 38.° Ejército soviético no pudo
contraatacar porque «era imposible
moverse en terreno abierto a causa
de los ataques aéreos».

—

Polikarpov I-15-Chato
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A fines de noviembre del 41, para
un observador externo no podia pre-
sentarse un panorama mas favorable
para las armas alemanas: Leningra-
do habia sido sitiado en el norte y
Sebastopol en el sur, y en el centro
tenian a la vista el Kremlin mientras
preparaban el asalto a Moscu. Pero
en los primeros dias de diciem-
bre se iban a producir una serie de
acontecimientos que cambiarian ra-
dicalmente la marcha de la guerra:
el almirante Yamamoto ordenaba a
la Flota Imperial japonesa el ataque
a Pearl Harbor para el dia 7. El dia 4,
en los principales periédicos de los
Estados Unidos aparecieron publi-
cados los «planes de guerra del pre-
sidente Roosevelts, oportunamente
filtrados, y que iban a llevar en pocos
dias a que Hitler declarase la guerra
a los Estados Unidos; y el dia 5, el
mariscal Zhukov lanzé su contraofen-
siva que iba a poner a los alemanes
en retirada. El acuerdo de no agre-
sion firmado entre soviéticos y japo-
neses, liberd a estos para iniciar la
guerra contra los aliados, y permitié
a los rusos traer refuerzos desde su
extremo oriente, mientras tanto los
alemanes, frente a Moscu, estaban
agotados, en particular la Luftwaffe,
que ademds no estaba equipada

para acciones de mas largo radio de
accién y no habia podido hacer nada
para cortar este flujo de refuerzos, ni
para atacar el traslado de la industria
pesada soviética hacia los Urales (mil
quinientas grandes fébricas, entre
diez y dieciséis millones de personas,
y miles de toneladas de maquinaria
y pertrechos), que hubieran sido un
objetivo tentador para la aviacion.

Los soviéticos estaban listos para
el contraataque desde mediados de
noviembre, salvo sus fuerzas aéreas,
las cuales estaban inmersas en un
proceso inverso al de la Lw: habian
empezado a estructurarse bajo un
mando aéreo Unico, a reforzarse y
a instalarse en bases preparadas
para soportar la climatologia rusa.
La ofensiva no se autorizé por el
Stavka, Estado Mayor soviético, has-
ta que esta reorganizacién estuvo
lista, pues segun advirtié «la expe-
riencia de la guerra demuestra que
las operaciones contra los alemanes
solo pueden tener éxito si se llevan a
cabo con superioridad aérea». El dia
5 de diciembre el general Zhukov
inicio el ataque, con la aviacion ju-
gando un papel protagonista, més
de cincuenta mil salidas, la gran ma-
yoria contra tierra, tan solo en la ba-
talla por Moscu.

La contraofensiva soviética nos
brinda otro ejemplo de un cambio
introducido por la aviacién en la
guerra terrestre. Los alemanes, en
lugar de replegarse a posiciones
defensivas seguras, como reco-
mendaban los generales, recibie-
ron de Hitler la orden de hacerse
fuertes en islotes defensivos, y
confiar en la aviacién para abaste-
cer por aire estos puntos fuertes.
Como demostrarian otros episo-
dios de la guerra, la idea podia ser
realizable, pero los alemanes no
tenian los medios aéreos necesa-
rios para llevarla a cabo. No obs-
tante funciond, aunque a un coste
aéreo exorbitante, y que pasaria
su factura, sirviendo ademéas de
mal ejemplo para intentar repetir-
la en el invierno del 42, cuando la
ofensiva soviética para liberar Sta-
lingrado, lanzada también cuando
se contd con la superioridad aérea
suficiente, dejé cercado al ejército
de von Paulus. La Lw perderia casi
quinientos aviones en el intento de
reabastecer por aire a las fuerzas
de Paulus, la mitad bombarderos
usados como transportes, incluso
diez FW-200 retirados de la batalla
del Atléntico, no pudiendo evitar la
rendicion del Sexto Ejército.

Como ya se ha citado en algun ar-
ticulo anterior, a veces los relatos de
la guerra ignoran el papel jugado
por la aviacién, por lo que merece la
pena mencionar la batalla de Kursk,
en el verano del 43, conocida como
la mayor batalla de carros de la his-
toria, obviando que en ella intervi-
nieron de siete a ocho mil aviones
entre ambos bandos, y que durante
los dos meses previos al comienzo
«oficial» de la batalla terrestre, se
contabilizaron decenas de miles
de salidas y cientos de bajas por
ambos bandos. Ademds, una vez
abierta la batalla terrestre, fue la Lw
la que impidié el embolsamiento de
las fuerzas alemanas, lo que hubiera
significado una derrota equivalente
a la de Stalingrado.

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



sobrevolando la Il Guerra Mundial

203

LA AVIACION ALIADA EN LA
GUERRA TERRESTRE
La guerra en el desierto libio

En el teatro del desierto la guerra
comenzd el 10 de mayo del 1940
cuando ltalia, que ocupaba Libia, se
la declard a Gran Bretafia, coincidien-
do con la reanudacién de la guerra
terrestre en Europa, aunque los brita-
nicos dieron el primer golpe al apo-
derarse al dia siguiente de los fuertes
Capuzzo y Maddelena, en la frontera
entre Egipto y Libia (aparte de bom-
bardear Turin y Milan el 12).

Durante tres afios se prolongaron
las operaciones en el denominado
por los britédnicos Desierto Occidental,
periodo en el que se produjeron tres
crisis que ilustran las capacidades sin-
gulares del poder aéreo. La primera
fue la de Grecia, en la que la Luftwa-
ffe le infligid a la Royal Navy una, si no
la mayor, de sus derrotas. La segun-
da fue la de Irak, donde se produjo
un golpe de estado pro aleman que
comprometia la situacién en Oriente
Medio, los briténicos trasladaron por
aire fuerzas desde la India, situdndolas
en puntos clave, mientras que la RAF
bombardeaba a las fuerzas pro Eje; y
por ultimo Siria, donde los britanicos
consiguieron la rendicién de las fuer-
zas francesas de Vichy, después de
que perdieran las cuatro quintas par-
tes de su aviacion. No sorprende que

con fecha 22 de mayo del 41 Wawell
informara a Churchill de que: «<En estos
momentos toda nuestra posiciéon en
Oriente Medio se sostiene y gobierna
principalmente gracias a la aviacion y
las bases aéreas». Por su parte, Chur-
chill, ya en enero, habia manifestado
en una carta al general Ismay que no
le importaban las victorias alemanas
«mientras siguiera creciendo el pode-
rio aéreo de Gran Bretafia».

Es imposible detallar en un articu-
lo el papel de las aviaciones en cada
una de las grandes batallas que tuvie-
ron lugar en este teatro. Por ejemplo
que los britdnicos hicieron cuatro
ofensivas persiguiendo a los alema-
nes hacia el oeste y en todas ellas
fueron repelidos, hasta la quinta, en la
que llegaron a Tinez y conquistaron
el N. de Africa junto con a los ameri-
canos, que habian desembarcado en
Marruecos y Argel en noviembre del
42. En referencia a la fecha de inicio
de las operaciones cualquier manual
de historia se refiere al de la ofensiva
terrestre, no obstante la aviacién ya
las habia iniciado aproximadamente
un mes antes. Montgomery no inicié
su quinta y ultima ofensiva de otofio
del 42, que le llevd de El Alamein a
Tunez, hasta que se le asegurd que
se habia conseguido la superioridad
aérea y que esta se iba a poder man-
tener durante el tiempo necesario.

Con anterioridad a esta quinta
ofensiva britdnica se habia produ-
cido la cuarta y dltima de Rommel,
en la primavera del 42, en la que el
8.° Ejército britanico se salvd por la
proteccién que pudo proporcionarle
la RAF, segun reconoceria el propio
Churchill, pero no estaba claro que
pudiera resistir en El Alamein, lo que
acelerd los acuerdos para que los Es-
tados Unidos enviaran refuerzos. Los
Estados Unidos ya estaban en guerra
desde el ataque a Pearl Harbor y la
declaracién de guerra de Hitler, y los
refuerzos que primero podian llegar
eran los aéreos, diez bombarderos
B-17, procedentes de la India y bom-
barderos B-24 y B-25, procedentes
de los Estados Unidos, y a partir del
mes de septiembre los cazas, que
eran lanzados desde portaaviones
en la costa occidental de Africa, atra-
vesando en vuelo todo el continente
por la ruta aérea Takoradi, unos cua-
trocientos aviones se recibirian desde
los Estados Unidos.

Los primeros en estar disponibles
fueron dos docenas de B-24 del
destacamento Halverson Provisional
(Halpro). Halpro era un escuadrén
que en curso a China, para bom-
bardear desde alli a Japdn, se en-
contraba en Jartum. Contaba con
tripulaciones seleccionadas pero
que apenas habian aprendido a vo-
lar los B-24 y que no habian tenido ni
tiempo de hacer practicas de bom-
bardeo. En vez de ir a China se les
ordené bombardear las refinerias
de petréleo en Ploesti, Rumania. No
tenian informacién del objetivo ni
autonomia para el viaje de méas de
cuatro mil kilémetros de ida y vuelta,
pero a pesar de que los equipos de
tierra estaban todavia en camino en
los barcos de transporte, consiguie-
ron lanzar trece aviones desde una
base cerca del Canal de Suez en la
madrugada del 12 de junio del 42
para efectuar el ataque al amanecer.
Se les puede perdonar que se equi-
vocaran y llegaran al objetivo una
hora antes de la salida del sol. Cuatro
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aviones se recuperaron en Turquia y
los restantes en distintos puntos de
Siria e Irak. Un par de dias mas tarde
siete aviones del destacamento par-
ticiparon en el bombardeo de la flota
italiana, que intentaba interceptar un
convoy aliado de suministro a Malta,
incorporandose desde ese momen-
to al ataque a los convoyes del Eje
que alimentaban las operaciones de
Rommel en el norte de Africa.

Los refuerzos aéreos llegados du-
rante el mes de agosto permitieron
incrementar los ataques contra las
fuerzas, aerédromos y trafico mari-
timo de abastecimiento a Rommel.
Si antes perdia entre el 10y 12% de
los envios por mar, en septiembre se
hundia el 30% del tonelaje del Eje,
la mayor parte por la aviacién y en
octubre se llegd al cuarenta. El Eje
perdia casi el 70% del combustible
que se enviaba y doscientas mil
toneladas de transportes mariti-
mos. Esto se consiguidé no tan solo
bombardeando los transportes en
transito, sino atacando los puertos
y operaciones de embarque en lta-
lia y Grecia y los de desembarco en
Bengasi, Tripoli y Tobruk, en Libia,
asi como la navegacion de cabotaje
que los repartia por la costa norte
de Africa.

EXTREMO ORIENTE Y PACIFICO

Si consideramos solo lo ocurrido
en Europa en operaciones como el
sostenimiento de fuerzas cercadas
o los desembarcos paracaidistas,
podria pensarse que son operacio-
nes abocadas al fracaso, pero las
ejecutadas en el Extremo Oriente y
el Pacifico ofrecen un ejemplo con-
trario. Del primer caso tenemos
como ejemplo el cerco de la 7.% Di-
visién Hindd, en febrero del 44, que
avanzaba hacia el sur a lo largo de la
costa del Golfo de Bengala y que fue
sostenida por aire y, a mayor escala,
lo ocurrido en la region fronteriza
entre Birmania e India, en la llanura
de Imphal, donde los japoneses cer-
caron a ciento setenta mil personas,
que, sin embargo, pudieron ser re-
forzadas y sostenidas por aire. Dado
que era del todo necesario un grupo
de transporte aéreo fue retirado del
Mediterraneo, para trasladar integra-
mente a la 5.2 Division Briténica con
el objetivo de reforzar a los cerca-
dos, lanzdndose, ademas, en la re-
taguardia japonesa a la 50.* Brigada
Paracaidista, con lo que se rompid la
ofensiva japonesa.

