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editorial  sas

Los militares de tropa
del Ejército del Aire:
hacia un nuevo modelo

[a Ley 39/2007 de la Carrera Militar define a los Ademas de esta opcidn (tropa permanente), existen
militares de tropa y marineria como la base de la es- otras oportunidades de promocién profesional dentro
tructura organica y operativa de las Fuerzas Armadas. y fuera de las Fuerzas Armadas. Entre las primeras se
También establece que, de su profesionalidad, iniciati- encuentran las distintas modalidades de acceso a las
vay preparacién, depende en gran medida la eficacia  escalas de oficiales y suboficiales, asi como las convo-
de la organizacién militar. catorias de ingreso a la Guardia Civil y a otras Fuerzas

El Ejército del Aire dispone de unos excelentes y Cuerpos de Seguridad del Estado.
militares de tropa, que desempefian labores muy es- En el ambito del Ministerio de Defensa, cabe men-
pecializadas, sin las cuales no podria desarrollarsu ac-  cionar que el Ejército del Aire estd participando en la
tividad ni cumplir sus misiones y cometidos. elaboracion de un Plan de Accidn Individual para el

Desde su ingreso, los aviadores de nuestra escala Desarrollo Profesional dirigido a los militares de tropa
de tropa se integran en un colectivo altamente profe- y marineria. Sus objetivos son fomentar la promocién
sional al que se le encomienda el desempefio de muy  profesional y proporcionar una mejor preparacidn que
diversas funciones, sean de carécter técnico, operati- facilite el retorno al mundo laboral una vez finalizado
vo, administrativo, de seguridad o de apoyo, muchas  su periodo de servicio activo. Gracias a este plan, la
de las cuales requieren un alto grado de especializa-  formacién que este personal reciba desde el momento
cidn y exigencia. de su incorporacion, junto con la experiencia adquirida

Los militares de tropa suponen mas de la mitad de  durante el desempefio de sus cometidos, conducirén a
los efectivos totales del EA. En mayo de 2021 este per- la obtencion de un titulo de Formacidn Profesional de
sonal alcanzé un total de 11686 efectivos, de los cua-  grado medio del sistema educativo general.
les un 19,6 % eran mujeres, el porcentaje de personal
femenino mas elevado en las Fuerzas Armadas. Con la vista puesta en el futuro, para seguir adap-

tdndose a la evolucion de la sociedad, el Ejército del

[Estas cifras indican que se ha revertido la tendencia Aire esta desarrollando también un modelo de carrera
decreciente que venia acumulandose desde hace mds  especifico para la escala de tropa, en el que se defi-
de una década, situacion que en los préoximos afios se nan los hitos y circunstancias que han de configurar

espera que pueda consolidarse gracias a los esfuerzos la trayectoria de sus miembros. Este modelo servird
gue en este sentido se estan llevando a cabo desde la de referente para la elaboraciéon y la adaptacién de
Subsecretaria de Defensa. la normativa de aplicacién en los procesos de evalua-
En la actualidad, el porcentaje de militares de tro- cidn, de asignacién de destinos y de seleccion para
pa del Ejército del Aire que mantiene una relaciéon cursos de perfeccionamiento.
de servicios de caracter permanente supone el 19% Estos proyectos permitiran orientar la trayectoria de
del personal de su escala, estando previsto que esta los militares de tropa hacia un nuevo modelo, que ali-
cifra pueda llegar al 21% en los préoximos afios. Las nee sus oportunidades profesionales y de futuro con los
especiales caracteristicas de la Fuerza Aeroespacial intereses de la propia Institucién, manteniendo intactos
hacen que la continuidad en un determinado des- la esencia y los valores de servicio al Ejército del Aire y
tino aporte un gran valor a nuestra organizacién, a Espafa de todos sus militares. Porque el Ejército del
pues permite aprovechar mejor el conocimiento y Aire es ante todo un gran equipo, en el que todos sus
la experiencia adquiridos a lo largo de la trayectoria miembros, todos los aviadores, desempefian una labor
profesional. necesaria, sin distincidn de escala, cuerpo ni empleo.
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Espaldarazo al desarrollo del demostrador NGF

ESPANA, FRANCIA Y ALEMANIA
ANUNCIAN EL INICIO DE LA
SIGUIENTE FASE DEL PROGRAMA
NGWS/FCAS, UN DEMOSTRADOR
DE AVION DE COMBATE

Margarita Robles, ministra de
Defensa de Espana, Florence Parly,
ministra de las Fuerzas Armadas de
Francia y Annegret Kramp-Karren-
bauer, ministra de Defensa de
Alemania, anunciaron en mayo la
finalizacién de las negociaciones
de la siguiente fase del programa
NGWS/FCAS, cuyo objetivo es desa-
rrollar un demostrador de avién de
combate de nueva generacién y su
previsién es que esté en vuelo para
el 2027.

En un contexto cada vez méas de-
safiante en el que la superioridad
aérea estad en riesgo por el répido
crecimiento de las amenazas, el pro-
grama NGWS/FCAS (Sistema de Ar-
mas de Nueva Generacién dentro de
un Futuro Sistema Aéreo de Comba-
te) contribuye directamente a seguri-
dad nacionales y europea.

Las negociaciones llevadas a cabo
durante los dltimos meses por la DGA
(Direction générale de I'armement), la
BMVg (Bundesministerium der Ver-
teidigung) y la DGAM (Direccién Ge-
neral de Armamento y Material) han
permitido alcanzar un acuerdo equi-
librado entre los diferentes socios
para el siguiente paso de la fase de
demostracion del programa.

El NGWS estard compuesto por un
NGF (New Generation Fighter-Avidn
de Combate de Nueva Generacion),
RCs (Remote Carriers - Plataformas
Aéreas No Tripuladas) y una Combat
Cloud (Nube de Combate) disefiada
para lograr el dominio de la informa-
cion. Totalmente integrado en los di-
ferentes Futuros Sistemas Aéreos de
Combate nacionales, el NGWS podra
alcanzar la superioridad operativa en
entornos muy disputados.

Al integrar tecnologias de ultima
generacion para proporcionar a las
fuerzas armadas el nivel de rendimien-
to esperado (propulsién, maniobra-
bilidad, sensores de radar, optrénica,
guerra electrénica, conectividad, inteli-
gencia artificial, interoperatividad, etc.),
el NGWS/FCAS situard a las industrias
participantes a la vanguardia de la in-
novacion en el sector de la defensa.

La organizacion industrial del pro-
grama se ha estructurado adecuada-
mente para garantizar la coherencia
y la eficacia del proyecto, aprove-
chando las mejores capacidades de
las industrias de cada nacién en el
marco de una asociacion equilibra-
da, amplia y profunda. El esquema
de cooperacion llevado a cabo ofre-
ce una oportunidad inigualable para
fortalecer los activos tecnolégicos
de los tres paises participantes, ase-
gurando al mismo tiempo la mejor
competitividad del futuro sistema.

Este ambicioso programa sin lu-
gar a duda mejorara la posicién de
Europa como proveedor de seguri-
dad fiable y creible, ya que los tres
estados participantes podran actuar
de forma soberana en los dominios
estratégicos comunes.

EF-18 DELALA12Y ALA 15
PARTICIPAN EN UN IMPORTANTE
EJERCICIO AEREO EN GRECIA

Awviones EF-18 de las alas de com-
bate 12 (base aérea de Torrejon)y 15
(base aérea de Zaragoza) del Ejército
del Aire han participado en el ejerci-
cio Invitex combinado conjunto Inio-
chos 21, organizado por la Fuerza
Aérea de Grecia y celebrado en la
base aérea de Andravida, en la pe-
ninsula del Peloponeso. El ejercicio
ha contado también con la participa-
cidn de las fuerzas aéreas de Israel,
Francia, Estados Unidos, Emiratos
Arabes Unidos y Eslovenia.

EF-18 espafrioles en formacidn junto al resto de participantes del Invitex 21
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Durante la ejecucién se han lleva- Type Serial Tail Code C/N Unit
do a cabo 112 salidas en misiones B-52H 60-0013 LA 464378 20th BS Buccaneers
maritimas anti-superficie (AsuW), te- B2l G000 LA Ciers o) S S
! B-52H 61-0012 LA 464439 96th BS Red Devils
rrestres de apoyo cercano (CAS), de B-52H 610015 LA 46442 96th BS Red Devils

interdiccion y misiones aire-aire de-
fensivas y ofensivas.

El destacamento espanol estu-
vo compuesto por 113 efectivos y
ocho aviones EF-18 bajo el mando
del oficial mas antiguo del Ala 12.
El mantenimiento de las aeronaves
fue compartido por personal del
Ala 12y 15.

LA USAF DESPLIEGA CUATRO
B-52H A LA BASE AEREA DE
MORON

Cuatro bombarderos estratégicos
Boeing B-52H Stratofortress de la 2.2
Ala de Bombarderos de la Fuerza Aé-
rea de los EE.UU. (USAF) han llegado
a la base aérea de Mordén como par-
te de un despliegue de la Bomber
Task Force (BTF) en la regidn.

Los cuatro bombarderos llegaron
a Espana desde la base de la Fuerza
Aérea de Barksdale (AFB), Luisiana,
el 17 de mayo y se integraradn y en-
trenaran con aliados bajo la respon-
sabilidad del Comando Europeo de
Estados Unidos (USEUCOM) mien-
tras dure su despliegue.

La llegada de los B-52H a la region
marca el inicio del Ultimo despliegue
de la BTF, disefiado para mantener
plenamente operativa y capacitada
las Fuerzas Aéreas de EE.UU. en Eu-
ropa y las Fuerzas Aéreas de EE.UU
en Africa (USAFE-AFAFRICA). Di-
cho despliegue persigue operar los
bombarderos desde una amplia va-
riedad de escenarios y ubicaciones
operativas.

La llegada de los B-52H a Morén
fue acompanada de un mensaje claro
y contundente de la USAFE-AFAFRI-
CA, «las misiones BTF demuestran
el compromiso de Estados Unidos
con la defensa colectiva de la OTAN
y contribuyen a la estabilidad del
teatro de operaciones europeo.
Nuestra capacidad para responder
y apoyar rapidamente a nuestros

B-52H Stratofortress nimero de serie 60-0013 ‘LA’ (cn 464378) despegando de Morén para
una misién BTF sobre la regién del Béltico el 19 mayo de 2021. (Imagen: USAF)

aliados y socios se basa en el hecho
de que estamos aqui, en Europa,
preparados y listos».