Otra operacion posibilitada por el
poder aéreo fue el establecimiento
de una base de operaciones en la re-

taguardia enemiga (aunque los japo-
neses ya lo habian hecho en el 37 en
China, aunque en menor escala). En
marzo del 44 las fuerzas del general
Wingate realizaron un asalto aéreo
nocturno con planeadores en la re-
taguardia japonesa; con los medios
desplegados se prepard durante el
dia una pista de aterrizaje y comen-
zaron a llevar por via aérea fuerzas y
pertrechos. La base Broadway, que
era como se denominaba la zona de
asalto, se convirtié en una base aérea
con su artilleria antiaérea y sus cazas
de defensa y punto fuerte desde el
que se lanzaron ofensivas en varias
direcciones, las cuales fueron soste-
nidas desde aire (en estas acciones
se utilizé por primera vez operativa-
mente el helicéptero).

El mejor ejemplo de empleo ima-
ginativo de la aviacién seria el de
la 5.2 Fuerza Aérea de los Estados
Unidos (junto con las Reales Fuerzas
Aéreas australianas y de Nueva Ze-
landa) en el Area del Pacifico Suroc-
cidental (SWPA), que bajo el mando
del general Kenney, con medios muy
limitados, sobresalié en todas las
facetas de la guerra aérea. Cuando
en Europa se empleaban flotas de
mil bombarderos, lo més que podia
reunir la Quinta eran siete u ocho,

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2020



sobrevolando la Il Guerra Mundial

205

incluso hidroaviones Catalina, v,
ocasionalmente, formaciones de
dieciocho o veinte.

Su primera contribucién fue ayu-
dar a contener el avance japonés por
tierra hacia Port Moresby, organizan-
do un puente aéreo para trasladar
refuerzos desde Australia y, poste-
riormente, propiciar el avance de es-
tas fuerzas, tanto con el ataque a los
japoneses en retirada, como reabas-
teciendo desde el aire a las fuerzas
aliadas que empujaban a los japo-
neses hacia Buna avanzando por la
senda Kokoda. Para completar este
movimiento organizé un asalto aé-
reo a la Misién Wanigela, en la costa
norte de Nueva Guinea, ayudando
de la misma manera el avance de
las fuerzas aerodesembarcadas que,
por la costa, avanzaron también ha-
cia Buna. Podria decirse que el asal-
to aéreo se convirtié en la sefa de
identidad de la conquista de Nueva
Guinea, tanto con lanzamientos pa-
racaidistas como por desembarcos
aéreos en puntos situados en la reta-
guardia japonesa. El 5 de septiembre
del 43, trescientos aviones lanzaron
mil setecientos soldados del 503.°
Regimiento Paracaidista para ocupar
Nadzab, donde se prepard una pista
a la que se aerotransportd una divi-

sion australiana, que para el 16 habia
entrado en Lae. Por el procedimiento
de saltos aéreos sucesivos, siempre
bajo cobertura de la Fuerza Aérea,
en quince dias se ocup? el valle del
Markham. La anécdota fue que en
Kaiapit la ocupacion fue tan rapida
que quinientos soldados japoneses
entraron desfilando en el pueblo sin
saber que este habia cambiado de
manos.

Para conseguir la superioridad aé-
rea recurrié a bombardeo de los ae-
rédromos japoneses, valiéndose de
distintas argucias para sorprender a
los aviones en tierra. Estos ataques
eran en masa, combinando el bom-
bardeo desde altitud mediante bom-
barderos pesados, con el rasante
con los bombarderos medios. En el
ataque contra mar impulsé la técnica
del bombardeo rasante por rebo-
te, tanto con los B-17 como con los
bombarderos medios, instaldndoles
hasta ocho cafiones de fuego frontal
para hostigar a los objetivos durante
la aproximacion al punto de suelta
de las bombas. El general Kenney, se
propuso como reto el conseguir que
las fuerzas que intervinieran en los
numerosos desembarcos por mar
que se efectuaron en este teatro lo
pudieran hacer con el fusil al hom-

Lockheed PV-2 Harpoon

bro, para lo que, antes de cada des-
embarco, empleaba sus limitadas
fuerzas de forma concentrada en los
dias previos e inmediatamente antes
de la llegada de las fuerzas a tierra.
Esto exigia que la operacién se rea-
lizara siempre dentro del alcance de
las Fuerzas Aéreas y fue la necesidad
de asegurar dicha proteccién la que
terminé dictando la estrategia y el
ritmo del avance.

La capacidad de la 5.* Fuerza Aé-
rea para encontrar soluciones a cual-
quier problema que se presentara
se convirtié en proverbial, ya fueran
problemas técnicos o problemas
tacticos, como el reabastecimiento
desde el aire, incluso en condicio-
nes de vuelo sin visibilidad, de las
fuerzas de tierra, o el transporte de
cualquier cosa que se necesitara, ya
fueran piezas de artilleria desmonta-
das, empleando bombarderos B-17,
incluso lanzdndolas en paracaidas
con sus servidores, o trasladar ca-
miones para acelerar los trabajos de
preparacién de aerédromos, por el
procedimiento de cortar los chasis y
soldarlos en destino. Como ejemplo
de la creatividad en este teatro con-
siguié que la industria australiana
fabricara depdsitos lanzables para
aumentar el radio de accién de sus
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cazas, antes de que en los Estados
Unidos se los proporcionaran a los
que operaban en Europa.

LA AVIACION ALIADA EN EL
TEATRO EUROPEO

La invasion de Europay la ofensiva
de Patton

Como colofén a este repaso a la
actuacién de las fuerzas aéreas en la
I GM hay que citar la liberacién de
Europa del dominio nazi, fijandonos
en el desembarco en Normandia y
la ulterior ofensiva de Patton con su
Tercer Ejército a través de Francia. A
fuerza de hablar de la gesta del des-
embarco, se nos olvida que no hu-
biera sido posible si la superioridad
aérea no hubiera estado en el lado
aliado, como reconoceria el propio
general Eisenhower. Al final del Dia D
ciento cincuenta mil soldados aliados
se encontraban en tierra sin riesgo de
ser atacados desde el aire. En el des-
embarco los aliados sufrieron cuatro
mil quinientas bajas, pero, por lo ge-
neral, se ignora que los aviadores su-
frieron doce mil en las nueve semanas
de campana aérea preparatoria de la
invasion.

El ataque sistemético a la organi-
zacion alemana de transportes en el
continente, retardé todos los trabajos
preparatorios de la defensa y, en su
momento, complicé el movimiento

de las unidades terrestres que tenian
que contraatacar las cabezas de des-
embarco. Tardaron semanas en reco-
rridos que hubieran podido hacerse
en dias, dando lugar asi a la consolida-
cion del desembarco. Un jefe alemén
se quejaba de la superioridad aérea,
informando que los aliados se permi-
tian atacar hasta el movimiento de ve-
hiculos, e incluso individuos, aislados.
Ni que decir tiene que a medida que
se fue consolidando la posicién en tie-
rra de los aliados, més adversas eran
las circunstancias para los alemanes,
ya que al iraumentando el nimero de
bases aéreas en el suelo continental,
mas se hacia sentir el peso de la avia-
cion aliada. Por supuesto el mérito del
desembarco fue de las tropas que lo
realizaron pero este no hubiera sido
posible sin el papel jugado por avia-
cién.

El siguiente ejemplo que se quiere
traer a colacion es el del avance del
Tercer Ejército de Patton por Francia
y Alemania; una guerra reldmpago
menos famosa que la alemana en los
compases iniciales de la guerra, pero
no menos espectacular. El avance
fue tan rdpido que en alguna ciudad
se presentd tan de improviso que
sorprendié a oficiales alemanes pa-
seando por las calles de uniforme, y
el avance no fue més répido porque a
Patton lo pararon en un par de ocasio-

nes, no los alemanes, sino las érdenes
de sumando.

Elflanco derecho de este fulgurante
avance del Tercer Ejército no fue cu-
bierto por otra fuerza terrestre, sino
por la XIX Fuerza Aérea Tactica. Esta
Fuerza Aérea, al mando del general
Weyland, asumié el ataque a las fuer-
zas alemanas al sur del rio Loira y las
lineas de comunicaciones a lo largo
de este, impidiendo que estas fuerzas
materializaran una amenaza contra el
expuesto flanco derecho de Patton.
El ataque contra las fuerzas alemanas
fue tan intenso que el jefe de estas,
general Elster, manifesté su disposi-
cién a rendirse si los cazabombarde-
ros dejaban de bombardear. Estas
fuerzas se habian quedado tan atras
del avance de Patton que se les orde-
né que se dirigieran hacia el puente
de Beaugency, con la advertencia de
que volverian a ser bombardeados
desde el aire si hacian un movimiento
en falso, para rendirse ante una divi-
sion del Noveno Ejército USA, la fuer-
za estadounidense mas préxima. En
la ceremonia de rendicién, el gene-
ral Elster no entregd su pistola al jefe
de la division, como estaba previsto,
sino al general Weyland, jefe de la
XIX Fuerza Aérea Tactica, que estaba
presente a peticién de los alemanes 'y
cuya Fuerza Aérea habia provocado la
rendicion. m
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Implantacion
de la gestion del

conocimiento en
la SEA 27

[Las actuales Secciones Econémi-
co Administrativas del Ejército del
Aire son el resultado de un proceso

de racionalizacién de estructuras or-
ganizativas que comenzd hace maés
de diez afnos, en el Ministerio de De-
fensa. Asi, durante los Ultimos afos
se ha pasado de contar cada unidad
con una SEA ubicada dentro de su
propio recinto a lo que podemos de-
nominar SEA’s multi-unidad.

Ello supone en la practica que las
actuales SEA’s gestionen un gran
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MiGuUEL ANGEL SANABRIA LUENGO

Teniente coronel del Ejército del Aire
FernANDO GOMEZ GOMEZ
Comandante del Ejército del Aire

La excelencia es un arte ganado a base de entrenamiento y habito.
No actuamos correctamente porque tengamos excelentes virtudes, sino que somos virtuosos
porque actuamos correctamente. Somos lo que hacemos repetitivamente.

La excelencia entonces, no es un suceso sino un habito

nimero de unidades, diversas en su
composicion, misiones y localizacién
fisica. Estas circunstancias hacen que
las misiones encomendadas a estos
centros gestores se compliquen vy
obliguen a sus responsables a adop-
tar nuevos procesos que faciliten una
gestién de los fondos publicos méas
eficaz y eficiente, en linea con los
principios de gestion que presiden
la actuacion de los poderes publicos.

La implantacién de procesos con-
cretos de mejora, en aras a alcanzar

revista de aerondutica y astronautica / noviembre 2020

ARISTOTELES

la excelencia en la gestion de los
recursos publicos, pasan necesaria-
mente por una adecuada gestidon
del conocimiento. Piénsese cémo
se puede prestar un adecuado ser-
vicio a una unidad distante geogra-
ficamente si no existe una adecuada
gestién del conocimiento de lo que
se necesita por parte de la unidad
administrada y a la vez que dicha
unidad conozca las limitaciones tan-
to legales como econdmicas con las
que se cuenta. Lo mismo se puede
predicar de las unidades que si bien
pueden ser cercanas desde el punto
de vista de la ubicacién, presentan
caracteres complejos bien por sus
misiones, bien por su idiosincrasia
particular o bien por especiales aten-
ciones que le son necesarias para el
desarrollo de sus cometidos.

Asimismo, desde una perspectiva
interna, deberemos plantearnos, si el
personal subalterno que ejerce sus
cometidos en las SEA’s esta suficien-
temente preparado para afrontar
esta nueva realidad laboral, y com-
prende los objetivos a conseguir con
su trabajo diario.

Ninguna de estas particularida-
des puede dar lugar a la prestacion
de un servicio adecuado sin contar
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con una adecuada gestién del cono-
cimiento de todo lo que resulta ne-
cesario para que la correspondiente
gestién  econdmico-administrativa
resulte eficiente.

El presente articulo aborda de for-
ma resumida el marco tedrico de la
gestién del conocimiento, para pos-
teriormente explicar las iniciativas
implantadas en la SEA 027 en aras
a mejorar su explotacién, con el fin
ultimo de conseguir una gestién de
las unidades administradas lo més
eficiente posible, y por ende caminar
hacia la excelencia.

UNA APROXIMACION A LA
TEORIA DE LA GESTION DEL
CONOCIMIENTO

Desde finales del siglo XX se ha
ido extendiendo el convencimiento
de que el principal activo que tiene
una organizacion es el conocimien-
to. Por ello, una gestién adecuada
del mismo resulta clave para alcan-
zar el éxito de la organizacién. Esta
teoria descansa sobre un pilar cla-
ve: para alcanzar todo su potencial,
el conocimiento se debe compartir.

La implantacion de un sistema de
gestién del conocimiento en una
organizacion es una tarea compleja
y no exenta de un riesgo de fracaso
significativo.

El conocimiento, en compara-
cién con otros activos que poseen
las organizaciones, presenta las si-
guientes caracteristicas:

- Su uso, no lo consume

- Su transferencia no hace que se
pierda

- El conocimiento es abundante,
pero la habilidad para usarlo es es-
casa.

- La mayor parte del conocimien-
to de una organizacién sale todos
los dias por la puerta y regresa al
dia siguiente.

La mejor manera que una organi-
zacion tiene para sacar el méaximo
rendimiento del conocimiento que
acumula es que el conocimiento se
comparta.

DOCUMENTOS INTERNOS
DE LA SEA 27

FLAN DE

IMPLANTACION
DE LA GESTION

DEL

CONOCIMIENTO

a
o

PLAN D

COMUNICACION

CUADRO DE
MANDO INTEGRAL

iy o

T
s

PLAN DE
CONTRATACION

PLAMN DE
FORMACION

No existe en la doctrina, una de-
finicién consensuada de lo que
debemos de entender por gestién
del conocimiento, pero si hay mas
acuerdo doctrinal en cuanto a los
objetivos que persigue. Filemén
Iriarte define la gestion del cono-
cimiento como «el conjunto de
procesos y técnicas encaminadas
a que una organizacion extraiga
valor a partir del conocimiento de
que disponen.

¢EN QUE AYUDA UNA BUENA
GESTION DEL CONOCIMIENTO?

La respuesta se puede dar desde
dos puntos de vista:

- Individualmente ayuda en la eje-
cucién del trabajo y ahorra tiempo,
reduce los tiempos de busqueda de
informacion relevante, ofrece desafios
profesionales en los que aportar el
conocimiento propio, facilita la cola-
boracién con otros colegas y mejora
la comprensién operativa de la organi-
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zacion. Todo ello se considera bésico
en el entorno laboral de las Fuerzas
Armadas.

- A nivel de la organizacién en su
conjunto, da lugar a la solucién de
problemas con mayor rapidez, di-
funde buenas précticas, aumenta la
capacidad de innovacién, potencia
la capacidad competitiva, preserva el
conocimiento ante el abandono de un
trabajador, facilita la toma de decisio-
nes, aumenta la efectividad del trabajo
con reducciéon de errores y duplicida-
des, y mejora la planificacion de la se-
leccién y formacion de personal.

EL CICLO Y LA ESPIRAL DEL
CONOCIMIENTO

Sintéticamente podemos distinguir
tres fases, que forman un circuito, a
través de las que el conocimiento
pasa a ser algo valioso para la orga-
nizacién: identificacién, captura vy
creacion del conocimiento; almace-
namiento, puesta en comun y disemi-
nacion, y aplicacién y aprendizaje.

La primera fase aborda las tareas
de identificacién del conocimiento,
tanto del ya existente en la organi-
zacion como de fuera de la misma.
La segunda, se dedica a la determi-
nacién de su almacenaje, bien a tra-
vés de sistemas ya existentes, bien
mediante la creacién o adaptacion
de los mismos. Dichos sistemas sir-
ven tanto para el propio almacenaje
como para su difusién. Por dltimo, la
tercera fase se concentra en aplicar el
conocimiento distribuido y capturado
por la organizacion en éreas de traba-
jo para las que inicialmente no estaba
prevista.

Este ciclo debe comprenderse
como un proceso continuo en el que
el conocimiento convive simultanea-
mente en las tres fases.

A partir del entendimiento del ciclo
del conocimiento se puede abordar
la tarea de construccién de un mo-
delo para su gestion, y para que este
sea (til, es necesario que la organiza-
cién cuente con medios materiales
(procedimientos,

suficientes herra-

gestion del conocimiento en la SEA 27

mientas informéticas) y lo que es mas
importante habilitadores del sistema
de gestion. Nos estamos refiriendo a
la direccién de la organizacién, la in-
fraestructura disponible y a la cultura
de la organizacion.

Siendo todos ellos imprescindibles
destacan por su mayor relevancia de
cara al éxito del sistema, la direccidon
de la organizacién y la cultura orga-
nizativa. Asi la direcciéon debe estar
decidida a la creacién del sistema y
demostrarlo mediante el adecuado
liderazgo del proyecto, asi como asig-
nando recursos materiales y persona-
les adecuados al proyecto.

Respecto a la cultura de la organiza-
cion, afirmar que un sistema de ges-
tién del conocimiento es totalmente
incompatible con una cultura basada
en la opacidad y en la retencién del
conocimiento como fuente de poder
dentro de la organizacién.

El sistema de gestién de conoci-
miento que se estd implantando en la
SEA 27, como se explicara a continua-
cion, ha abordado en su concepciony
disefio todos estos aspectos destaca-
dos desde el plano tedrico.

Solo su definitiva ejecucién indicara
el indice de éxito esperado, que no es
otro que coadyuvar a la consecucién
de la excelencia en la gestién enco-
mendada a esta Seccién Econémico-
Administrativa.
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IMPLANTACION DEL MODELO DE
GESTION DEL CONOCIMIENTO EN
LA SEA 27

En la SEA 27 se ha comenzado un
proceso novedoso en el marco de una
administracion publica tradicionalmen-
te conservadora en lo que se refiere a
aplicar cambios en la gestion.

En este contexto, ha de resaltarse el
apoyo entusiasta de los oficiales y sub-
oficiales, asi como del personal civil y
personal de tropa destinado en la SEA.

La implantacion se ha basado en cin-
co pilares fundamentales, concretados
en documentos firmados, implantados
y comunicados, de los que se derivan
un gran ndmero de documentos se-
cundarios.

Intentaremos explicarlos de una ma-
nera breve:

Plan de implantacion de la gestion del
conocimiento

Este plan coordina al resto, y ademas
de la organizacién, almacenamiento y
distribucién del conocimiento, concre-
tado en el resto de planes, propone
una transformacién de la Secretaria,
superando las tradicionales funcionesy
convirtiéndola en una Unidad de Coor-
dinacion.

Plan de comunicacién
La comunicacién es fundamental en
todos los dmbitos, y por supuesto, en



IIJLII 1S

umrrcmtﬁf.IBﬂﬁﬁfEﬁlﬂﬁ.
Ecunsns;m)m NTIFIGARE =
IBLE -

210

gestion del conocimiento en la SEA 27

(LT

TENRIQUEGER™"="
! GENERAFE FHEFAHM]AW:
GESTIUN DEE‘{‘UNBB#FI.ENT ]

EFUERTEL 0

~==TRANSFERIR- > 52, ..| HATE

una SEA. No solo entre los miembros
del equipo, sino, sobre todo, con las
unidades que administra, pues todos
forman parte de lo que el modelo de
excelencia en la gestiéon de compras
en el Sector Piblico denomina «todas
aquellas partes de la organizacién re-
lacionadas con la funcién compras.

Entre las actuaciones realizadas al
amparo de este plan, figura la actua-
lizacién del procedimiento operativo.

Asimismo incluye, una presentacion
a las unidades de los proyectos, entre
los que se encuentran reuniones pe-
riédicas que aborden, tanto asuntos
de tramitacién, como el conocimiento
de los problemas in situ, en las propias
Unidades. (ejemplo de ello fue la visita
al EVA 2 de Villatobas de todo el per-
sonal de la SEA).

A nivel interno, ademas de una pre-
sentaciéon de todos los proyectos y
objetivos al personal de la SEA, se ha
realizado una encuesta de satisfaccién
al mismo, destacando la alta participa-
cion, y extrayendo conclusiones muy
vélidas que han originado acciones
consecuentes, asi como la elaboracion
de DAFO;s periddicos.

Es de destacar la oportunidad que
brinda el entorno WISE como altavoz
de nuestros proyectos.

Cuadro de mando integral

Los cuadros de mando (CMI) son
el modo idéneo de entender la si-
la SEA de una forma
comprensible, facil y rapida. La ela-
boracién de los cuadros de mando a
nivel negociado suponen un minimo
esfuerzo, a la vez que refuerzan el

tuacién de

andlisis necesario, para com-
pletar un Cuadro de Mando
Integral de toda la SEA.

De este CMI se derivaran
los informes necesarios, los
seguimientos, y el cumpli-
miento de objetivos trazados.

Plan de contratacién

Este plan es la herramien-
ta que plasma la situacion
contractual de la SEA, sus
necesidades y los procesos para sa-
tisfacerlas, incluyendo objetivos y su
medicion.

Incluye la elaboracion de un mapa
de contratacién global, por unidades
y necesidades, asi como estrategias
por categorias, que se van renovando
en funcion de los créditos recibidos y
de las variaciones de las necesidades
que puedan surgir.

Entre los objetivos del plan se in-
cluye el seguimiento de la ejecucion
presupuestaria, la simplificacién de
la tramitacién, la reduccién de expe-
dientes, la mejora de los pliegos, la
potenciacién de la figura del respon-
sable del contrato, y encuestas de sa-
tisfaccidn, tanto a las unidades como
a los adjudicatarios de los contratos
mas representativos.

Plan de formacién
Se recoge en este documento las
acciones encaminadas a formar a

nuestro personal en su propio traba-
jo y su encaje en el entramado de la
SEA. Se han realizado presentaciones
de cada negociado al resto de perso-
nal, fomentando la participacion y de-
batiendo los més diversos aspectos e
inquietudes.

En este punto, es de destacar la
importancia de globalizar el trabajo,
huyendo de la especialidad unica,
fomentando la rotacién entre puestos
y las sustituciones en caso de ausen-
cias, bajas, vacaciones o situaciones
de cargas de trabajo excesivas en de-
terminados puestos.

También se incluye un plan de aco-
gida para personal nuevo que acele-
re su aportacion al conjunto.

La formacién también va dirigi-
da al personal de las unidades que
participe en la gestién econdmica,
credndose un Manual para Unidades
-documento vivo y constantemente
actualizado-.

CONCLUSION

La implantacion del modelo de
gestion del conocimiento en la SEA
027 supone una iniciativa novedosa,
que pretende la implicacién de todos
los actores de una forma dindmica ha-
ciendo que todos los elementos que
lo componen sean accesibles, faciles
de entendery en definitiva dtiles para
que se produzcan espirales del cono-
cimiento de forma continua. m
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Abierto t‘odos los dias del aio

de 10:00 a 14:00

Cerrado lunes y féchas
especificadas en calendario
anual de dias de cierre.
Se recomienda consulta previa °

En la web del Museo.

Autovia A5, sentido Madrid

*Km. 10,700

+34 91 509 16 90

museodelaire@ea.mde.es

www.ejercitodelaire.mde.es/EA/museodelaire

A5 Direccion BADAJOZ

A5 Direccion MADRID

M40 Direccion A6 A Coruna
M40 Direccion A4 Cordoba

Para el acceso de vehiculos de peso superior a 3.500 kg.
es necesario contactar previamente con el Museo al
teléfono y/o email indicados.

Transporte Publico en autobus desde Principe Pio:
Lineas: 511, 512, 513, 514, 516, 518, 521, 522, 523,
528,y 530.

Parada: “Escuela de Transmisiones”.
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Amigos del
Museo del Aire

05 MAY

JuaN F. Espeso CARRASCO
Vocal de Comunicacion y RR.SS.