En los uUltimos afos los bombar-
deros de la USAF se han desplega-
do con frecuencia en misiones BTF
a los teatros de Europa e Indo-Paci-
fico. Los tres tipos que componen la
triada de bombarderos de la USAF
se han convertido en visitantes cada
vez mas asiduos de las bases de
RAF Fairford, Gloucestershire, Reino
Unido, y Andersen AFB en Guam.

El 19 de mayo, uno de los cuatro
B-52H desplegados partié de la
base aérea de Mordn para comple-
tar una misién junto a sus aliados de
la OTAN sobre la region del Béltico.
Durante esta salida, el B-52 realizé
sobrevuelos a baja altitud sobre
Riga (Letonia) y Vilnius (Lituania). El
avion fue escoltado durante la mi-
sién por aviones de combate de la
Real Fuerza Aérea danesa y la Fuer-
za Aérea polaca.

Los aviones destacados a la base
aérea de Morén,«son los que apare-
cen en la tabla.

LEONARDO MODERNIZARA LOS
E-3A DE LA OTAN

[Leonardo ha sido la adjudicataria
para actualizar, inicialmente, un pri-
mer avién de prueba Boeing E-3A
Airborne Warning And Control Sys-
tem (AWACS) como parte del Pro-
grama de Extensién de Vida Util Final
(FLEP) llevado a cabo por la OTAN.

La compahdia italiana anuncié el 21
de mayo que habia sido contratada
por Boeing como contratista prin-
cipal de la Agencia de Gestidn del
Programa de Control y Alerta Tem-
prana Aerotransportada de la OTAN
(AEW&C), para actualizar el primer
avion de prueba E-3A de la OTAN.

La actividad, que se completara
en 2023, incluye la instalacién y veri-
ficacion de hardware recientemente
desarrollado bajo el programa FLEP.
Dichas modificaciones seran reali-
zadas por el personal de Leonardo
en la planta de Venecia-Tessera en
Italia. Més tarde, Leonardo propor-
cionard apoyo a la fase de prueba
final en la base aérea de la OTAN de
Geilenkirchen, Alemania.
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Leonardo se hace cargo de la dltima actualizacién en los E3 de la OTAN

Leonardo no especificé la natura-
leza del hardware que se instalard
en el avion de prueba, ni cudndo se
planea implementar la actualizacion
en los 13 aviones restantes del Com-
ponente E-3A de la OTAN.

Con una linea original de 18 avio-
nes Boeing E-3A AWACS (ahora re-
ducido a 14), el componente E-3A
cuenta con el apoyo directo de Bél-
gica, Canadd, Republica Checa, Di-
namarca, Alemania, Grecia, Hungria,
ltalia, Luxemburgo, Paises Bajos, No-
ruega, Polonia, Portugal, Rumania, Es-
pafa, Turquia y Estados Unidos.

ANTONOV PRESENTA EL PRIMER
FUSELAJE «OPERATIVO» DEL
AN-178

Antonov informé el 20 de mayo
que habia completado el ensamblaje
del primer fuselaje de los tres trans-
portes estratégicos medios An-178-
100P adquiridos por la Fuerza Aérea
de Ucrania.

El primer fuselaje An-178-100P de
la linea de produccién de Antonov se
produce tan solo, cinco meses des-
pués de que el Ministerio de Defensa
de Ucrania (MOD) ordenara tres ejem-
plares para su fuerza aérea. Tal hecho
no solo marca un hito importante para
la entrega de los aviones adquiridos
por la Fuerza Aérea, sino que ademéas
destaca la grandisima capacidad de
producciéon de aviones de la industria
de defensa nacional de Ucrania.

El 29 de diciembre de 2020, el
MOD ucraniano firmé un memorando
de cooperacion con Antonov. Como
parte del acuerdo, el Ministerio de
Defensa realizé un pedido de tres
An-178-100P, lo que representaba el
primer pedido de aviones militares
Antonov desde que la nacién obtuvo
su independencia en 1991.

La programacion prevista es que el
primer An-178-100P sea entregado a
la Fuerza Aérea de Ucrania en 2023.
Para cumplir con los plazos, Antonov
afirma que el montaje de la estructura
del primer avion debe finalizar para fi-
nales del presente afio.

La adquisicién por Ucrania del An-
178-100P permitird a su fuerza aérea
comenzar a retirar del servicio ope-
rativo sus antiguas flotas de trans-
portes tacticos de la era soviética.

An-178 en aproximacidn final

En particular, la flota Antonov An-26
(denominaciéon OTAN: Curl) esté co-
menzando a mostrar precariedades
muy serias y ha sido objeto de un
ndmero creciente de percances a lo
largo de la dltima década.

Solo en el afio 2020, al menos dos
casos de desgaste involucraron a la
flota An-26 ucranianos. El primero
ocurrié el 26 de junio, cuando una
aeronave resultdé dafada mientras
se encontraba de mantenimiento en
Kiev. Méas tarde este avidn fue repara-
do sin novedad. El 25 de septiembre
de 2020, un An-26Sh se estrellé du-
rante un vuelo de entrenamiento en
el Kharkiv Orblast. De las 27 personas
a bordo del avién en ese momento,
solo una sobrevivid.

El An-178-100P ha sido disefiado
para transportar personal, municiones
y equipo militar ligero tanto a bases
aéreas como a entornos austeros en
el campo de batalla. Impulsado por
dos motores turbofan Progress D-436-
148FM, la plataforma cuenta con una
velocidad de crucero de 825 km/h y
una autonomia de 3680 km (con una
carga de 10 toneladas).

Su carga util méxima es de 18 tone-
ladas, con un techo de servicio opera-
tivo de 40000 pies. Antonov también
afirma que el An-178-100P puede ser
modificado para realizar misiones de
blusqueda y rescate, evacuacién mé-
dica, asistencia humanitaria/respuesta
a desastres (HA/DR)y transporte civil.
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El A321neo ndmero de fabricacién 6673. (Imagen: Airbus)

CESE DE OPERACIONES DE
AERION CORPORATION

Segun se dio a conocer mediante
un comunicado oficial el 21 de mayo,
la firma Aerion Corporation creada
para desarrollar el avidn superséni-
co de negocios AS2 ha procedido
al cese de sus actividades, aludien-
do a la imposibilidad de conseguir
financiacién para el comienzo de
su construccién. La noticia ha sido
acogida con gran sorpresa en los
medios aeronauticos dados los re-
cientes acontecimientos de los que
habfa sido protagonista. La NASA le
habfa concedido un tercer contrato
hace escasos meses para progresar
en los estudios de las tecnologias
necesarias para volar a mach 3-5 (ver
RAAN.°901); y afinales de marzo ha-
bia dado a conocer un concepto de
avidn supersdnico de transporte de
mach 4,5 que incluso habia recibido
la designacién provisional de AS3
(ver RAANn.°903).

De cara al exterior la situacion de
Aerion parecia ser optimista. Como
se ha seguido desde estas paginas
con cierto detalle contaba actual-
mente con el apoyo de Boeing, y
GE Aviation estaba trabajando en un
motor especifico para el AS2. Tenia
una cartera a nivel de intenciones
de compra que segun declaraba su-
maba 90 aviones y suponia un valor
de 11000 millardos de ddlares, cuya
dltima entrada eran veinte aviones

para la firma NetJets. Sin embargo
esa euforia entraba en conflicto di-
recto con la situacidn actual de la
aviacion comercial. No se trata tan
solo de los devastadores efectos de
la pandemia de la COVID-19; la evo-
lucién del transporte aéreo en los
Gltimos afios no parecia justificar la
necesidad ni de un avién supersoni-
co de transporte, ni tampoco de un
avion de negocios de ese corte. Bien
entendido que esa coyuntura no ex-
cluye la inversidn en actividades re-
lacionadas con el vuelo supersdnico,
puesto que en ellas se generan tec-
nologias cuyas aplicaciones exceden
de ese dmbito y benefician a la aero-
ndutica en general.

Aerion al mismo tiempo que
anunciaba en marzo el comienzo del
programa AS3 habia explicado que
en 2023 comenzaria la produccion
del AS2 en la factoria establecida en
Melbourne (Florida), con el objetivo
de comenzar las entregas a clientes
en 2027. Ahora las miradas se han
vuelto hacia Boeing, que respalda-
ba a Aerion probablemente mas
por las tecnologias que generaria el
programa que por un interés real en
un avién supersénico de transpor-
te. Boeing habia tomado una parti-
cipacién en su capital a principios
de 2019, pero la reestructuracion
financiera obligada por los proble-
mas por todos conocidos a los que
vinieron a sumarse los efectos de la

pandemia, hacian muy dificil sino
imposible que pudiera abordar un
esfuerzo para mantener a flote a Ae-
rion. De hecho no se ha hecho pu-
blico el valor de la financiacién que
habria sido necesaria para evitar el
cese de operaciones. Boeing se ha
limitado a emitir un comunicado
donde tras lamentar que hubiera
sido imposible encontrar nueva fi-
nanciacion para el programa AS2,
asegurd que continuard apoyando
el trabajo de empresas innovadoras
empefnadas en la creacién de nue-
vas tecnologias. Una declaracion
muy diplomatica pero que a nada
compromete.

La respuesta de GE Aviation vino
directamente por el camino de los
hechos. Nada mas conocer la noti-
cia suspendié todos los trabajos en
el motor del AS2, en el cual traba-
jaban directamente 170 empleados
que han sido redistribuidos en otros
programas. La prensa especializada
ha deslizado que esas actividades
estaban sufriendo un paulatino de-
cremento desde finales de marzo,
atribuido en principio a ciertas di-
ficultades a la hora de configurar el
sistema de la tobera que habrian
repercutido directamente en la ne-
cesidad de aumentar el presupues-
to. Tras la cancelacion del programa
AS2 ha circulado abiertamente que
el problema de su motor era mas fi-
nanciero que tecnolégico.
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Auln se confia en la posibilidad
de una reactivacion del programa
AS2 por el camino de una hipotética
fuente de financiacion, pero cada dia
que pasa las esperanzas decrecen.
En el supuesto que se diera el caso,
lo que si seria evidente es que el ca-
lendario establecido en su dia ya no
seria valido y deberia retrasarse.