1830

VIDEGEONFE RE NGIA

~ nacimi En_fc;__c_{é_l-_ Trdnsporte
—A®ereo en Espara
01§ UTRILMA—

Cartel anunciando una videoconferencia sobre el nacimiento del transporte aéreo

LO QUE SOMOS

Son las siete menos cuarto de la
tarde. Carmen y Alfonso preparan
un té, se acomodan en su sofd y se
disponen a asistir a una videocon-
ferencia sobre aeronaves de sexta
generaciéon que se presenta muy
interesante. Un auténtico regalo. El
mejor, dada su més que reconocida
pasion por la aerondutica. jTodo un
lujo! poder disfrutar de un evento
social y sin salir de casa. Un alivio

en medio de las, ya demasiadas,
semanas de aislamiento y soledad.
Un regalo que, por fortuna, iban a
recibir con bastante frecuencia a lo
largo de los meses de confinamien-
to. Si, también en esos momentos
tan duros los «mayores» de AAMA
se habian acordado de ellos.
Cambiando de tercio, como
dicen los taurinos, al ser esta la
primera ocasién en que nos asoma-
mos a la Revista de Aerondutica y

Astrondutica, y a sabiendas de que
para muchos somos todavia unos
auténticos desconocidos, creo que
no estd de mas comenzar por una
breve presentacion. Pues bien, en
el marco de un Convenio firmado
con el Ministerio de Defensa/Ejér-
cito del Aire, la Asociacién Amigos
del Museo del Aire, también cono-
cida como AAMA, desarrolla, des-
de hace algo més de 22 afos, una
serie de actividades cuyo principal
objetivo, y asi reza en sus Estatutos,
es colaborar, voluntaria y desinte-
resadamente, con el Museo de Ae-
rondutica y Astronautica (MAA) del
Ejército del Aire. Para ello, siempre
bajo las directrices y prioridades
establecidas por el propio Museo,
los miembros del Centro de Restau-
racion y Mantenimiento de AAMA
ocupan su tiempo en labores de
conservacion y restauracion de las
aeronaves alli expuestas, mientras
el equipo de guias, constituido por
voluntarios con experiencia previa
y adecuadamente formados, mues-
tran cada dia nuestro hermoso mu-
seo a los visitantes, amenizando el
recorrido con explicaciones y cien-
tos de anécdotas que hacen su pa-
seo por la historia aeronautica, ya
de por si apasionante, un dia inol-
vidable.

Pero la labor de AAMA no ter-
mina ahi, ya que, ademas de esas
actividades primordiales de apoyo
directo al Museo del Aire, también
se encarga de organizar muchas
otras contempladas, asi mismo, en
sus Estatutos, como visitas, confe-
rencias, exposiciones, CONCursos,
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Guia ensefnando el hangar dedicado a aeronaves de ala rotatoria

etc., relacionadas con la difusién
de la imagen del propio Museo, de
la rica historia de nuestra Aviacién
o de la cultura aerondutica en ge-
neral, y todo ello sin descuidar la
divulgacién permanente, a través
de sus redes sociales, de la inesti-
mable labor que realiza el Ejército
del Aire en beneficio de nuestra
sociedad.

NUNCA DEJAMOS DE VOLAR

Y fue, precisamente, esta uUltima
faceta cultural de AAMA la que ha
tenido continuidad a lo largo de
estos draméaticos meses marcados
por la COVID-19, ya que, gracias a
la tenacidad de algunos de nues-
tros voluntarios, que lograron sor-
tear todos los inconvenientes, se
pudo hacer llegar a nuestros segui-
dores nuevos capitulos de la histo-
ria de la aerondutica y astronautica,
aprovechando las posibilidades
que brindan las nuevas tecnolo-
gias, como las conferencias on-line,

para disfrute no solo de nuestros
socios, como los imaginarios Car-
men y Alfonso, sino también de
todos aquellos que, informados
por las redes sociales, se fueron su-
mando en calidad de espectadores
a estos eventos que, ademas de ali-
mentar su bagaje cultural aerondu-
tico, se convertian en
una manera agradable
de sobrellevar los lar-
gos y tediosos periodos
de confinamiento.

Y asi fue. Una vez sur-
gida la idea, que ade-
mas nos permitia seguir
conectados con nues-
tros socios en esos mo-
mentos tan dificiles, se
comenzaron a organizar
videoconferencias, pre-
ferentemente de tema
aeronautico. Y pronto
aparecieron conferen-
ciantes, que de forma
voluntaria, nos deleita-

ron con magnificas exposiciones
sobre temas variados y de gran
interés. Mientras tanto, la noticia
se fue extendiendo entre los «ae-
rotrastornados» lo que hizo que,
unos dias mas tarde, se uniera a la
iniciativa, la Fundacidon Infante de
Orleans (FIO), que no solo aporté
conferencias impartidas por algu-
no de sus socios, sino que también
abriendo
un apartado en su web destinado
especificamente a difundir la pro-
gramacién de las conferencias vy
los enlaces a las grabaciones en el
canal YouTube de AAMA, posterior-
mente se unieron otras asociacio-
nes aeronauticas como la Sociedad
Aerondutica Esparfiola, Asociacion
AIRE, Fundacién Aerondutica Ma-
llorquina o el Museo Aerondutico
de Mélaga que, bajo el improvisa-
do lema «Nunca dejaremos de vo-
lar», aportaron también su granito
de arena a esta brillante iniciativa.
Las conferencias no solo versaron
sobre temas aeronduticos, sino
que también se trataron otros tan
diversos como los avatares de las
miticas aviadoras Amelia Earhart
y Bessie Coleman, la vida de Lind-
berg, una curiosa comparacién en-
tre dos Leonardos (Da Vinciy Torres
Quevedo), la historia de los Jacob
52, los ultimos vuelos del Dornier

colaboré activamente

Trabajando sobre avién
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Guia mostrando las joyas de nuestro Museo

24 o las peculiaridades de los poli-
motores expuestos en el Museo del
Aire. Entre los temas de actualidad
se repasaron los 101 afios del trans-
porte aéreo en Espafa, el papel de
los drones, la gestion del Aeropuer-
to de Teruel o la posicion de la «avia-
cién humanan frente a la inteligencia
artificial. Asimismo, se trataron temas
de derecho en el dmbito aeroespa-
cial o de la propia COVID-19; hubo
también cabida para otras éreas

culturales, como la biografia de Fe-
lipe V, un estudio detallado sobre
El Jardin de las Delicias de El Bosco
o las obras de Rodin, Giacometti y
del mismisimo Da Vinci, y hasta pu-
dimos descubrir los 1785 motivos
por los que un noruego querria ser
espafol. Todas estas conferencias y
muchas mas se pueden volver a ver
en diversas plataformas virtuales,
redes sociales y paginas web de las
distintas asociaciones.

Ha llegado la hora, nueve menos
cuarto, la conferencia ha terminado
y, una vez mas, no ha podido ser
mas entretenida. jQué rapido se
me ha pasado!, comentan Y qué
idea méas oportuna la de aliviar el
confinamiento con actividades tan
interesantes como estal Carmen
y Alfonso, unidos también por su
pasion por la aerondutica, estaran
muy atentos a que anuncien la si-
guiente. Y asi hasta que terminé el
confinamiento y llegd la ansiada
«nueva normalidad», que sigue sin
ser del todo normal. Algunos creen
que habrd que llamar a los chicos
de AAMA vy decirles que retomen
aquella acertada iniciativa. Pues que
sepan que ya estan en ello.

Tras esta primera introduccién,
seguiremos dando a conocer a los
lectores de la RAA las peculiari-
dades de nuestra Asociacidn, las
actividades que desarrollamos y el
estado de los proyectos ya comen-
tados y otros que seguro irdn sur-
giendo para que nuestra modesta
labor se vaya conociendo cada vez
un poco mas. No obstante, dicha
informacién se encuentra también
disponible en nuestras redes so-
ciales. m

La habitual foto con el guia tras la visita
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Calibracion del PAR y TACAN del
Juan Carlos | por parte del CECAF

lLos dias 14 y 16 de septiembre, el CECAF (Centro
Cartografico y Fotografico del EA) realizd con éxito
la Inspeccion en Vuelo del PAR (Precision Approach
Radar) y TACAN (TACtical Air Navigation) del H10
Juan Carlos |, buque insignia de la Armada espafio-
la. Estas ayudas a la navegacién son imprescindibles
para la operacién de aeronaves en la cubierta del
buque.

Ambas inspecciones se realizaron en dos fases, la
primera en el puerto de Rota y la segunda en alta
mar, concretamente volando en la LED-129 en las
costas de Cadiz, simulando de esta manera las con-
diciones en las que se utilizan dichas radio ayudas.

El resultado obtenido en ambas inspecciones
fue todo un éxito, cumpliendo con las expectativas
depositadas en el sistema de inspeccion del PAR y
TACAN embarcados, disefiado por el propio Ejérci-
to del Aire e integrado en la consola de Inspeccién
UNIFIS 3000 a bordo de la TM.20.03 ( Cessna Cita-
tion V) de la unidad.

.7

Rastreadores COVID-19 en la base aérea de Torrejon

En la semana del
21 al 25 de septiem-
bre, se
cabo, en la base aé-
rea de Torrejon, las
actividades de for-
macién del perso-
nal de las unidades
ubicadas en la base
que componen la
Seccion de Vigilan-
cia epidemioldgica
(SVe) que, en apoyo
a la comunidad au-
ténoma de Madrid,
opera desde insta-
laciones de la Agru-
pacién de la base de
Torrején. Ademas de
este personal y buscando la homogeneizacion en la
informacién, asi como la economia de medios y per-
sonal, los componentes de la SVe del ACAR Getafe
también participaron en estas actividades formativas.

Esta formacion esta dividida en tres fases. La prime-
ra el curso online de DIGEREM, seguida de la fase de
formacioén interna de tres dias de duracion, para finali-
zar con la fase de actualizacion y entrenamiento en las
herramientas que la comunidad auténoma de Madrid

|[levaron a

pone a disposicién para la actividad de rastreo.

Este contingente estd distribuido en pelotones de 10
efectivos cada uno, que conforman las secciones de la
Unidad de Vigilancia Epidemioldgica.

Las funciones de rastreo comenzaron poco después
de finalizar la formacién correspondiente. En el caso de
la base de Torrején, se ha dispuesto en el BOC, ubicado
en el edificio de Jefatura de la base, diez puestos dota-
dos del material necesario a tal efecto.

revista de aerondutica y astrondautica / noviembre 2020



916  noticias

Visita del jefe de Estado Mayor del Ejército Del Aire a la base aérea de Talavera la Real y Ala 23

[l 23 de septiembre, el jefe de Estado Mayor del
Ejército del Aire, Javier Salto Martinez-Avial, realizd
una visita a la base aérea de Talavera la Real, como
parte de su plan de actividades.

Fue recibido por el general director de Ensefianza, En-
rique JesUs Biosca Véazquez y por el coronel jefe de la
base aérea de Talavera la Real y Ala 23 Francisco Javier
Vidal Fernandez. A continuacién se trasladaron a la sala
de briefing del Grupo de Fuerzas Aéreas donde el coro-
nel Vidal realizé una presentacién sobre la unidad y su
mision fundamental.

Acto seguido, se visitaron varias instalaciones y depen-
dencias de la unidad, asistiendo en el edificio de Fuerzas
Aéreas a una demostracién de realidad virtual aplicada a
la ensefanza en vuelo, para posteriormente mantener un
encuentro con profesores y alumnos.

Del mismo modo, se visitd el hangar de mantenimien-
to F-5, el taller de motores, las instalaciones del Predator,

el hangar de mantenimiento MQ-9, la estacién de con-
trol (GCS) para realizar el seguimiento en vuelo y la sala
de operaciones y anélisis.

El JEMA puso fin a su visita no sin antes saludar al per-
sonal desplegado de la EADA que se encontraba reali-
zando el Ejercicio Sirio/C-UAS.

Ejercicio Sirio 2020

[E1 ejercicio Sirio 20 (21-25 septiembre) ha supuesto
una vez mas, para el SEADA, una magnifica oportuni-
dad de adiestramiento en la que poder practicar las
tacticas, técnicas y procedimientos establecidos para
emplear las capacidades asignadas.

La determinaciéon de criterios claros y realistas sobre los
que poder basar un proceso de mejora de las capacidades,
ha sido fundamental para tomar el pulso de estas.

Solo se puede crecer frente a la adversidad, por lo que
cualquier oportunidad de adiestramiento a la ya complica-
da situacién tactica que arrojaba el escenario preparado
desde el EXCON, se sumaba la situacion impuesta por la
COVID-19. La puesta en marcha de un plan de prevencion
especifico para el ejercicio, derivado del plan de contingen-
cia COVID-19 de la unidad, ha permitido finalizar las activi-
dades que han involucrado al 90% del personal sin novedad
sanitaria, contribuyendo a proteger uno de los centros de
gravedad identificados para el ejercicio: desarrollar con se-
guridad las actividades y despliegues previstos.

Asi, el ejercicio Sirio 2020 ha supuesto para el SEADA
una ocasion excepcional para evaluar, calificar y controlar
las Ultimas versiones disponibles de los diversos planes de
instruccién, procedimientos, equipos, software y material de
reciente adquisicion.

Todos estos elementos empleados de manera coordina-
da y sincronizada por el personal, llevan a afirmar que las
capacidades desplegables de nuestro EA asignadas al SEA-
DA, no solo contintian disponibles y alistadas como de cos-
tumbre para su inmediato empleo, sino que han mejorado
en muchos aspectos gracias a la oportunidad ofrecida por
el Sirio 20.
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Los alumnos de nuevo ingreso finalizan su campamento y reciben su bandera de mochila en un
acto celebrado en la Academia General del Aire

[E1 9 de octubre, los alumnos de nuevo ingreso recibieron de mano de sus instruc-
tores, oficiales del escuadrén de alumnos y alféreces alumnos de diferentes cursos, su
bandera de mochila, como colofén final a la fase de adaptacion a la vida militar, que
se inicid el 10 de septiembre con la incorporacién al curso académico en las instala-
ciones de la Academia General del Aire, en San Javier y el ACAR de Los Alcézares.

La bandera de mochila o de percha tiene sus origenes alld por el afno 1860, sien-
do de dotacién inicialmente para el Ejército expedicionario a Africa hasta que afios
después, la Real Orden de 12 de diciembre de 1904 la fija como reglamentaria para
todos los cuerpos del Ejército. Fue creada para que el soldado pudiera proteger y
cubrir del polvo sus pertenecias en la percha o repisa del dormitorio, por entonces no
se conocian las taquillas. Debido a esta utilidad la bandera tiene sus colores y su es-
cudo en sentido vertical. En campana se llevaba atada por fuera en la mochila, permitiéndoles sefialar su posicion a aquellos
soldados que iban en una posicién mas avanzada, facilitando asi la sefializacién de su posicion a la retaguardia. Si se producia
una baja en combate, dicha bandera era utilizada para cubrir el cadéver del soldado antes de ser enterrado.

El coronel director de la AGA, Manuel de la Chica Camufiez, destacd a los alumnos de nuevo ingreso la importancia de la
bandera que recibian y el significado de la misma, haciéndoles participes de una tradicion arraigada en nuestros Ejércitos.
Asi mismo, también les recordd la predisposicion que deben de tener para salir de la «zona de confort» y tomar decisiones
relevantes. Parafraseando a Mark Twain afirmé que «dentro de veinte afios estards mas decepcionado por lo que no hiciste
que por lo que hiciste», dejando claro la importancia de asumir el mando y tomar las decisiones, que sean mas adecuadas
en cualquier vicisitud o circunstancia.

Por Ultimo, el acto finalizé tras entonar el himno del Ejército del Aire, expresién de jubilo de los que nos sentimos orgullosos
de pertenecer a él.

Arranca el curso escolar 2020-2021 para el paracaidismo militar

[l 29 de septiembre
tuvo lugar el acto de
apertura del curso es-
colar 2020-2021 en la
Escuela Militar de Pa-
racaidismo Méndez Pa-
rada (EMPMP), bajo la
presidencia del gene-
ral de division Enrique
Jesls Biosca Vazquez,
director de Ensefianza
del Ejército del Aire. La
leccion inaugural fue
impartida por el coro-
nel director de la Escuela Militar de Paracaidismo Mén-
dez Parada, José Alberto Llopis Almécija.

El coronel director, durante la lectura de la leccién
inaugural, quiso recalcar en primer lugar que «...La Es-
cuela Militar de Paracaidismo ha sabido adaptar los di-
ferentes cursos que aqui se imparten a la nueva realidad
sanitaria, dotdndose de los adecuados planes y proto-
colos que garanticen la seguridad del personal». Duran-
te dicho acto, ademas, se hizo entrega de los titulos de
profesorado a las nuevas incorporaciones que pasaron a
formar parte de la plantilla de esta escuela.

El afio escolar serd muy
similar al de los anterio-
res, con un apretado ca-
lendario que contard con
cerca de 25 cursos, sig-
nificando la realizacién
de los que el Ejército del
Aire tiene un compromi-
so con la OTAN, cursos
como el de controlador
de ataque terminal con-
junto (JTAC), o el curso
en materia de supervi-
vencia, evasion, resis-
tencia y extraccién (SERE). Como novedad, remarcar el
convenio firmado con la Universidad Catdlica de Murcia
para realizar las practicas docentes de los grados de Fi-
sioterapia y el grado de Fisioterapia del Deporte.

Por dltimo, el coronel director se dirigié al actual cua-
dro de profesores, felicitdindoles por su labor, motiva-
cion y esfuerzo diario. De igual manera se dirigié a los
alumnos, apelando a la responsabilidad e instdndoles
a mantener las medidas de seguridad implementadas:
«Solo de esa forma se podrén alcanzar con éxito los ob-
jetivos académicos previstos».
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Visita del general jefe del SHYCEA al CECAF

El 29 de septiembre, el Centro Car-
togréfico y Fotografico del Ejército del
Aire (CECAF) recibié la visita del teniente
general Rafael Sanchez Ortega, jefe del
Servicio Histérico y Cultural del Ejército
del Aire (SHYCEA), acompafado por el
coronel Raul Marcos Calvo Ballesteros,
director de la Revista de Aerondutica y
Astronautica. A su llegada, fueron reci-
bidos por el coronel jefe del CECAF Fer-
nando Sanchez-Arjona Lamparero.

Durante la visita, el teniente general
Sanchez Ortega recibid informacién de la
situacion actual de centro, incidiéndose
en su alto grado de especializaciéon y tec-
nicismo dentro de la diversidad de activi-
dades que lleva a cabo (vuelos fotograficos, calibracion
de ayudas, transporte logistico de autoridades milita-
res, produccién de cartografia aeronautica, disefios de
procedimientos de navegacién aérea, estudios de ser-
vidumbres aeronduticas, censura de imagenes aéreas,
produccién de material editorial y de imagen corporati-
va del Ejército del Aire, etc.).

A continuacién, la visita recorrié las secciones de La-
boratorios Fotogréficos, Artes Gréficas y Digitalizacidn
y Archivo, al ser las que més vinculacién tienen con el

SHYCEA. En estas dependencias se expusieron las ca-
racteristicas técnicas del material utilizado, formacion y
experiencia de su personal, asi como los ciclos de tra-
bajo seguidos.

Como colofdn a la visita, el teniente general Sanchez
Ortega rubricé con su firma una afectuosa dedicatoria a
todo el personal del CECAF, dejando patente el caracter
estratégico de la unidad y reconociendo la importancia
de su contribucion al funcionamiento del Ejército del
Aire.

Celebracién del Dia de la Fiesta Nacional en el Centro de Operaciones Aéreas Combinadas
Torrején

[l Centro de Operaciones Aéreas Combinadas To-
rrején (CAOC TJ) celebré el 12 de octubre, Dia de
la Fiesta Nacional, el tradicional acto de izado de la
bandera de Espafa presidido por el jefe de Estado
Mayor de la Defensa, general Villarroya, acompafnado,
entre otras autoridades, por el teniente general César
Miguel Simén Lopez, comandante del Mando Aéreo
de Combate (MACOM), y por el teniente general Fer-
nando de la Cruz Caravaca, comandante del CAOC TJ.

Realizado el izado de la bandera nacional junto a la de
la OTAN, el JEMAD destacé lo que representa el 12 de

octubre como Dia de la Fiesta Nacional, resaltando he-
chos histéricos como el descubrimiento de América, o las
expediciones de Elcano y Magallanes, asi como el descu-
brimiento del océano Pacifico por Nufiez de Balboa.

También quiso el JEMAD aprovechar la ocasién para
recordar que Espafa es un aliado comprometido de la
OTAN y su implicacién en la defensa colectiva de nues-
tros aliados, sin importar que la amenaza sea fisica o vir-
tual.

No quiso finalizar sus palabras sin felicitar a aquellos
miembros del CAOC TJ, nacionales y extranjeros, que
recibieron diferentes condecoraciones durante la cere-
monia, entre los que se encuentra el general portugués
Serio Pereira, director del Centro de Operaciones Aéreas
de este CAOC.

El Centro de Operaciones Aéreas Combinadas Torre-
jén, bajo mando directo del teniente general Fernando
de la Cruz Caravaca, tiene como misién principal planear,
dirigir, coordinar, supervisar, analizar e informar sobre las
operaciones de defensa aérea del sur de Europa, de los
medios que se le asignan en paz, siguiendo las directivas
del componente aéreo de la OTAN.
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Exposicidn «la Operacién Balmis»
Un homenaje a los medios aéreos del Ejército del Aire en la lucha contra la crisis sanitaria

Desde el 24 de julio y hasta el 30 de octubre, el han-
gar 5 del Museo de Aerondutica y Astrondutica de Ma-
drid ha acogido la exposicidn «La Operacién Balmis».

La muestra realizé un recorrido por los principales hi-
tos que el Ministerio de Defensa puso en marcha en el
mes de marzo, entre los cuales destacd la movilizacion
de mas de un millar de efectivos de todas las provincias

espafiolas, para participar en las actuaciones sanitarias
en la lucha contra la pandemia de la COVID-19.

Se comenzd por una pequefa mencion histérica al
médico militar cuya primera expedicién sanitaria inter-
nacional da nombre a esta misién, Francisco Javier de
Balmis y Berenguer. El publico ha podido contemplar
maquetas de los principales aviones protagonistas de la
Operacion Balmis, como el A 400M Atlas y el C130 Hér-
cules del Ala 31 de Zaragoza, el CASA C-295 del Ala 35
en Getafe, el T-12 Aviocar del Ala 37 en Villanubla (Valla-
dolid), el A 310M del 45 Grupo de Fuerzas Armadas de
Torrején o el helicoptero Puma del Ala 49 en Palma de
Mallorca, asi como unos paneles informativos con foto-
grafias de estos y otros aviones que participan.

«La Operacion Balmis» es un homenaje a todas aque-
llas personas que han contribuido a mitigar los efectos
de esta terrible epidemia en nuestro pafs, cumpliendo
con ello con su misién de salvaguardarnos en nuestro
dia a dia.

Nuevo vice-chair del Comité de Perspectivas de Género de la OTAN (NCGP)

A\ propuesta de Espafia, y con motivo
de la Conferencia Anual 2020 del NCGP
(Comité de Perspectivas de Género de la
OTAN) que ha tenido lugar los dias 13 y
14 de octubre, el teniente coronel Alvaro
Martinez-Villalobos ha resultado elegido
por los Delegados nacionales de los pai-
ses aliados como nuevo vice-chair del Co-
mité Ejecutivo del NCGP por un periodo
de dos afios.

El Comité de Perspectivas de Género de
la OTAN (NCGP) es la entidad militar com-
petente en asuntos de Género a nivel es-
tratégico, siendo el érgano consultivo del
Comité Militar de la OTAN con la tarea es-
pecifica de disefiar, monitorizar y evaluar la
implementacién de la perspectiva de Género en las po-
liticas, programas y operaciones militares de las Fuerzas
Armadas aliadas, a la vez que se constituye como érgano
de asesoramiento del Comité Militar.

El NCGP lo conforman los delegados nacionales de-
signados por cada pais aliado, y su érgano permanente y
de trabajo es el Comité Ejecutivo (EC), del que ya forma
parte el teniente coronel Martinez-Villalobos a propuesta
y en representacion de Espafa.

El teniente coronel Alvaro Martinez-Villalobos esta
destinado en la representacién militar espafiola en el
Cuartel General de la OTAN en Bruselas (MILREP OTAN),

desde donde se viene dando estos Ultimos afios un fuer-
te impulso a la participacidon nacional en estos asuntos
de Género. Entre sus cometidos, se encuentra el de las
cuestiones de Género, donde continua siendo el «Pun-
to Focal» espafiol para todos estos asuntos dentro del
NATO HQ, encargéndose de igual modo de todo lo rela-
cionado con la agenda de Mujer, Paz y Seguridad (WPS).