DASSAULT LANZA EL FALCON 10X

[l 6 de mayo Dassault anuncié ofi-
cialmente el lanzamiento del birreactor
de negocios Falcon 10X cuyo alcance
serd de 13900 km en nimeros re-
dondos; su entrada en servicio de-
bera tener lugar si las previsiones se
cumplen a finales de 2025.

Como suele ser habitual en estos
casos la descripcion del Falcon 10X
comienza por una detallada exposi-
cién de las bondades de su cabina
de pasajeros. Dassault destaca que
sus dimensiones internas son equi-
valentes a las de los actuales aviones
regionales, pues tendrd una altura
libre de 2,03 m en el pasillo y una
anchura méxima de 2,77 m, ligera-
mente superiores ambas a las de los
birreactores de negocios de largo
alcance que estan en el mercado. La
longitud de la cabina permitird com-
partimentarla en cuatro secciones,
y Dassault sugiere que dos de ellas

-y

Concepto artistico del Falcon 10X. (Imagen: Dassault)

pueden ser empleadas como un co-
medor o sala de conferencias y un
dormitorio o habitacién privada con
aseoyducha.Untotal de 38 ventanas
se dispondrén a lo largo de la cabina
con unas dimensiones que seran su-
periores en algo més del 50% a las
del Falcon 8X. En todo caso el cliente
tendrd amplia libertad para escoger
la configuracion interior que mejor
se adapte a sus necesidades.

La velocidad méaxima serd de mach
0,925 lo que implicard un cuidado
disefio del ala para retrasar el incre-
mento de la resistencia aerodinami-
ca ligado al vuelo en las cercanias
de la velocidad del sonido -el drag
rise-. La altura de crucero serd de
41000 pies (unos 12500 m), con
una altitud de cabina equivalente
a 900 m.

El Falcon 10X empleard materia-
les compuestos de fibra de carbono
en buena parte de su estructura, en
concreto el ala lo hara en su totali-
dad. Para su propulsién Dassault ha
seleccionado el motor Rolls-Royce
Pearl 10X, la versién méas potente
por el momento de esa familia de
motores, cuyo empuje se cifra en
unos 8200 kg. La documentacién
suministrada por Dassault no inclu-
ye todavia datos de dimensiones y
pesos del Falcon 10X.

B E| episodio sufrido por un Boeing
737 de Ryanair en el espacio aéreo
bielorruso el 23 de mayo, del cual se
han hecho amplio eco los medios, ha
escalado hasta la propia OACI, Orga-
nizacion de la Aviacién Civil Interna-
cional. Tan solo cuatro dias mas tarde
se convocd una reunién especifica
para analizar lo ocurrido y, fundamen-
talmente, para examinar si se violaron
las leyes internacionales establecidas
en su dia por el Convenio de Chica-
go y sus anexos. Se decidié abrir una
investigacion bajo los auspicios del
articulo 55(e) de ese convenio, con el
fin de redactar un informe que sera
sometido a la consideracion de la
préxima Asamblea General.

B Airbus estd examinando la con-
veniencia de aumentar la cadencia
de produccién de los aviones de la
familia A320neo hasta 75 aviones por
mes en 2025; también se plantea la
posibilidad de aumentar esa caden-
cia en el caso de los A220 hasta 14
aviones por mes en un periodo simi-
lar de tiempo. La medida responde a
las expectativas de recuperacion del
mercado en los préoximos afos, en las
que se estd poniendo de manifiesto
la tendencia a aumentar la demanda
de aviones de fuselaje estrecho en
detrimento de los aviones de fuselaje
ancho.

B Honda Aircraft ha dado a cono-
cer una nueva version del HondalJet
bautizada como Elite S, en la que se
han incorporado mejoras que incre-
mentan su capacidad operacional.
Una de ellas es el aumento del peso
maximo de despegue en 200 kg, lo
que permite elevar el alcance en 220
km o transportar un pasajero mas.

B E| avion comercial de despegue
vertical AW609 se encuentra en la
fase de produccién del primer avién
de serie, denominado AC5; el cuar-
to de los cuatro prototipos, el AC4,
se ha enviado a ltalia para ensayos
y demostraciones. El primer vuelo
del AW609 tuvo lugar en marzo de
2003, y ahora se enfrenta al decisivo
proceso de certificacion de acuerdo
con la normativa desarrollada espe-
cificamente por la FAA, Federal Avia-
tion Administration, para ese tipo de
aeronave.
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EL A330 MRTT DE AIRBUS
FINALIZA LA FASE DE
DESARROLLO DEL SISTEMA
DE REABASTECIMIENTO
AUTOMATICO

[l sistema automético de reabas-
tecimiento en vuelo disefiado por
Airbus para el A330 MRTT y de-
nominado A3R reduce la carga de
trabajo del operador, mejora la se-
guridad y optimiza la tasa de trans-
ferencia de reabastecimiento de
combustible aire-aire en las dife-
rentes condiciones operacionales.

Una vez el sistema se activa, el
A3R suelta el boom automética-
mente y mantiene el alineamiento
entre la punta del boom y el recep-
taculo del avidn receptor con una
precisién de un par de centimetros.
El alineamiento apropiado y la es-
tabilidad del receptor es chequea-
do en tiempo real para mantener
una distancia segura entre este y
el boom y al mismo tiempo se de-
termina el momento dptimo para
extender la pértiga, conectarla e
iniciar la transferencia de combus-
tible, asi como desconectar cuando
se haya terminado.

En 2020 Airbus y la Fuerza Aérea
de la Republica de Singapur (RSAF)
acordaron colaborar en el desa-
rrollo del programa A330 SMART
MRTT usando uno de los aviones
de RSAF para los vuelos de desa-
rrollo, campana de pruebas en vue-
loy certificacidn final del programa.

Las pruebas se realizaron con el
apoyo ademds de la Agencia de
Ciencia y Tecnologia de Defensa
(DSTA) y tuvieron lugar en Singapur
comenzando a principios del 2021.

Durante las pruebas, un total de
88 contactos secos y humedos com-
pletamente automatizados y una
transferencia de casi 30 toneladas
de combustible fueron realizados
con éxito. En estas pruebas se uti-
lizaron como receptor otro A330
MRTT y aviones de combate F-16 y
F-15 de RSAF.

Después del éxito de la campanfia y
con todos los datos necesarios reco-
gidos, los equipos de Airbus y RSAF
estdn preparando la préxima fase,
que incluye la disponibilidad de la
version final del A3R y la preparacién
de un plan para la certificacién de la
aeronave antes de finales de 2021.

TECNOLOGIA DIGITALEN

EL MONTAJE DE AVION DE
ENTRENAMIENTO T-7A RED HAWK
DE BOEING

Fl fuselaje frontal del primer
avién de entrenamiento avanzado
Boeing-Saab T7A Red Hawk fue
perfectamente unido a la seccidn
posterior en menos de 30 minutos gra-
cias al diseho y la ingenierfa de monta-
je basada en modelos 3D.

La unién de ambas partes del avién
a partir de modelos digitales fue reali-
zada en un 95% menos de tiempo que
con el procedimiento tradicional, con
una mejora sustancial de la calidad.

El fuselaje posterior fue disefa-
do y construido por Saab en Sue-
cia bajo un acuerdo de desarrollo
conjunto con Boeing. Después de
un viaje de 7200 km a Sant Louis, la
seccidn fue alineada y acoplada per-
fectamente con el fuselaje delantero
por los mecénicos de Boeing.

Esta estructura de avion, que serd
usada para pruebas estaticas, es la
primera terminada siguiendo estos
nuevos procesos de desarrollo y pro-
duccidn. A continuacidn, cinco aviones
prototipos T-7A Red Hawk seran fabri-
cados por Boeing como parte de los
351 adquiridos por la US Air Force.

Esta nueva evolucién a aviones fabri-
cados y disefiados digitalmente supo-
ne un 50% de mejora en la calidad de
la produccion, asi como una reduccién
del 98% de defectos en los taladros.

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



industria y tecnologia  sss

AIRBUS DEMUESTRA LA
OPERACION DEL SISTEMA C295
FITS CON PERSONAL SITUADO EN
TIERRA

Alirbus ha finalizado con éxito una
campanfa de pruebas en vuelo don-
de se muestra una nueva capacidad
a incluir en el sistema de misién FITS
a bordo del C295, que permite ser
operado remotamente por una tripu-
lacién situada en tierra.

La campafia llevada a cabo en el
sur de la peninsula implicé cuatro
vuelos y el uso de un banco de prue-
bas de ISR del C295 equipado con un
paquete de avidnica Collins.

El avidén realizd misiones de pa-
trulla maritima estdndar con todos
lo sensores controlados en tiempo
casi real por un operador de misién
situado en una estacién en tierra den-
tro de las instalaciones de Airbus en
Getafe. El control de los sensores fue
traspasado con éxito a la estacién en
tierra junto con las diferentes tareas
de vigilancia, que incluyen el posicio-
namiento del sistema electro-éptico/
infrarrojo (EO/IR) y la gestion del ra-
dar, usando la banda Ka de SATCOM.

Durante las pruebas, el conoci-
miento de la situacién operacional
por parte del operador en tierra fue
completo, compartiendo el mismo
conjunto de herramientas y aplica-
ciones disponibles en las estaciones
FITS a bordo del avién, convirtiéndo-
se en un efectivo nodo de operador
adicional.

INDRA COORDINARA LA
PARTICIPACION ESPANOLA EN LA
SIGUIENTE FASE DE DESARROLLO
DEL PROGRAMA FCAS

[ndra coordinara la participacién
espafola en la siguiente fase del pro-
grama NGWS/FCAS, donde nuestra
industria tendrd un peso equivalen-
te al de Alemania y Francia, y que
abordara el desarrollo de diferentes
demostradores para la validacion en
vuelo de todo un conjunto de tecno-
logias de siguiente generacién.

Los tres estados participantes en el
programa FCAS, Alemania, Espafiay
Francia, han cerrado con éxito las ne-
gociaciones sobre el contenido de
la siguiente fase del programa, de-
jandolo listo para que se inicien los
respectivos procesos nacionales de
aprobacién. La posicion de Espaiia

es igual en trabajo (cantidad y cali-
dad) y gobernanza a la de nuestros
socios franceses y alemanes.

Esto permitira en los préximos me-
ses firmar el contrato industrial con
el que se lanzard definitivamente la
fase 1B/2, garantizando el cumpli-
miento del calendario establecido
para que los demostradores puedan
volar en 2027 y para que el sistema
entre en servicio en 2040.

Indra ha desempefiado su funcion
de coordinador nacional, defen-
diendo los intereses de la industria
espafnola, apoyando su integracion
y favoreciendo la coordinacién in-
terna. Indra mantiene una posicién
igualitaria con los otros dos coordi-
nadores, Dassault y Airbus.

Esta nueva fase abordara la evo-
lucion y maduracion de las tec-
nologias de siguiente generacién
(propulsion, maniobrabilidad, sen-
sores de radar, optrdnica, guerra
electrénica, conectividad, inteligen-
cia artificial, interoperabilidad, etc.).
Estos desarrollos se probarédn en
diferentes demostradores (avidon de
combate, plataformas no tripuladas,
sensores, motor y nube de comba-
te) con el objetivo de poder validar
en vuelo las nuevas tecnologias y
asegurar que ofrecen el grado de
madurez necesario para implantar-
las posteriormente en el disefio final
del NGWS/FCAS.
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Imagen del mes: El disco de acrecién de un agujero negro brilla en una nueva simulacién. (Imagen: NASA)

CREACION DE UNA ESTACION
LUNAR

Roscosmos y la Administracién
Nacional del Espacio de China han
adoptado una declaracidén conjunta
sobre cooperacién en la creacién
de la Cientifica
Internacional (ISLS).

Teniendo en cuenta la experien-

Estacion Lunar

cia de la Federacién de Rusija y la
Reptiblica Popular de China en el
campo de la ciencia espacial, la
creacién y el uso de sistemas y tec-
nologias espaciales, reconociendo
el interés mutuo en la construccion
de la Estacién Lunar Cientifica In-
ternacional, guiada por la legisla-
cién de sus estados, los principios
y hormas de derecho internacional
generalmente reconocidos, los tra-
tados internacionales, de los cua-
les sus estados son participantes, y
para cooperar en los principios de
igualdad, apertura y honestidad,
publican conjuntamente una de-
claracién sobre cooperacién en el
campo de la creacién las ISLS | se
lee en el documento.

El ISLS es el proyecto de creacién
de un complejo de instalaciones de
investigacion experimental en la su-
perficie y/o en la érbita de la Luna
con la posible participacién de otros
palses, organizaciones y otros socios
internacionales. Estd disefiado para
llevar a cabo actividades de investiga-

Recreacion de base lunar

cidn multidisciplinar y multipropdsito,
que incluyen la exploracidn y uso de
la Luna, observaciones lunares, expe-
rimentos de investigacion fundamen-
tal y verificacion de tecnologia con la
posibilidad de operaciones no tripu-
ladas a largo plazoy la perspectiva de
asegurar la presencia humana.
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Chinay Rusia enfatizan que el ISLS
estd abierto a todos los socios inter-
nacionales interesados en cooperar
en la planificacion, justificacion, di-
sefio, desarrollo, implementaciéon
y operacién del ISLS, fortaleciendo
los intercambios de investigaciéon y
promoviendo la exploracién pacifi-
cay el uso del espacio ultraterrestre
en interés de toda la humanidad.

Rusia y China tradicionalmente se
esfuerzan por desarrollar la coope-
racién en el campo de las tecnolo-
gias espaciales, la ciencia espacial
y el uso del espacio ultraterrestre.
Hasta la fecha, dentro de la interac-
cién en el campo de la exploracién
lunar y del espacio profundo, se ha
firmado un acuerdo entre Roscos-
mos y la Administracion Nacional
del Espacio de China y se esta im-
plementando con éxito la coope-
raciéon dentro de la misién espacial
rusa Luna-Resurs-1 y la misiéon de
investigacion de la regién polar
lunar china Chang'e-7, asi como el
acuerdo de cooperacién entre am-
bas administraciones para crear un
centro de datos conjunto para la
exploracion de la Luna y el espacio
profundo.

(Fuente ROSCOSMOQOS)

OBSERVACIONES FORTUITAS

Por casualidad, tres de los
instrumentos de deteccién remota
de Solar Orbiter capturaron un par
de eyecciones de masa coronal
del Sol. La Camara de Imagen
del Ultravioleta Extremo (EUI), la
Cémara de Imagen Heliosférica
(SoloHI) y el coronégrafo Metis
captaron distintos aspectos de las
dos eyecciones que se produjeron
alo largo del dia.

Asimismo, fueron observadas
por el satélite Proba-2 de la ESA
y el Observatorio Heliosférico y
Solar (SOHO) de la ESA/NASA
desde la cara «delantera» del Sol,
mientras que el observatorio STE-
REO-A de la NASA, alejado de la
linea Sol-Tierra, también vio parte
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Momento de la captura de una de las eyecciones solares (Imagen: ESA)

de estos eventos, lo que ha permi-
tido obtener una vista global de lo
sucedido.

En el caso de SoloHI, era la pri-
mera eyeccién de masa coronal
que observaba el instrumento de
Solar Orbiter; Metis ya habia de-
tectado una el dia 17 de enero y
EUl otra en noviembre del afo
pasado. Los detectores in situ del
satélite, por su parte, capturaron
la primera eyeccién poco después
del lanzamiento en abril de 2020.
Muchos de estos instrumentos in
situ también detectaron actividad
de particulas alrededor de las
eyecciones de febrero de 2021: en
estos momentos se estan analizan-
do los datos, que se presentaran
maés adelante.

En el caso de SoloHl, la captura
de la eyeccién fue toda una suerte,
pues tuvo lugar durante el tiempo
«extra» de la telemetria. Una serie
de mejoras en las antenas terres-
tres incorporadas desde que se
planificé la misién permitieron al
equipo descargar datos en mo-
mentos en los que no se esperaba
que fuera posible, aunque a velo-
cidades de telemetria menores.
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Las eyecciones de masa coronal
constituyen una parte importante
de la meteorologia espacial. Sus
particulas desencadenan auroras
en los planetas con atmosferas,
aunque también pueden provocar
fallos de funcionamiento en cier-
tas tecnologias y son nocivas para
los astronautas desprotegidos. Por
eso es importante comprender las
eyecciones y poder seguir su evo-
lucién conforme se propagan a
través del sistema solar.

Estudiar las eyecciones de masa
coronal es solo uno de los aspectos
de la misién Solar Orbiter. El satéli-
te también efectuarad observaciones
inéditas del Sol de cerca y desde
sus latitudes més altas, ofreciendo
las primeras imagenes de regiones
jamas cartografiadas de nuestra es-
trella. Junto con datos sobre el vien-
to solar y mediciones del campo
magnético en los alrededores de la
nave, la mision ofrecerd nueva infor-
macidn sobre el funcionamiento de
la estrella a lo largo de su ciclo de
once anos, lo que nos permitira pre-
decir con mayor precisién los perio-
dos de tormentas espaciales.

(Fuente ESA)
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STEADFAST DEFENDER 2021

Tras 19 meses de preparacién,
el ejercicio de puesto de mando
(CPX) STEADFAST DEFENDER 2021
(STDE21) inicid su andadura en Ulm,
Alemania, el 12 de mayo. Al comienzo
del ejercicio el SG Stoltenberg destacd
gue su realizacidon demostraba que la
OTAN tiene las capacidades necesa-
rias y la resolucion de proteger a todos
los aliados contra cualquier amena-
za. El ejercicio estuvo dirigido por el
Centro de Guerra Conjunto (JWC) y
su objetivo era reforzar la interopera-
bilidad de las fuerzas de la OTAN. Al
mismo tiempo se probd el movimien-
to répido y continuado a través de las
fronteras europeas de 15000 efectivos
simulados. EIl JWC es una organizacién
conjunto-combinada con una planti-
lla de 270 personas civiles y militares
procedentes de 17 naciones aliadas. El
contralmirante Kaack, comandante del
JWC, fue el oficial director del ejercicio
(ODE) contando con cerca de 300 civi-
les y militares de 18 paises aliados.

Bajo el liderazgo del Mando de Fuer-
za Conjunto de Napoles (JFC Napoles),
el STDE21 ha sido el ejercicio insignia
de defensa colectiva de la OTAN en
2021. En el ejercicio participaron mas
de 9000 efectivos de tierra, mar, aire,
incluyendo fuerzas especiales, de 20
paises aliados y dos socios de América
del Norte y de Europa’ para probar la

"Albania, Alemania, Bulgaria, Canada,

—
B 314 pamcipants from
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4 000 participants
12 aircraft
10 tanks
173 armored vehicles
394 non-armared vehicles
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preparacion de las fuerzas y la mouvili-
dad militar de las fuerzas de la OTAN.
El CPX STDE21 se desarrollé en tres
partes con ejercicios concomitantes.
Entre ellos un ejercicio maritimo real
(LIVEX), apoyado por unidades aéreas
y el ejercicio anual terrestre de fuego
real NOBLE JUMP. El ejercicio STDE21
ha sido la primera prueba a gran esca-
la de la renovada estructura de mando
de la OTAN, con la participacion de
los dos nuevos mandos: el Mando de
Apoyo Conjunto (JSEC) con sede en
Ulm, Alemania y el Mando de Fuerza
Conjunto con sede en Norfolk, Estados
Unidos. Ademas, el STDE21 fue el pri-
mer ejercicio importante realizado por

Dinamarca, Espafia, Eslovaquia, Eslove-
nia, Estados Unidos, Francia, Hungria,
ltalia, Letonia, Montenegro, Paises Bajos,
Polonia, Portugal, Reino Unido, Rumania,
Turquia, y los paises socios Finlandia y
Suecia.

Foto de familia del CMUE. Bruselas, 19 de mayo

el Mando de Apoyo Conjunto (JESC)
en su camino para alcanzar la capa-
cidad operativa plena. Es un hecho,
que el posible refuerzo y sostenimien-
to de las fuerzas en Europa desde el
otro lado del Atlantico es vital para la
disuasion, la defensa y el didlogo de
la Alianza. El ejercicio STDE21 sirvid
para conocer el grado de alistamiento
y movilidad militar de las fuerzas que
se desplegaron por tierra y mar desde
los Estados Unidos a la regién del Mar
Negroy a la costa de Portugal.