Con su eleccién, Espafia se posiciona también en el
nivel estratégico de la OTAN como nacién impulsora y
comprometida con las cuestiones de Género, a la vez
que logra un puesto de influencia en el desarrollo y apli-
cacion de las politicas aliadas relacionadas directamente
con los asuntos de Género.
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MaNUEL GONZALEZ ALVAREZ

Historiador

FicHa TEcNicA DE «EIN No Zero»
DirRecToR: TAkASHI YAMAZAKI. GUIONISTA: TAKASHI YAMAZAKI, TAMIO HAYASHI
(Novera: Naoki Hyakuta) Propuctora: ToHo MUsica: Naoki Sato Foto-
GRAFIA: K6z6 SHiBasAKI. RepARTO: MIN TanAkA, HARUMA MIURA, Isa0 NAT-
suyaal, Mao INouk. Pais: JapoN Ano: 2013 Duracion: 144 MmN,

En «zero Eterno», el director japo-
nés Takashi Yamazaki nos presenta a
Miyabe Kyuuzou, un brillante y hete-
rodoxo piloto japonés de la Segunda
Guerra Mundial a través de los ojos
de sus nietos. Estos, en el funeral de la
muerte de su abuela descubren que
su abuelo biolégico fue piloto de Zero
durante la contienda mundial, murien-
do en 1945. Lo que comienza como
una busqueda de los origenes familia-
res se convierte en un trepidante en-
cuentro con la realidad de un Japoén
donde se mezclaban tradiciones feu-
dales con una sociedad en plena ebu-
llicion hacia la modernidad.

De esta forma, se trata no solo de
una pelicula bélica con impactantes
escenas de combates aéreos y aero-
navales, sino que el director y guio-
nista realiza una aproximacién a los
pilotos de caza japoneses, a las estra-
tegias de guerra del pais y a las nota-
bles diferencias sociales con el Japdn
actual dentro de una trama realmente
redonda y llena de dramatismo. A lo
largo de sus 144 minutos se nos expli-
ca cdmo eran los entrenamientos de
los pilotos japoneses, el caréacter que
se esperaba de ellos y se realiza un vi-
vido repaso a las batallas y los errores
japoneses en Pearl Harbor, Midway, la
Batalla del Mar de Filipinas, la Batalla
de las Islas Solomon o Guadalcanal.

No obstante, lo més interesante del
filme tiene que ver con la parte en la
que se nos muestra la forma de ser de
los japoneses de la época, su actitud
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acerca del combate y el significado
que tenia para ellos su idea de nacién
confrontandolo directamente con el
Japdn de hoy en dia.

EL ZERO: DEL GRUPO TAINAN A LAS
UNIDADES ESPECIALES DE ATAQUE

La Guerra del Pacifico, como es lla-
mada por los japoneses, puede ser
vista a través de este iconico modelo
de avién, uno de los mas famosos de
todos los tiempos y el producido en
mayor numero por Japén. Debutd en
la Segunda Guerra Chino-Japonesa,
uno de los conflictos periféricos a la
Segunda Guerra Mundial, con unos
resultados realmente formidables.

Su rendimiento a lo largo de la
guerra se vio condicionado por el
destino de su pais de produccién. Al
principio de la guerra superaba en
todos los aspectos a las aeronaves
norteamericanas de entonces: poten-
cia de fuego, velocidad, maniobra-
bilidad y autonomia. Pero las cosas
cambiaron répidamente a partir de
la Batalla de Midway, con la réapida
y progresiva concienciacién de los
norteamericanos de la necesidad
de disponer de mejores aeronaves
y equipos de defensa antiaérea. A
medida que la guerra avanzaba el
disefio del Zero se fue quedando ca-
da vez més obsoleto a pesar de las
modernizaciones que sufrié. Aunque
siguié manteniendo una excelente
maniobrabilidad, pronto los avio-
nes norteamericanos como el P-51
Mustang, el F6F Hellcat o el F4U
Corsair.

Tras las batallas de Guadalcanal y
Midway en 1942 los japoneses vieron
enormemente mermada su capaci-
dad de combate aeronaval al perder
gran parte de sus efectivos. Tras esas
pérdidas la capacidad ofensiva ja-
ponesa se perdid casi por comple-
to, viéndose obligados a establecer
bases terrestres para sus operaciones
aéreas, teniendo que realizar célculos
y amplios vuelos en muchos casos al
limite de sus reservas de combustible
para poder alcanzar sus objetivos. A

-~ 7 i o '
ol
esta penosa situacion tactica se le te-
nia que agregar el constante estran-
gulamiento de la economia japonesa
a medida que los aliados avanzaban y
consolidaban posiciones en el Pacifico.
Después de los bloqueos de las rutas
maritimas japonesas los estadouni-
denses comenzaron sus campanas de
bombardeo sobre territorio japonés
centrdndose en la destruccion de in-
dustrias estratégicas, lo que ralentizé e
impidié en muchos casos el abasteci-
miento de su ejército.

Los generales japoneses, convenci-
dos de sus posibilidades de victoria a
pesar de los acontecimientos, crearon
en octubre de 1944 la Unidad Especial
de Ataque. Se trataba de una nueva
forma de hacer la guerra mediante la
cudl esperaban conseguir un vuelco

1945. K;
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Miembrog del 72° Escuadrén Shinby antes de su dltimo atague.en

ikazes. (/magen_‘de Wikigagdia)

significativo en la contienda con los
estadounidenses, obligdndoles, como
poco, a pactar un armisticio. Estas uni-
dades eran conformadas por peque-
fios grupos de atacantes y escoltas. Los
pilotos de ataque debian estrellar sus
aeronaves cargadas con bombas o ex-
plosivos en los buques norteamerica-
nos, teniendo prioridad absoluta los
portaaviones.

Aunque se trata de una forma de
hacer la guerra legendaria en la cul-
tura popular, la efectividad de estos
ataques es muy discutible, ya que la
cantidad de buques alcanzados no re-
sultd significativa en términos tacticos
ni mucho menos estratégicos, llegan-
dose a pensar en la actualidad que
fueron totalmente contraproducentes
para Japén.m
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LA VIEJA HISTORIA DE UN MUSEO
NUEVO

Finalizamos la visita que comen-
zamos en el articulo anterior con un
pequeno homenaje a dos ilustres
personajes que tuvieron una signifi-
cativa actuacion en las operaciones
en el norte de Africa: la enfermera
militar Elvira Lopez Maurin y el doc-
tor Fidel Pagés Miravé.

La enfermera Elvira Lopez Mau-
rin (Lugo, 1891) formé parte entre
1918 y 1921, con cuatro compane-
ras mas, de la primera promocion
de enfermeras profesionales de la
Cruz Roja espanola.

En diciembre de 1920 se convo-
caron 8 plazas de enfermeria para el
hospital militar de urgencia, dos de
primera clase y seis de segunda. El-

El doctor Fidel Pagés Miravé

De Havilland Rolls DH4

vira Lopez Maurin aprobé el examen
en febrero de 1921 con el nimero 6,
incorpordndose a finales de 1922 al
hospital de la Cruz Roja en Melilla.
Durante los alti-
mos dias de octubre
y primeros dias de
noviembre de 1922
se recrudecieron los
combates en la zona
de Melilla, cerca de
Tizzi Azza, por una
ofensiva rifefia no es-
perada. En la noche
del 1 de noviembre
de 1922 se hizo ne-
cesario reforzar los
servicios sanitarios
del campamento de
Dar Drius ante la lle-
gada incesante de
heridos procedentes
de la ladera del monte
Infermin. En el campa-
mento de Dar Drius
se alcanzaron los 366
heridos a los que pro-
porcionar  cuidados
sanitarios de urgencia.

JuaN Ayvuso PUENTE
Coronel del Ejército del Aire

Para ello el mando dispuso que
partieran hacia el aerédromo de
Nador (Melilla) a las 22:00 h tres
aeroplanos De Havilland Rolls DH4
estacionados en el campamento de
Dar Drius con el objetivo de reco-
ger al equipo quirdrgico dirigido
por el Dr. Victor Nogeras y trasla-
darlo de vuelta a Dar Drius. . Este
transporte aéreo iba a ser el prime-
ro de personal sanitario realizado
por nuestro pais en el que, ademas,
se incluia una mujer sanitaria, una
enfermera de la Sanidad Militar, mi-
sién en la que se ofrecid intervenir
de forma voluntaria ya que la legis-
lacion del momento eximia a las
mujeres de la participacion directa
en misiones de guerra.

El primer desplazamiento sani-
tario en avién de Espafa causd un
gran nimero de noticias en todos
los periddicos de la época. En to-
das ellas se elogiaba la actitud de
la enfermera Elvira Lépez Maurin
calificdndola como heroica. Desde
el primer momento el equipo qui-
rurgico fue felicitado y propuesto
para recompensas, siempre hacien-
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do especial relieve en la gesta he-
roica de la enfermera. El 20 de
noviembre de 1922 el rey Alfonso
Xlll recibié en audiencia en el Pala-
cio Real al equipo quirdrgico.

El doctor Fidel Pagés Miravé
nacié en Huesca en el afio 1886,
ciudad en la que estudié el bachi-
llerato. Se licencié en Medicina y
Cirugia en la Universidad de Zara-
goza en 1908 con premio extraor-
dinario. Al terminar la licenciatura
ingresé en Sanidad Militar por opo-
sicion en 1909, siendo destinado
al Hospital Militar de Melilla en el
delicado momento en el que una
nueva rebelién de las cabilas rife-
fias dio lugar al llamado desastre
del barranco del Lobo”.

El sufrimiento de los soldados
junto con la carencia de recursos
médicos y anestesioldgicos le lle-
varon a investigar métodos alter-
nativos y eficientes para calmar el
dolor de forma rapida y segura, fa-
cilitando los tratamientos quirdrgi-
cos y reduciendo sus riesgos.

En paralelo con su actividad mé-
dico-quirdrgica, el doctor Pagés
fundd en 1919 la Revista Espafiola
de Cirugia, publicacién que codiri-
giria hasta su muerte. En ella divul-

g6 su descubrimiento de la técnica
epidural lumbar en dos articulos
sobre la «anestesia metamérica,
publicados en el nimero del mes
de marzo de 1921, asi como en la
Revista de Sanidad Militar ese mis-
mo afio.

Destinado de nuevo en Africa, en
julio y agosto de 1921 se produjo
el desastre de Annual, que llevd a
los rifefios de Abd-el-Krim hasta las
puertas de Melilla con sangrien-
tos combates que causaron nu-
merosas bajas entre los soldados
espafoles. Estas circunstancias bé-
licas siempre en puestos sanitarios
avanzados le obligaron a realizar
numerosas intervenciones quirudr-
gicas de tal modo que durante los
combates de Tizza, Atlanton y Ta-
rrenda permanecio en el quiréfano
casi sin descanso durante varios
dias para atender al enorme ndme-
ro de heridos.

La anestesia metamérica mas
conocida hoy como anestesia epi-
dural, fue consecuencia de la expe-
riencia acumulada durante estos
afios como cirujano de guerra,
consiguiendo salvar vidas y, sobre
todo, a mitigar el dolor de numero-
sos heridos de guerra.

El 21 de septiembre de 1923,
cuando regresaba a Madrid de
unas merecidas vacaciones, sufrié
un accidente en su coche a 15 kilé-
metros de Burgos, en la cuesta de
la Brajula. El vehiculo derrapé y tras
dar varias vueltas de campana, aca-
bé estrelldndose contra un arbol.
Pagés moriria al instante y dos de
sus hijos quedarian gravemente he-
ridos. Asi se trunco la carrera profe-
sional de uno de los cientificos mas
prometedores de esa época.

La serie de Antena 3 «Tiempos
de Guerra», estrenada en 2017,
ambientada en la Melilla del desas-
tre de Annual, recuerda su figura
con el personaje de ficcion de Fidel
Calderdn, capitdn médico del Hos-
pital de la Cruz Roja, inspirado en
la figura de Pagés, del que toma el
nombre, aunque no los apellidos.

Desde 2007, el Ministerio de De-
fensa otorga con sunombre y en su
honor un premio a la investigacion
en el &mbito de la sanidad militar.