REUNION DEL COMITE MILITAR DE
LA UNION EUROPEA

[l Comité Militar de la UE (CMUE),
aungue menos conocido que el CM
de la OTAN, tiene también importan-
tes funciones. El CMUE es érgano in-
terno de alto nivel del Consejo de la
Unidn Europea en el dmbito militar y
de asuntos de la defensa. Se encuentra
orgénicamente relacionado con el alto
representante de la Unién para Asun-
tos Exteriores y Politica de Seguridad.
El CMUE estéd compuesto por los jefes
de los Estados Mayores de la Defen-
sa o jefes de Defensa (JEMAD) de los
Estados miembros de la Unién, y des-
de la entrada en vigor del Tratado de
Lisboa estd presidido por un repre-
sentante militar del alto representante
de la Unidn para Asuntos Exteriores
y Politica de Seguridad. El presidente
del CMUE es nombrado por un plazo
de tres afios por el pleno del Consejo
a propuesta del propio Comité, y de-
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bera tener rango de general de cuatro
estrellas o equivalente. Sus funciones
son las de presidir e impulsar los traba-
jos del CM de manera estable y repre-
sentarlo ante el Comité Politico y de
Seguridad y ante el propio Consejo. El
CMUE puede reunirse también en el
nivel de delegados o representantes
militares de los jefes de Defensa.

El CMUE ejerce su funcién consultiva
mediante la emisién de recomenda-
ciones y dictdmenes ante tres instan-
cias distintas, ante las que responde:
el Consejo, el alto representante y el
Comité Politico y de Seguridad. Es el
principal foro de consulta y coope-
racion a nivel militar de la Unién Eu-
ropea (no solo a nivel del Consejo, y
de ahi su nombre). Asume funciones
de mando a nivel militar, suministran-
do directrices al Estado Mayor de la
Unién Europea, generalmente a peti-
cién del Comité Politico y Militar. Le co-
rresponde la funcion de control sobre
las operaciones militares que la Unién
encomienda a sus tropas y que se eje-
cutan bajo responsabilidad de un co-
mandante de la operacion.

Los jefes de Defensa de la UE se reu
nieron el 19 de mayo en la primera re-
unién del afio 2021del Comité Militar
(CM) de la UE en sesion de jefes de la
Defensa de los Estados Miembros. Los
reunidos eligieron al jefe de Defensa de
Austria, general Robert Brieger como
nuevo presidente del Comité Militar de
la UE a partir del 1 de junio de 2022. La
reunion del 19 de mayo fue la primera
presencial desde el afio 2020 y estuvo
presidida por el general Graciano que
manifestd que, en estos tiempos llenos
de retos, la UE ha iniciado reflexiones
muy importantes sobre las necesida-
des presentes y futuras en defensa y se-
guridad. El presidente del CM también
sefalé que unos grupos de combate
(battle groups) revigorizados podrian
representar un buena oportunidad
para la preparacién y disuasion en caso
de crisis mediante entrenamiento, ejer-
cicios y eventualmente despliegues.

La reunién fue inaugurada por
el alto representante Josep Borrell,

Vista de la reunién del Comité Militar de la Unién Europea. Bruselas, 19 de mayo

quien destaco la importancia de la au-
tonomia estratégica y de las iniciativas
de defensa de la UE, en particular el
papel de los grupos de combate de
la UE para actuar como fuerzas de en-
trada inicial en situaciones de respues-
ta répida. A continuacion, el Servicio
Europeo de Accién Exterior informé a
los reunidos sobre los Gltimos avances
relacionados con la preparacion de la
Brdjula Estratégica o Strategic Com-
pass. Los jefes de Defensa siguieron
con atencion las presentaciones y ex-
presaron su satisfaccién por el papel
del CM aportando su conocimiento y
experiencia militar a los debates poli-
ticos. La sesidn siguié con la informa-

Escudo del Comité Militar de la Unidn
Europea

cion que facilitd el director general del
Estado Mayor de la Unién Europea,
vicealmirante Hervé Bléjean, sobre
los grupos de combate de la UE. Los
jefes de Defensa reconocieron que la
falta de contribuciones a los grupos de
combate puede obstaculizar la capa-
cidad de la UE para actuar cuando es

necesaria una respuesta rapida. Tam-
bién convinieron en la necesidad de
buscar una iniciativa viable y urgente
que haga mas atractiva la participacién
en los grupos de combate de la UE.

Una sesion especifica de la reunién
estuvo dedicada a las misiones y ope-
raciones militares de la PCSD. Durante
esa sesion el comandante de la opera-
cion EUNAVFOR MED IRINI, contraal-
mirante Fabio Agostini, el comandante
de la operacion de EUFOR ALTHEA,
teniente general Brice Houdet y el co-
mandante de la operacién de EUNA-
VFOR ATALANTA vicealmirante José
M. Nunez Torrente, informaron a los
jefes de Defensa. Dadas las carencias
actuales, los reunidos recordaron la
urgente necesidad de que los Estados
miembros proporcionen a las misiones
y operaciones de la PCSD, recursos,
personal, equipos y logistica adecua-
dos, de conformidad con el nivel de
ambicién politico. Durante otra sesién
dedicada a la cooperacion UE-OTAN
se unio a los jefes de defensa de la UE
el mariscal del Aire Peach, presidente
del CM de la OTAN. Su presencia sirvid,
una vez mas, para reforzar los lazos en-
tre la UE y la OTAN. Los reunidos sefia-
laron los desarrollos concomitantes de
la Brdjula Estratégica de la UE y la ini-
ciativa OTAN 2030, como marco para
mejorar la cooperacién entre las dos
organizaciones. Los jefes de Defensa
de la UE recibieron a delegaciones de
Macedonia del Norte, Montenegro,
Serbia, Bosnia y Herzegovina, Molda-
via, Georgia y Corea del Sur.
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LA SEGURIDAD DE LAS
ARMAS NUCLEARES

Natividad Carpintero Santamaria
Profesora fitular del Departamento

de Ingenieria Energética

Secretaria general del Instituto

de Fusion Nuclear Guillermo Velarde

La seguridad técnica y seguridad fisica de las armas nucleares frente a accidentes provocados,

fortuitos o robo o venta fraudulenta son un tema muy a tener en cuenta por las devastadoras

consecuencias que podrian conllevar.

Como ejemplo de ello, en este articulo se analizara el periodo que se vivid tras la disolucién

de la Unién Soviética en 1991 debido a la problemética sobre la seguridad

en los centros que almacenan unidades y material fisible

de sus armas nucleares y termonucleares.

[Los sistemas de armas nucleares incluyen las
cabezas nucleares, sistemas de alerta temprana
de misiles, lanzamiento, mando y control, inte-
ligencia, vigilancia y reconocimiento. Las armas
nucleares, tanto las de fisidon nuclear como las
termonucleares, también llamadas de hidrégeno
o de fusién nuclear, deben contemplarse desde
su seguridad técnica y su seguridad fisica con
procedimientos para fortalecer su custodia, evitar
su robo, desvio, sabotaje, etc. El control de su uso
es otro punto critico a tener en cuenta desde el
punto de vista operacional de componentes, cé-
digos, y procedimientos de comunicacion, actual-
mente basados en un planteamiento holistico de
sistemas especialmente disefiados para mando,
despliegue y reconocimiento.

En caso de producirse una casuistica de ataque
nuclear, cada pais poseedor de armas nucleares
sigue una estrategia que implica el minimo nu-
mero de personas junto a la maxima autoridad
responsable de emitir una potencial orden de
ataque. Sin embargo, histéricamente no han sido
pocas las vulnerabilidades implicadas en las ar-
mas nucleares que han afectado a casi todos los
paises poseedores de las mismas, incluida alguna
base militar de la OTAN en Europa. Las razones
han sido basicamente inestabilidades politicas,
vigilancia insuficiente o inadecuada, «despistes»,
rivalidades internas, discrepancias y otros.

Aunque se pueda suponer que el presidente
del pais es el méximo responsable gubernamen-
tal de ordenar un ataque nuclear, cada gobierno
tiene su propia idiosincrasia politica. Estados Uni-

dos es el que mas informacion ofrece con respec-
to al mando y control de sus armas nucleares. Asi,
sabemos en principio, que el presidente como
comandante en jefe es el Unico que tiene auto-
ridad para ordenar un ataque de estas caracte-
risticas sin necesitar el acuerdo ni del supremo
Mando Militar, ni del Departamento de Defensa,
ni del Congreso. El presidente norteamericano
también tendria la prerrogativa de delegar su au-
toridad a otros en la cadena de mando, poniendo
a disposicion los codigos Unicos creados para él
reflejados en una tarjeta que debe llevar siempre
consigo y que le identificaria ante el Pentdgono
y el Comando Estratégico de los Estados Unidos
(US Strategic Command, USSTRATCOM).

STEP
Order Goes
Out

Secuencia de la orden presidencial en los Estados Unidos de
lanzamiento de misiles. (Imagen: wikimedia.org)
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Estos cédigos estdn proyectados para que la
orden de ataque sea rédpida y decisiva y su di-
sefio no admite ningun debate. Si, por ejemplo,
basdndose en informacién procedente de sa-
télites, radares y sistemas de informaciodn, sin
ambigledades, con precision y fiabilidad, ana-
listas del Defense Support Program detectaran
un ataque de misiles balisticos intercontinental
(Continental Ballistic Missile, ICBM) rusos contra
el pais, seria razonable pensar que llegarian en
30 minutos, por lo que el presidente tendria 10
minutos para decidir lo que fuese. Durante la
guerra fria hubo diversos fallos de identificacién
en los sistemas antimisiles de alerta temprana
de ambos paises, Estados Unidos y la URSS, que
dieron falsas alarmas de ataque mutuo. Estos he-
chos han sentado el precedente del criterio de
absoluta veracidad y su debate en el Congreso.

SEGURIDAD FRENTE A ACCIDENTES
PROVOCADOS O FORTUITOS

El uso no autorizado o accidental es una con-
tingencia que atafe a la seguridad técnica y a la
seguridad fisica de las armas nucleares. Desde
el punto de la seguridad técnica, antes del acci-
dente de Palomares el 17 de enero de 1966, las
lentes de explosivo quimico estaban formadas
de un explosivo de alta velocidad de detonacién
compuesto por exdgeno u octdgeno, que son
muy sensibles a las elevadas temperaturas. En
el caso de un incendio o de un accidente aéreo
como el de Palomares, las lentes de explosivo
quimico pueden deflagrar y a veces detonar au-
mentado aln mas la temperatura, con lo que

la envoltura metélica de las bolas de uranio o
plutonio militar pueden deteriorarse quedando
éste en contacto con la atmdsfera. Como son
materiales piroféricos, arderian, credndose en la
atmosfera un aerosol de uranio o plutonio militar
que podria contaminar una gran zona. Sin em-
bargo, es practicamente imposible que pueda
producirse una explosién nuclear. Después de
Palomares y del posterior accidente en la ba-
se norteamericana de Thule en Groenlandia en
1968, con objeto de evitar que en caso de acci-
dente se produjese contaminacién radiactiva, se
tomaron las siguientes medidas de las que estén
dotadas practicamente todas las armas nuclea-
res modernas.

1.- Empleo de explosivos quimicos insensibles a
la presion y temperatura (Insensitive High Explosi-
ve, IHE). Estos explosivos que utilizan el TATB (tria-
minotribitobenceno) no deflagran en condicio-
nes anormales de presién y temperatura. Fueron
desarrollados por los Laboratorios de Lawrence
Livermore (LX-17) y de Los Alamos (PBX-9502). El
IHE elimind virtualmente la dispersion de plutonio
por detonacién accidental.

2.- Empleo de envolturas metélicas altamente
resistentes alrededor de las bolas de uranio o plu-
tonio militar (Fire Resistant Pits, FRPs) para evitar
la liberacién de plutonio en caso de incendio. Es-
tas envolturas son capaces de resistir temperatu-
ras superiores a 1000°C durante varias horas y los
valores han venido superédndose para conseguir
su eficacia en las cabezas nucleares de misiles de
mayor alcance, dadas las superiores temperaturas
producidas por su combustible.

Vista del misil Titan Il en el vehiculo de reentrada con cabeza
nuclear de 9 megatones.
(Imagen: Jeff A. Goldberg. wikimedia.org)

Unidad Central de Procesamiento de misiles Titan.
(Imagen: Jeff A. Goldberg. wikimedia.org)
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Unidad Central de Procesamiento de los SS5-24. (Imagen: Museo de misiles estratégicos de Permomaisk)

3.- Empleo de sistemas que protegen las com-
ponentes electronicas criticas para la detonacién
de ambientes anormales producidas por fuertes
dosis de radiacidon (Enhanced Nuclear Detonation
Safety System, ENDS), desarrollado en 1972 por
el Laboratorio Nacional de Sandia y que llevan
incorporados todas las armas nucleares desarro-
lladas desde entonces.

SEGURIDAD FRENTE AL ROBO O VENTA
FRAUDULENTA

La pérdida del control de armas nucleares o
sus sistemas de lanzamiento es una contingencia
que pudiera darse, cayendo en manos equivo-
cadas, terroristas, etc., razones por las cuales
desde hace décadas se han venido implemen-
tando y equipando sistemas de seguridad que
activan el sistema electrénico del sincronismo de
disparo tras haber introducido un determinado
cédigo conocido como Permissive Action Links
(PAL) que esta disefiado de forma diferente para
cada uno de los distintos grupos de armas y que
responderian a diferentes procesos. El PAL es
quizé el sistema méas conocido para evitar, tanto
detonaciones accidentales como uso no autori-
zado de las armas nucleares. Se trata de un me-
canismo de cédigos criptogréficos, inicialmente
de disefio electromecéanico que evoluciond a
modelos basados en microprocesadores pero
que podrian tener todavia algin componente
mecanico. Antes de los afos 60 el cédigo era de
5 digitos pero luego fueron introduciéndose las
categorias A, B, C, Dy F en orden ascendente

de seguridad. Las categoria D y F constan de un
cédigo multiple de 6 digitos en el caso D y de
12, en el caso F. En un supuesto caso de robo o
venta, si no se conociese el cdédigo y se intenta-
se activar la bomba, al cabo de pocos intentos,
los sistemas electrénicos se autodestruirian y la
inutilizarian, pero con medios adecuados se po-
dria recuperar el material nuclear.

El desarrollo de armas nucleares ha seguido un
sistema conservador, sin apresurarse en incorpo-
rar tecnologias de informacién y comunicacion
por los riesgos de ciberseguridad que estos en-
trafan. Asimismo y con el objetivo de evitar un
uso deliberado no autorizado, los sistemas estan
basados en controles multiples técnicos y admi-
nistrativos que configuran la defensa en profun-
didad del armamento. El sistema de defensa en

Silo del misil SS-24. (Imagen: Museo de misiles estratégicos
de Permomaisk)
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profundidad es un concepto clave de seguridad,
de densa metodologia y compuesto de multiples
capas independientes y redundantes. Se aplica
hoy en dia a cualquier instalacién sensible o in-
fraestructura critica que requiera seguridad extre-
ma. En el caso de las armas nucleares se trata de
limitar el acceso a los explosivos nucleares y com-
ponentes del arma; limitar la vulnerabilidad de la
configuracion del explosivo durante su ensambla-
je, desmontaje o transporte; mantener el PAL en
el maximo nivel de seguridad con una configura-
cién de dltimo usuario o minimizar la posibilidad
de que se introduzca material no autorizado en
zonas de almacenamiento de las armas nucleares.
Asimismo los sistemas cuentan con la seguridad
incrementada de detonacion nuclear basada en
el principio de aislamiento, incompatibilidad e
inoperabilidad.

LA DISOLUCION DE LA UNION SOVIETICA:
UN PARADIGMA HISTORICO

Cuando en diciembre de 1991 se disolvié orga-
nica y abruptamente la Unién Soviética, el resto
del mundo se quedd tan sorprendido como los
propios ciudadanos soviéticos que, de repente,
se quedaron sin estado, sin gobierno, sin directri-
ces de cdmo actuar, en un pais que habia dirigido
sus vidas durante 80 afios en pasado, presente vy,

se suponia, que futuro. Ninglin estamento de la
sociedad soviética quedd libre del impacto que
supuso la disolucion del pais, para dar paso a una
nueva realidad geopolitica y juridica llamada Co-
munidad de Estados Independientes (CEl).

La firma de distintos acuerdos de cooperacion
cientifica con la Unién Soviética desde 1983, nos
permitié realizar a los investigadores del Instituto
de Fusién Nuclear un valioso intercambio acadé-
mico, por lo que personalmente tuve la oportu-
nidad de tratar con los cientificos nucleares mas
prestigiosos de la URSS, visitar dos de sus ciuda-
des cerradas y vivir el proceso que se desenca-
dend desde su disolucién y el impacto humano
y social que se produjo en el nuevo devenir de la
Federacidn rusa.

La disolucion de la URSS planted un profundo
problema de seguridad en las numerosas insta-
laciones para la investigacion y fabricaciéon de
armas NBQ (nucleares, bioldgicas y quimicas),
ubicadas en las llamadas Unidades Territoriales
Administrativamente Cerradas (Zakrytye Admi-
nistrativno Territorialnye Obrazovaniia, ZATO) a
lo largo de la geogréfica soviética, en zonas de
dificil acceso y clima extremo. En 2001, 47 ZATO
se agruparon bajo la Constitucién de la Federa-
cién rusa. Diez de estas ciudades cerradas (Sarov,
Zarechnyy, Lesnoy, Novouralsk, Snezhinsk, Ozersk,

Conferencia de los 50 afios de Fisién Nuclear en la URSS presidida por los cientificos histéricos Georgi Flerov y Konstantin Petrzhak

(Leningrado, 1989)
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La autora del articulo con el profesor Lev Feoktistov, uno de los cientificos
nucleares mas destacados de la URSS (Moscu, 1991)

Trekhgomyy, Seversk, Zheleznogorsk y Zeleno-
gorsk) estaban dedicadas a la investigacion, desa-
rrollo y produccién de armas nucleares y material
fisible. En diciembre de 1991, segln analistas la
URSS podia tener méas de 30000 cabezas nuclea-
res, entre tacticas, estratégicas y obsoletas.

A partir de 1991 surgieron informaciones sobre
la posibilidad de que se produjeran robos de mi-
siles estratégicos, submarinos nucleares, o ventas
clandestinas de todo ello. Hoy es historia el hecho
de que la ex Unidn Soviética se convirtié en el
mayor mercado negro de venta de armas nunca
conocido, en un estado donde no habia estado,
ni gobernantes, ni responsabilidades, ni subsi-
dios, ni sueldos, ni saber qué esperar dentro de
la ya dificil situacion que se venia viviendo espe-
cialmente hacia mas de una década. A organiza-
ciones de crimen organizado locales, regionales
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Base naval de la Flota Norte. (Imagen: Insider - Own work, CC BY-SA 3.0.wikimedia.org)
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e internacionales; a grupos étnicos asociados a
areas de conflicto; a traficantes con alto nivel de
operatividad en el tréfico ilicito de armas, les falté
tiempo para penetrar las bases militares sovié-
ticas y hacerse con inmensos stocks de armas y
tecnologias en un entorno de desesperacion, co-
rrupcion y desmotivacion en las que habian caido
un alto nimero de oficiales y personal destinados
en bases donde se atravesaban enormes penurias
econdmicas. El mercado negro de venta de armas
soviéticas y de paises satélites contribuyé a incen-
diar numerosos conflictos y guerras civiles espe-
cialmente en Africa, donde segun informes de
Naciones Unidas, para 2001 22 paises se hallaban
sumergidos en guerras internas. Uno de los casos
maés conocidos es el del traficante Victor Bout,
arrestado en marzo de 2008, expiloto de aviacién
que desarrollé una poderosa red de tréafico ilicito
de armas en numerosos paises. También se publi-
cé la trama de venta de unidades de transporte
militar soviético por parte del traficante Ludwig
Liosha Fainberg, intermediario entre la mafia rusa
y los cérteles del narcotréfico colombiano. Fain-
berg fue detenido en enero de 1997 por agentes
de la DEA y del FBI de Florida cuando estaba
a punto de ultimar la venta de un submarino y
en cuyas conversaciones parece ser que llegd a
plantearse si se venderia con misiles o sin ellos.
Robos significativos pudieron haberse cometido
dentro de la base de la gran Flota Norte, que con-
centraba el mayor nimero de submarinos nuclea-
res de la URSS en aquella época, unos operativos,
otros en desmantelamiento, y donde se encontra-
ban distintas instalaciones de almacenamiento de
material nuclear en las regiones de la Peninsula
de Kola, Murmansk y Arkangelsk.

La disolucién del estado soviético el 8 de di-
ciembre de 1991 supuso la ruptura de la cadena
de mando y a quién correspondia oficialmente
el control de las armas nucleares que se hallaban
desplegadas a lo largo de las quince republicas
que conformaban la URSS. Durante el golpe de
estado del 19 de agosto de 1991, no estaba claro
quién tenia las consolas portatiles de control de
lanzamiento con sus cédigos.