Con este pequefio homenaje a
estas dos figuras pioneras termi-
namos con la sala ll, «<Operaciones
Aéreas en el norte de Africa: 1913
- 1926» y también con el capitulo
de hoy. m
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Internet y nuevas
tecnologias

AnGEL GOMEZ DE AGREDA
Coronel del Ejército del Aire
angel@angelgomezdeagreda.es

UNA EPIDEMIA DE ATAQUES

[La pandemia, y especialmente
las semanas de confinamiento, ha
supuesto una intensificacion de los
ataques a los sistemas informaticos
de empresas, instituciones y ciuda-
danos particulares. Seguro que casi
todos habrén recibido a lo largo de

estos meses varios correos, preten-
didamente procedentes de bancos
u otros servicios, en los que se soli-
citaba que se accediese a una pagi-
na o se pinchase un enlace. Con el
aumento de nuestra dependencia
de las redes se incrementa también
nuestra vulnerabilidad. La ciberse-

guridad se ha convertido en un com-
ponente fundamental de esa «nueva
normalidad»'.

Durante estos meses, segin Mi-
necast, el 51% de las empresas de
todo el mundo sufrieron ataques de
ransomware (los que te encriptan los
archivos o el equipo), crecié un 58%
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MASTER UNIVERSITARIO
EN CIBERSEGURIDAD
Y CIBERINTELIGENCIA
UNIVERSIDAD POLITECNICA
DE VALENCIA

El master universitario en ciberse-
guridad y ciberinteligencia (MUCC),
comienza la andadura de su primera
edicién, en formato semipresencial.
La creacién del MUCC, adscrito a la
Escuela Técnica Superior de Ingenie-
ria Informéatica de la Universidad Po-
litécnica de Valencia (UPV), ha sido el
fruto de la colaboracién de todos los
departamentos de las areas TIC de la
UPV, con profesores procedentes tan-
to de la propia Escuela Técnica Supe-
rior de Ingenieria Informéatica, como
de la Escuela Técnica Superior de In-
genierfa de Telecomunicacion.

El MUCC tiene una eminente orien-
tacién practica y aplicada, recogiendo
la experiencia del profesorado, cola-
boradores en diversos proyectos de
investigacion con organismos como
el Mando Conjunto del Ciberespacio
o el Centro Criptolégico Nacional
(CCN).

El MUCC aborda aspectos como
la generacién de ciberinteligencia, el
desarrollo seguro de hardware y sof-
tware, el anélisis forense, la aplicacion
de técnicas de inteligencia artificial a
ciberseguridad, la seguridad del In-
ternet de las Cosas (loT) y las ciber-
conciencia situacional, sin olvidar por
supuesto, los aspectos legales y pro-
fesionales de la ciberseguridad.

Prof. Dr. MANUEL ESTEVE
Catedrético UPV
Director del master

el nimero de correos de phishing
(los que pretenden que «piques» en
el anzuelo que proponen), y subie-
ron un 60% los ataques de suplanta-
cién de identidad por correo. No es
de extrafiar que muchas empresas
estén considerando abandonar el
clasico e-mail por soluciones en «la
nuben.

NUESTROS DATOS SON
NOSOTROS

También en la nube estard GAIA-X,
un proyecto para crear la infraestruc-
tura y aplicaciones que permitan a
las empresas, administraciones e
instituciones europeas, compartir los
datos descentralizados de un modo
fiable y seguro a través de la portabi-

lidad. Si los datos son el petréleo del
siglo XXI, GAIA-X sera la que permi-
ta aprovecharlos para generar maés
oportunidades para todos.

Estos mismos datos se venian
compartiendo con Estados Unidos
a través del protocolo Privacy Shield
(que sustituyé a Safe Harbour en
2015). Sin embargo, el Tribunal de
Justicia de la UE invalidé en julio el
acuerdo a instancias del defensor de
privacidad de Austria, Max Schrems,
que ha visto su nombre ligado a una
«doctrina» sobre la proteccién de los
datos de los ciudadanos europeos.
Existen posibles férmulas alternati-
vas para proseguir el intercambio de
datos, pero la resoluciéon no deja de
ser un toque de atencién respecto a
la importancia de estos.

GAIA-X

AIRE, ESPACIO, CIBERESPACIO

Esta preocupacion por la seguridad
informética y de nuestros datos alcan-
za, naturalmente, a la Defensa y a las
Fuerzas Aéreas. En Estados Unidos, el
Pentdgono va a invertir 200 millones
de euros en Trident para el desarrollo
de un «entorno de formacién ciber-
nética persistente» (PCTE) que facilite
el entrenamiento de los miembros de
su Mando de Ciberdefensa.

Mientras tanto, la compania
DEVO, de origen espafol, serd la
encargada de proteger las redes de

la Fuerza Aérea estadounidense. El
contrato, de ocho millones de eu-
ros, aspira a «reemplazar, reducir y
consolidar 12 herramientas en 12
meses», segun recoge la revista SIC
en su nimero 14172,

La ciberseguridad llega tanto al
espacio como a los vehiculos auté-
nomos. Nuevas normativas obligan
a seguir unos principios minimos
para la seguridad informética de los
sistemas. La Casa Blanca publicé el 4
de septiembre una directiva con los
«Principios de ciberseguridad de los
sistemas espaciales»®, que incide en
la posibilidad de auditar el hardware
y el software de los equipos para de-
tectar posibles intrusiones. También
hace hincapié en la cadena de sumi-
nistros de los componentes utiliza-
dos en la fabricacién.

La preocupacion por el origen de
los componentes se ha agudizado
con la escalada de vetos cruzados
entre -principalmente- China y Esta-
dos Unidos. La carrera por estable-
cer los estandares del 5G, el deseo
de marcar el ritmo en la evoluciéon
de la inteligencia artificial en sus in-
finitas aplicaciones o la competicion
por el disefio y desarrollo de semi-
conductores (procesadores) estan
en las noticias a diario. Casos como
el de Huawei, TikTok 4 0 WeChat en
EE. UU., o Google y Facebook en
China, hacen temer una fragmenta-
cion del ciberespacio en dos mer-
cados incompatibles. m

NOTAS
Thttps://wildentrepreneur.org/la-ciberse-
guridad-como-parte-de-la-nueva-norma-
lidad/

2 https://revistasic.es/
3https://www.whitehouse.gov/
presidential-actions/memoran-
dum-space-policy-directive-5-cybersecu-
rity-principles-space-systems/
4https://www.wired.co.uk/article/
tiktok-china-trump?fbclid=IwAR-
2zroswKohFpAfHWNwPVAJfgH-wuVKd-
jksPd7eVremsvCfWSdmSEJXOLfU
https://www.nytimes.com/2020/09/20/
us/politics/tiktok-trump-national-security.
html
Shttps://www.upv.es/titulaciones/MUCC/
indexc.html
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Nacimiento

Cadiz 14 noviembre 1910
Hijo de del consul danés
en Cadiz y madre ingle-
sa, Rodolfo «Rudy» Bay Wright,
a los 18 afios y bien consciente
de ello, optd por la nacionalidad
espafiola.

La apotedsica —para la época—
gesta de Lindberg y el entusiasmo
que le produjo el bautismo del ai-
re que recibié en una playa del
Reino Unido, donde estudiaba
asuntos comerciales, motivaron
que su aficién por la mecénica
y la practica, con notable destre-
za, incluso en competiciones, de
motos (velocidad y dirt track) y
autos, quedasen relegadas por la
aviacion. De regreso a Espafa
en 1930 se hace piloto en la
Aero-Escuela Estremera (Cuatro
Vientos), curso que le resulté fa-
cil y pronto, por su buen hacer y
alguna recomendacion, se vio de
2.° piloto en practicas, pero... sin
cobrar una peseta, en los trimo-
tores Junkers G-24 de CLASSA.
Cuando la Republica, al serle re-
tirado el permiso para volar en
la compania, junto a un amigo
adquirié una avioneta Fiat AS-1
y con base en la playa de Cadiz,
trataron de rentabilizarla con
vuelos de publicidad y bautismos
del aire, en Andalucia o... inclu-
so en la Academia de Artilleria
de Segovia.

A poco de iniciarse la gue-
rra civil, pasa a formar parte de
la «escuadrilla» del Aero Club
de Sevilla y «a puro huevo», pi-
lotando sus DH Moth, Falcon,

Monocoupe o Fairchild, no para,
cumpliendo una inestimable la-
bor, especialmente de reconoci-
miento, para el mando.
Reunidos los Dornier Wal
de la Aerondutica Naval y de la
Aviacién Militar con seis dispo-
nibles se cre6 el Grupo 1-G-70,
al que pasé destinado el alférez
de complemento Bay, que pronto
se apunté un éxito, al hundir con
cargas de profundidad a un sub-
marino que, ante la presencia del
hidro, se habia sumergido.
Reaccionando ante la penuria
que, en cuanto a material aéreo,
sufrian los sublevados, Cadiz ad-
quirio, por suscripcién popular,
un hidroavién de factura italia-
na CANT Z-501; tras las pruebas
iniciales, el 22 de septiembre con
el teniente de navio Miguel Ruiz
de la Puente, alférez Bay, auxiliar
de radio José Sastre y el oficial
3.° mecanico Francisco Carridn,
parte para un servicio a larga
distancia en el Atlantico pero, a
unos 50 millas de su base, una
averia de alimentacion les fuer-
za a tomar agua con mala mar.

el vigia

Cronologia de la
Aviacién Militar
espanola

«CANARIO» AZAOLA
Miembro del IHCA

B

La maniobra es desastrosa, des-
trozandose el aparato. Mientras
los dos primeros se aferraban a
los restos de este, que permane-
cian a flote, caballerosamente el
bote neumatico lo cedieron a los
suboficiales, que no sabian na-
dar. Si largas, durisimas y ago-
tadoras fueron para los oficiales
las 27 horas que aguantaron en
el agua hasta que un buque car-
guero francés los rescatd, no fue-
ron menores las penalidades de
sus compaieros, salvados in ex-
tremis por un contratorpedero,
francés también, que los desem-
barcé en Casablanca el dia 26.
Mas tarde nuestro protagonis-
ta se incorpord a la Escuadrilla
Dornier-Wal de Cadiz partici-
pando en el puente aéreo del
Estrecho, transportando tropas
de Melilla y Tetuan a la peninsu-
la. Cuando se termind, ya tenien-
te, fue destinado a Pollensa y, tras
un breve paso por el 2-G-62 do-
tado de CANT Z-501 (como el
que habian naufragado), fue re-
querido para formar parte del
personal que habria de recoger

Hace 45 anos

Madrid 29 noviembre 1975

1 general O’Connor, director

de Ensefianza del Ministerio
del Aire, en escrito de la fecha
dirigido al coronel director de la
Academia General del Aire, dis-
pone lo siguiente:

1. Desaparece la plantilla de
aviones E.3B que tenia asigna-
da el 791 Escuadrén de Fuerzas
Aéreas de esa academia.

2. El material E.3B actualmen-
te en esa academia pasa destina-
da al 781 Escuadrén del Centro
de Seleccion de la Academia
General del Aire (Granada) y
permanecerd almacenado en la
base aérea de San Javier, man-
tenido en condiciones de vuelo,
pudiendo disponer del mismo
en cualquier momento el citado
centro, de acuerdo con sus nece-
sidades de ensefianza.

3. En cuanto al repuesto y
AGE especifico del material E.3B
existente en la base aérea de San
Javier, sera puesto a disposicion
del Mando de Material que ar-
bitrara las medidas oportunas al
respecto.