El proceso de traslado y retirada por tierra de
las armas nucleares desde Ucrania, Bielorrusia y
Kazajistdn resulté muy peligroso al ser transpor-
tadas en convoyes de ferrocarril atravesando
zonas de guerra abierta como Chechenia. Ucra-
nia poseia el arsenal estratégico mas grande
del mundo después de Estados Unidos, y el nu-
mero de armas nucleares en Kazajistdn parece

ser que era superior a los arsenales nucleares
de China, Francia e Inglaterra juntos. Al riesgo
del traslado en superficie, habia que anadir las
disputas internas y enormes reticencias y resis-
tencia de los gobernantes de las nuevas repu-
blicas que no eran proclives a la desnucleari-
zacién de las mismas. Al final, tras suscribirse
acuerdos bilaterales, trilaterales, multilaterales
y discusiones entre Estados Unidos, Rusia, Ucra-
nia, Bielorrusia y Kazajistan, las armas nucleares
procedentes de las tres ex republicas soviéticas
se hallaban hacia 1996 en territorio ruso bajo
el control de Moscu, habiendo quedado otras
desmanteladas o destruidas.

Aqui cabria recordar el caso conocido como el
de las Maletas Lebed que provocd més de un do-
lor de cabeza. Durante anos, la URSS fue fabrican-
do bombas atdmicas de la fraccidn del kilotén,
transportables en maletas del tamafio aproxima-
do a un equipaje de mano. En 1997 el general
Alexander Ivanovich Lebed, gobernador del es-
tado de Krasnoyarsk, denuncié publicamente sin
aportar pruebas que mas de 100 maletas de un
supuesto de 250 estaban fueran del control de
las FAS rusas, sin saber él si se habian destruido,
robado o vendido. El Ministerio de Defensa ruso
declaré en diversas ocasiones que su arsenal nu-
clear no sufrié alteraciones delictivas.

La autora del articulo con el profesor Yevgeny Avrorin, director del VNIIEF,
Snezhinsk, uno de los mas notables cientificos nucleares de la URSS. (Madrid,
2004)
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llustracidn: coronel Santiago Alfonso Ibarreta Ruiz

CONCLUSION

La seguridad técnica y la seguridad fisica de
las armas nucleares, unidas a otros factores, ha
demostrado que su acceso no autorizado es difi-
cilmente asequible y que, en caso de accidente,
no podrian explosionar, teniendo intrinsecamente
controlada la dispersién del material fisible. No
obstante, ello no quita para que sigan existiendo
amenazas relacionadas con el terrorismo radio-
légico o nuclear que, al igual que el terrorismo
biolégico y quimico que se ha producido hasta
la fecha, debe hacernos estar alerta en la preven-
cién y deteccion de tréfico ilicito de materiales ra-
diactivos y la posible respuesta ante un atentado
de estas caracteristicas. m
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ses  laviuda negra: los ensayos en vuelo

La Viuda Negra.
El legendario YF-23:
los ensayos en vuelo

JAVIER SANCHEZ-HORNEROS
PEREZ
Ingeniero de Ensayos en Vuelo

En la continuacidon de esta serie de tres articulos, nos enfocaremos en la fase de ensayos en vuelo,
desarrollada en lo que se denominé DEM/VAL (Demostration / Validation)
en la que, al competir directamente contra el YF-22 de Lockheed, se arrojaron
resultados sorprendentes sobre sus actuaciones.
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NORTHROP ES FINALISTA DEL
CONCURSO ATF: LA FASE DEM/
VAL (1986-1991)

Comenzaria asi un periodo de
alrededor de 50 meses en el que
dos gigantes aeronduticos se en-
frentarian entre si con disefios tan
tecnoldégicamente rompedores
como complejos y superlativos con
vistas a ganar uno de los contratos
més prometedores del momento.
Asi, a comienzos de 1987, los pa-
rdmetros clave de actuaciones (Key
Performance  Parameters, KPPs)
fueron indicados oficialmente en
el documento de requerimientos
operacionales del sistema (SORD,
System Operational Requirements
Document) que representd una re-
volucion respecto de todos los pro-
gramas hasta la fecha: a diferencia
de las emitidas en concursos ante-
riores, los KPPs mostraban qué se-
ria capaz de hacer el ATF, pero no
«coémon. Ademds, se contemplaba
la oferta en base a un coste fijo, por
lo que el contratista era el respon-
sable de controlar los gastos: 691
millones por equipo de disefio de
la aeroestructura y 650 millones
para cada contratista del motor. En
el caso de exceder el presupuesto,
los gastos adicionales correrian a su
cargo. Ademas, para aumentar aun
mas la complejidad, se probarian en
total cuatro posibles combinaciones
avion-motor (dos por parte de Loc-
kheedy las otras dos, por Nortrhop).

En resumen, el desarrollo del pro-
grama trajo consigo una serie de
cuestiones fundamentales que ha-
brian de ser respondidas; parte con
el know how de los contratistas y
parte con los resultados tanto de las
pruebas en tierra como de los ensa-
yos en vuelo propiamente dichos:

- ;Puede disefarse y fabricarse un
avion de altas cualidades dindmicas
de baja observabilidad?

- ¢Puede integrarse armamen-
to de ultima generacion en alguna
clase de bahia interna? y mas im-
portante si se cumplia el hito men-

Propuesta P?00 de Northrop. (Imagen: Nortrhop Grumman)

cionado: jseria capaz de lanzarlo y
guiarlo satisfactoriamente en toda
la envolvente?

- ;La capacidad supercrucero, es
tacticamente aprovechable? Ademas
de esta, jqué demanda de capacida-
des operacionales son justificables, a
nivel técnico y econémico?

- ¢Son realistas y alcanzables las
caracteristicas y capacidades dota-
das por una avidnica avanzada?

- ¢Podrian «fusionarse» los datos
procedentes de estos de forma rea-
lista, fiable y ser presentados de for-
ma sencilla para el piloto?

- ;Es sostenible, en términos ope-
rativos, el ATF como avidén tactico?

Asi, se desarrollarian tres lineas de
trabajo:

- La primera de ellas, los PAV (Pro-
totype Air Vehicle), que probarian las
cualidades dindmicas y operaciona-
les de un avién dotado de caracte-
risticas de baja observabilidad, con
capacidades superiores de manio-
brabilidad y dotados de capacidad
supercrucero, pero sin los sistemas
de armamento y/o avidnica requeri-
dos, que habrian sido refinados pre-
viamente en la segunda linea, el AGP.

- EI AGP (Avionics Ground Prototy-
pe) en donde se evaluarian las capa-

cidades de recogida de informacién,
evaluacidn, sintesis e integracion de
datos de los diferentes sistemas, que
serian controlados y correlacionados
por un procesador principal (un con-
cepto precedente a lo que hoy en
dia se conoce como Sensor Fusion;
la diferencia principal es que en el
ATF, se requeria ese procesador
principal para correlacionar, en lugar
de que «todo» hable con «todo» y
se llegue a un «acuerdo comun»). La
ventaja del AGP es que demostraria
qué tecnologias son viables y cuéles
no, siendo una de las ultimas posi-
cionadas el IRST (InfraRed Search
and Tracking) al probar no ser viable
econdémicamente hablando.

- El Gltimo término en la ecuacién
era el SDD (System Specification De-
velopment), en el que se definirian los
requisitos y configuraciones de los fu-
turos aviones de produccién, el futuro
entrenamiento de las tripulaciones y
la reduccién de riesgos tecnoldgicos.

Finalmente, dado que la USAF no
era técnicamente propietaria de los
prototipos, sino la FAA (Federal Avia-
tion Administration), fue necesario
obtener un certificado de aeronave-
gabilidad por parte de estos del tipo
«investigacion y desarrollo».
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El comienzo de los estudios en el
simulador del YF-23, que fue progra-
mado con las cualidades previstas
en este avion, arrojé resultados nun-
ca vistos: el Equipo Azul de pilotos
(YF-23) derribaba cualquier aparato
enemigo del Equipo Rojo que se
le enfrentase; intercambiando pilo-
tos, se obtenia el mismo resultado.
Conforme avanzaba el programa y
se refinaban las caracteristicas del
simulador con los avances de las
pruebas en tierra, estos positivos
resultados se mantenian e incluso,
aumentaban. Paul Metz, jefe de pilo-

tos de Northrop, cada vez se vio més
inmerso en esta fase del proyecto,
en la que tuvo la oportunidad de tra-
bajar «mano a mano» con los disefa-
dores e ingenieros de los diferentes
elementos y equipos del avién, algo
que probaria ser altamente benefi-
cioso durante la fase T&E (Test and
Evaluation) cada vez mas cercana.
Asimismo, Roy Martin, piloto de
ensayos de Northrop comenzd un
disefo de un programa de entrena-
miento procedimental formal para
las futuras tripulaciones. Paralela-
mente, dado que se eligié seguir

EITIFS aterrizando en el National Museum of the United States Air
Force en 2008. (Imagen publica de NMUSAF)

una metodologia de trabajo basada
en la del programa espacial (dada
la fuerte presencia de telemetria en
los ensayos), el plan de trabajo de
especialistas e ingenieros de vuelo
que estarian en la sala de control de
mision fue creado y ensayado du-
rante un periodo de entrenamiento
de un afio de duracidn, estimado en
unas 165 horas, comenzando el 31
de agosto de 1989, un afo antes del
primer vuelo.