Nota de El Vigia: En marzo de
1976, haciendo efectiva la citada
orden, las Biicker E.3B abando-
naban la AGA; dos afios después
este cronista, en una pilota-
da por el comandante Jiménez
Gosalbez, partia de Armilla a fin
de retratar a otras seis (capitanes
Serrano, Ororbia, Debesa, Rubio,
Abad y Torrente.)

en Monfalcone, Italia, los exce-
lentes trimotores CANT-Z 506B
recién adquiridos, con los que
pronto se produciria la contro-
vertida muerte del teniente coro-
nel Ramoén Franco. Sospechosa
porque al ir a embarcar, les or-
denaron que cambiaran de aviéon
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A ; Airspeed Oxford con el se pro- Hace 95 afios
Habllldad Yy arrojo clama vencedor en la Vuelta .
Aérea a Espafia 1952 y, a mo- CODStal’lCIa

a desde la creacion del Ala 14, ubicada en la base aérea de Los

Llanos (Albacete), tan pronto fueron sus pilotos dominando los
Mirage F-1, surgio el deseo de contar con una patrulla acrobdtica que
exhibiera, fuera de casa, el alto grado de instruccién alcanzado. Dicha
inquietud tan solo se hizo patente-con ocasion de algun acto o visi-
ta de personalidades. Fue en 1978 cuando, liderados aquellos cuatro
esbeltos F-1 por el comandante Eduardo Gonzalez Gallarza*, real-
mente se dio a conocer en la Jornada de Puertas Abiertas y en distin-
tos festivales aéreos. A ‘este le relevo el comandante Manuel Estellés,
aumentando la patrulla a cinco pilotos. Es a partir de 1980, con el
comandante Antonio Garcia Lozano de lider, cuando se inicia una
fase de expansion; la forman (incluidos reservas) los capitanes Abad,
Luengo, Hernandez, Vidal, Sebastidn, Ferrer, Vizcaino, Gutiérrez
y Navarro, cuyas demostraciones han sido aplaudidas por media
Espaiia. Su aspiracion a convertirse en la Patrulla Nacional, por des-
gracia y —por presupuesto, suponemos— no llegé a hacerse realidad.

*Ex miembro de la tan brillante y recordada patrulla Ascua de Sabres. *

Con motivo de la visita a la base aérea de Los Llanos de los Reyes de
Espana 'y Jordania, la patrulla realizo una bonita exhibicion. Aqui ve-
mos, junto a sus majestades, a los capitanes Gutiérrez, Mula, coman-
dante Garcia Lozano y capitanes Luengo y Herndndez

¢l y Bay. No sin cierta extrafieza,
a las 4,45 de la mafnana despe-
gaban de Pollensa con la misién
de bombardear el antepuerto de
Valencia. Rudy, como punto iz-
quierdo de Franco vio como, tras
pasar unas capas de nubes sobre
Formentor, el avion de su jefe re-
ducia mucho su velocidad a la
que en principio trat6 de ajustar.
Imposibilitado de seguir a su la-
do, presencié como aquel se in-
clinaba sobre el ala derecha e
iniciaba un picado que acabaria
estrellandose en el mar. Abortada
la misién regresé inmediatamen-
te a la base.

Ya acabada la guerra, el capi-
tan Bay hace el curso de vuelo sin
visibilidad y en 1940 ingresa en
la TAE (Trafico Aéreo espaiiol),
suelto en el DC-2, desde Madrid
vuela a Lisboa, Barcelona,
Miélaga, Tetuan y Melilla. A fin
de afo, a los mandos del Douglas

DC-1 -tnico ejemplar construi-
do- bautizado Manolo Negron,
despegando de Malaga con des-
tino Madrid, un fallo de moto-
res lo derrumba sobre la pista.
Aunque por fortuna no hubo vic-
timas, aquella joya se destruyo.
A ratos libres, aun en TAE,
prueba los Junkers 52 y Heinkel
111 que fabrica CASA, asi co-
mo el prototipo del Alcotan y
mas adelante del Halcon. En
1949 ingresa en Iberia con el n.°
4 del escalafén. Al afio siguiente,
junto a Teodosio Pombo, en un
DC-4 lleva al jefe de Estado, es-
posa y séquito, de Madrid a Sidi
Ifni; le escoltan el B-25 Mitchell
(teniente coronel Gavilan ) y el
Ju-290 (teniente coronel Carlos
Pombo). En la Compaiia, to-
ma parte en las primeras trave-
sfas al Atlantico, Buenos Aires y
México. A titulo particular ad-
quiere sus primeros aviones: un

do de capricho, jun auténtico
Mosquito! que deja boquiabierto
al personal que tiene la suerte de
verlo en el Festival de Barcelona
de 1956.

El tiempo pasa e Iberia se mo-
derniza. Tras los atractivos Super
Constellation, llegan los reacto-
res y el boom turistico alcanza
a Espana. Rudy, percibiendo las
posibilidades de la aviacién, jun-
to a Marta Estades funda en 1959
la compafiia Spantax (Spanish
Air Taxis), comenzando en las
Islas Canarias con vuelos de
transporte y enlace para el per-
sonal que trabajaba en las pros-
pecciones petroliferas del Africa
Occidental espaola.

«Al  principio  -recordaba
Bay- con un pequefio bimotor
Avro Anson y con los prime-
ros 5000$ que nos proporciond,
compramos un DC-3; y asi suce-
sivamente; con el dinero que ge-
nerdbamos se iban comprando
aviones».

Creciendo la compaiia trasla-
da su sede a Palma de Mallorca.
Dotada progresivamente de DC-
4, DC-6 y DC-7, se hace con una
buena parte del mercado charter
europeo y nuestro personaje, con
un bagaje de mas de 1200 trave-
sfas del Atlantico, 35000 horas de
vuelo y mas de 12 millones de ki-
lémetros recorridos, deja Iberia
para volcarse en Spantax, que en
1980 contaba con una plantilla
de 1168 empleados, disponia de
19 reactores de gran capacidad,
entre ellos 11 Convair Coronado,
y unos ingresos de cerca de
10000 millones de pesetas.

La dura competencia charter
europea, que llevé a un agresi-
vo mercado de tarifas y la subida
del precio del combustible -los
Coronado consumian una bar-
baridad- hizo imposible la ren-
tabilidad, que acabd con una
compaiia que habia sido lider
en Europa.

Rudy, un gran aviador como
hemos podido ver, reunia to-
das las cualidades de una gran
persona y este cronista, a través
de su hijo que llevé su mismo
nombre, gozd de su amistad.
Ahora, hace 29 anos que nos
dejo.

La falta de espacio fue sin duda
el motivo para que, hace quin-
ce anos, le dedicara tan solo tres li-
neas a la noticia, que con el titulo
«El rey de los aterrizajes», toma-
mos hoy de Revista Aérea.

Una de las principales caracte-
risticas del buen piloto-aviador,
quizas la que mas acredita, —de-
cia- es la de aterrizar sin produ-
cir averias Y de esa calidad es de
la que puede hacer justa gala el ca-
pitan Joaquin Pardo Garcia, quien
el dia 9 del pasado mes, en el ae-
rédromo de Los Alcézares y con el
avién Bristol n.° 37 (Hispano 300
HP), efectud 602 aterrizajes. Inicid
a las ocho y cuarto de la mafiana,
durante siete horas, sin mas in-
terrupcion que un momento pa-
ra repostar y consumir un ligero
alimento.

En ese enorme niimero de inin-
terrumpidas tomas de tierra no se
origin6 ninguna averia, lo que de-
muestra plenamente la pericia del
piloto y, de otra parte, la movilidad
y resistencia del aparato y la bon-
dad de su motor.

Ha dicho el capitan Pardo que,
como apenas sinti6 cansancio,
penso haber seguido hasta llegar a
los mil aterrizajes, pero lo dejé por
aburrimiento.

Este excelente piloto que ingresd
en el Servicio de Aviacién en 1920,
ha permanecido dos afios y me-
dio en Africa (Tetuan y Larache),
prestando numerosos servicios
de guerra. Asimismo, como pilo-
to del Breguet XIV Archipiélago
Canario, form¢ parte de la patru-
Ila que llevd a cabo el primer raid
de nuestra Aviacién Militar, desde
Melilla a Santa Cruz de Tenerife.
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Historia visual de la Segunda Guerra Mundial

JEAN LOPEZ | NICOLAS AUBIN | VINCENT BERNARD | NICOLAS GUILLERAT. TRADUCCION DE SILVIA
FURIO. 192 PAGINAS, 25,5 X 31,2 CM. EDITORIAL CRIiTICA: BARCELONA, 2019

Con un espectacular disefio visual, el equipo for-
mado por tres historiadores y un disefiador gréfico ha
compuesto esta vision global de la segunda guerra
mundial. No se trata de un libro de ilustraciones sobre
la contienda, sino de un libro de historia, que pretende
mejorar la forma de comprender y analizar desde una
nueva perspectiva las causas, el desarrollo y las con-
secuencias del mayor conflicto bélico que ha vivido la
humanidad.

Con un total de 357 mapas e infografias, que inclu-
yen croquis y diagramas de batallas, cronogramas, si-
luetas de aviones, buques y otros elementos, retratos
de los personajes mas relevantes, etc., la obra exhibe
un disefo muy atractivo e intuitivo debido al especialis-
ta en digitalizacion de datos Nicolas Guillerat, quien ha
optado por una estética que recuerda a la habitual en
los afios cuarenta del pasado siglo. El texto se estruc-
tura en 53 temas a doble pagina (ocasionalmente se
duplica esa extensién), agrupados en cuatro apartados.
En el primero, «Movilizacién, produccién y recursos» se
muestra la disponibilidad de cada contrincante en los
momentos previos al conflicto, asi como su evolucién
a lo largo de la contienda, y se contemplan otras mu-
chas cuestiones, como el auge de los totalitarismos, el
saqueo de Europa por parte del Reich o las 17 confe-
rencias que impulsaron
la victoria aliada y pre-

tuacién de vence-
dores y vencidos y

aEgia SR RSSO MBS | ool et

en los conflictos que HISTORIA
quedaron pendien- VISUAL
tes. Se muestran las —— DE LA —
pérdidas civiles y SEGUNDA
militares, se resume GUERRA
en cifras el régimen MUNDIAL

nazi de campos de .
concentracion, el : : ;
holocausto, las mi- 5 o
gracionesyelbalan- gtalalsl . T e 1
ce econémico de la |II ||I Il-i 'II 'l
guerra, el germen

de la guerra fria y el

fin de los imperios coloniales.

El lector podra consultar las grandes acciones de la
contienda, como el ataque japonés a Pearl Harbor, la
conquista de lwo Jima o el desembarco en Normandjia,
pero también profundizar en aspectos concretos, por
ejemplo siguiendo un cronograma de la guerra en el
desierto (p 108), una infografia con la evolucién de la
cadena logistica norteamericana (p 134), o una gréfica
de la evolucién del precio del pan en el mercado negro
del gueto de Lodz (p 162). m

pararon el futuro.
«Armas y ejércitos» LB
es un detallado anélisis - |1:',1|';”"‘ r[’l_.ll
de las diversas armas DE NORMANDI
disponibles en tierra,
mar y aire, incluyendo
el desarrollo y presta- O
ciones de los aviones
de combate, las ope-
raciones aerotrans-
portadas o las flotas
de combate, mientras
que la parte méas ex-
tensa, con 19 temas,
«Batallas y campanas»,
es un recorrido pun-
tual sobre las acciones
bélicas  propiamente
dichas. Finalmente, en
«Balance y fracturas»
se profundiza en la si-

,. "r/_/‘l . =t 0 @
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Revistas de Defensa

Consulta o
de todas las revistas del Ministerio
de Defensa.

También podras consultar el Boletin Oficial
de Defensa de acceso libre.

La app es gratuita.

Catalogo de Publicaciones
de Defensa

https://publicaciones.defensa.gob.es/

La pagina web del pone a disposicion de los

usuarios la informacion acerca del amplio catadlogo que compone el fondo editorial
del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y difusion
de toda la informacidn y actividad que se genera en el Departamento.

También podras consultar en la WEB el Boletin Oficial de Defensa de acceso libre



Archivo Historico del Ejercito del Aire (AHEA)
?’86056?’, COHSQT’V@T’y di’fumﬁr

Los cerca de 7.000 metros lineales de documentacién que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer
orden para los estudios sobre la historia de la aerondutica espafiola y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos.
Los fondos depositados estdn abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aerondutica o particulares
con un sencillo trdmite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material grafico de propiedad privada
relacionado con la aerondutica o el Ejército del Aire.

Avenida de Madrid, | - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: ahea@ea.mde .es
Castillo Villaviciosa de Odén
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID




	00 Portada NOV 2020
	736 nov editoriales
	833 Editorial
	834 sumario
	835 staf
	836 av. militar
	839 Pág. suscripción
	840 aviación civil
	842 industria y tec
	844 ESPACIO
	846 OTAN
	848 Relevancia Poder Aeroespacial
	855 Programa FARA
	864 Intro
	865 Presentación Viñeta
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	882 Relaciones ETAC&EATC
	886 no es lo que se ve VIÑETA
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