Quizé lo méas curioso es el proce-
dimiento seguido para la simulacién
de las leyes de control de vuelo,
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englobadas en el VMS (Vehicle Ma- ELEMENTOS OFF-THE-SHELF INTEGRADOS EN LOS YF-23A
nagement System), empleando dos AVION COMPONENTE
ingenios muy diferentes: por una F=1% - Tren de aterrizaje delantero

- Bombas de combustible

parte, ademas del tradicional iron _ Elementos del cockpit (F-15E)

bird (VMSL, Vehicle Management

F-16 - Unidades auxiliares de emergencia
System Laboratory), se empled un (bomba hidraulica, potencia eléctrica y generador)
C-131 altamente modificado, desig- - Unidad hidraulica del sistema de control de vuelo
F/A-18 - Elementos del tren de aterrizaje principal

nado como NC-131H y denominado

- A lad hidrauli
como TIFS (Total In Flight Simula- S =

- Elementos del sistema ECS

tor) capaz de simular tanto las con- (Environmental Control System)
diciones de vuelo como el sistema F-20 - Generadores Principales
de control del YF-23, mediante un Baz . falcl -

T-37 - Bombas de combustible
ordenador que modelaba el vuelo S-67 - Bombas de transferencia de combustible
del mismo (en una envolvente sub- S-3A - Bomba hidraulica de emergencia
sénica y obviamente restringida) y Lanzadera espacial - Mddulo del filtro hidraulico

movia las superficies de control del
TIFS de igual forma que lo haria el
YF-23 en las condiciones del mo-
mento. Tal fue su exactitud que, a
pesar de las diferencias aerodina-
micas astronémicas entre el YF-23
real y el TIFS, este Ultimo mostraba
unatendencia a flotar sobre la pista
durante el flare si la tasa de descen-
so era muy elevada, tendencia que
fue desdefiada en ese momento
por no considerarse representati-
va. Sorprendentemente, durante
la evaluacion del YF-23 real, los pi-
lotos encontraron que este mismo
efecto se volvia a producir.

En total, durante la fase de defi-
nicién de los tests a llevar a cabo
en vuelo de los PAVs, se identifi-
caron 10 areas de ensayos poten-
ciales: ademas de las tradicionales
de maniobrabilidad, capacidades
sub/supersénicas y demas, se les
afiadieron las de la viabilidad de
supercrucero, estabilidad estruc-
tural tanto del empenaje de cola
en «V» como de las toberas de los
motores. Como es costumbre en
este tipo de programas, los PAVs
fueron ensamblados con compo-
nentes Off-the-Shell (procedentes
de otros aviones en servicio), con
vistas a la reducciéon de costes,
tiempo y riesgo inherente a cual-
quier nuevo desarrollo, cuyos ele-
mentos principales se enumeran
en la tabla adjunta.
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El YF-23 PAV-1 durante una sesién fotografica. Se esperaba que el ganador del ATF pudiera desarrollar una versién navalizada del mismo, pero
finalmente, por cuestiones presupuestarias, este proyecto no veria la luz. Habria que esperar una década para que un programa enteramente
conjunto entre los distintos servicios estadounidenses, el JSF (Joint Strike Fighter), viera la luz. (Imagen: Northrop-Grumman-USAF)

Finalmente, en diciembre de 1989,
el PAV-1 lleg6 a la base aérea de Ed-
wards por secciones, completando
los trabajos de ensamblaje alli y co-
menzando los ground tests en febre-
ro de 1990, interrumpidos durante la
ceremonia de presentacion en junio
de ese afio ante dignatarios del con-
greso, la USAF y los principales con-
tratistas de defensa involucrados en
la DEM/VAL.

COMIENZAN LOS TESTS: EL
PRIMER VUELO (1990)

Y por fin, llegdé el ansiado mo-
mento dentro de la DEM/VAL:
el comienzo del set de tests que
daria como resultado al ganador
del concurso ATF. Asi, durante los
meses de mayo y agosto de 1990,

comenzaron los ensayos de motor
(engine run) tres meses antes del
primer vuelo programado. Gracias
a las altas temperaturas del desier-
to, entre 38 y 48.°C, caracteristicas
de la base aérea de Edwards, se
pudo probar también los sistemas
ECS (Environmental Control Sys-
tem)y el de control térmico, critico
este Gltimo en un avién dotado de
caracteristicas de baja observabili-
dad, dada la préactica ausencia de
tomas de aire externas en forma
de conductos o cavidades, usan-
do por ello el propio combustible
como intercambiador del calor
emitido por los diferentes sistemas
durante su funcionamiento; este, a
su vez, controlaba y disminuia su
temperatura por conveccién, em-

pleando como refrigerante el aire
del medio, gracias a la circulacién
del mismo a través de conductos in-
teriores del ala, mediante un sistema
de bombeo.

Finalmente, el PAV-1 se desplazd
por su propio empuje el 7 de julio,
comenzando los taxis a velocidades
de entre 15y 30 nudos, asi como las
pruebas de frenado (que demostra-
ron que los frenos, los mismos del
F/A-18, eran insuficientes para frenar
al YF-23, sobrecalentdndose la ma-
yoria de los casos dada la excesiva
presidon que era necesairo ejercer).
Las pruebas de alta velocidad y el
control direccional lateral se comple-
taron el 9 de agosto con éxito, has-
ta tal punto que el YF-23 demostro
capacidades de control por pura ae-
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rodindmica a velocidades tan reduci-
das como 30 nudos, gracias al disefio
de la cola en «V». Los RTOs (Rejected
Take Off) se llevaron a cabo el 11 de
agosto, alcanzando velocidades de
120 nudos, comenzando en ese pun-
to el avion a levantar el morro.

Y asi, llegé el dia del primer vuelo,
el 27 de agosto de 1990. Dos avio-
nes adicionales tomarian parte en
el mismo: un F-16 como chase y un

se encontraron fue un consumo de
combustible mayor del esperado
con el tren de aterrizaje extendido e
indicaciones en cabina alertando de
la extensién no segura del tren de
aterrizaje a factores de carga supe-
riores a 2 Gs.

Tras el primer vuelo, comenzé la
bateria de tests correspondiente a
la fase basica de navegabilidad, de
un mes de duracién, en la que nue-

dades de repostaje en vuelo con un
KC-135, con una bateria de tests que
fueron llevados a cabo en unas tres
horas, ejecutando contactos y desco-
nexiones en diferentes posiciones de
la pértiga de repostaje. Nuevamente,
el feedback proporcionado fue muy
positivo, hasta tal punto que durante
el debriefing, los comentarios de los
pilotos se centraron en incidir en la
facilidad de la operacion, relajando

Perfil del primer vuelo YF-23 (27 de Agosto de 1990)

maniobras, cambiosde e
régimen del motor . }

35 |

25 |
Estabilizacion,
maniobras, retyraccién /
extension del tren

20

Altitud (MSL) - ft x 1000

15 §

10 |

B Despegueysubida

Estabilizacian,
maniobras
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demotor

Aproxim
pérdida, formaci
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| fotogr: 5
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0:21 0:28 0:36 0:43
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Aproximacion y toma final

simuladasy checks

0:50 0:57 1:04 1:12

F-15 como avién fotografico. El PAV-
1, denominado Spider, despegd a
las 8 de la mafiana de ese dia, ascen-
diendo a FL150 con el tren de ate-
rrizaje extendido a 240kt, obligando
en todo momento al chase a utilizar
el postquemador para seguir al YF-
23. En todo momento, las handling
qualities fueron definidas como Ni-
vel 1 (satisfactorias, sin necesidad
de mejora). Las Unicas pegas que

vamente, no se arrojaron sorpresas
respecto a las capacidaes del avion,
aungque un punto comenzd a estar
cada vez mas claro: dado que la
USAF no modificaria en modo algu-
no las fechas del programa, alcanzar
la maxima eficiencia durante la fase
de ensayos implicaba el permanecer
el mayor tiempo posible en el aire.
Por esta razén, ya desde el cuarto
vuelo, se decidié cualificar las capaci-

la presién sobre la palanca de con-
trol y el throttle frente a la realizacién
tradicional de la maniobra, gracias
a las leyes de control de vuelo del
avién, que veremos en la siguiente
entrega de esta serie de articulos.
Ya en el quinto vuelo, el PAV-1
fue llevado a régimen supersénico
(1.5M) demostrando la capacidad
supercrucero del avién, con lo que
comenzd la siguiente fase de ensa-
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EI PAV-1 con el F-16 utilizado como chase. (Imagen: Northrop-Grumman)

yos: la extensidén de la envolvente
de vuelo, consistente en probar la
estructura, el sistema de propulsion,
las handling qualities y los diversos
subsistemas del avion a diferentes
regimenes de altitud y velocidad,
obviamente mas alld de las del pri-
mer vuelo. La envolvente se expan-
dia gradualmente, de forma que en
el caso de que un incremento de la
misma resultase en un comporta-
miento inesperado del avién, pudie-
ra volverse al punto inmediatamente
anterior, que se habria demostra-
do segura en un test previo y con
ello, buscar una solucién. Para ello,
se contd con una unidad adicional
conectada al sistema de control de
vuelo, denominada Flutter Exciter
Control Unit (FECU), que a través de
diversos inputs en las superficies de
control, permitia generar diversas
frecuencias y amplitudes para exci-
tar la estructura. Estos tests se lleva-
ron a cabo sin novedad... hasta el
vuelo nimero 16 en el que, a una ve-
locidad de mach 1.5 a FL380, parte
del parabrisas se resquebrajé, abor-
tando el vuelo y pudiendo tomar sin
novedad. Dado que el plexiglass es-
taba compuesto de dos materiales,
cristal y policarbonato, se comenzé
a sospechar que ambos expandian/
contrafan a intervalos/condiciones
diferentes, generando una tensién

lo suficientemente grande entre las
dos capas como para producir la
fractura.

Una vez reemplazada, el progra-
ma de tests continud sin inciden-
tes, hasta que, finalmente, el 30 de
noviembre, el PAV-1 fue autorizado
a alcanzar mach 1.8, la velocidad
maéxima requerida por requisito, que
sin embargo, no era en absoluto la
maéxima alcanzable por el binomio
YF-23 / P&W YF119. Tanto el YF-119
como elYF-120 fueron probados en
todas las condiciones de vuelo posi-
bles, incluyendo tests a FL500y 185
KCAS. El PAV-1 fue equipado con el
YF119, mientras que el PAV-2 montd
el YF120.

Curiosamente, la campafa de
vuelos del PAV-2 estuvo plagada
de incidentes que, afortunadamen-
te, se quedaron en anécdotas: en
el primer vuelo, un camién cisterna
atravesd la pista mientras el avién
carreteaba vy, durante el vuelo, se
experimentaron ciertas dificultades
con la extensién del tren de aterri-
zaje, hasta tal punto que una vez
se logré en el segundo intento, se
dejé extendido durante la duracién
del mismo. En el segundo vuelo, el
YF120 derecho mantuvo sus RPMs
en condiciones sub-IDLE, siendo
imposible levantarlas, debiendo por
ello realizar un aterrizaje con un solo

motor. Posiblemente el méas grave
fue el acaecido el 21 de noviem-
bre, vuelo nimero tres, en el que,
con Jim Sandberg a los mandos, el
avion experimenté una sobrepre-
sién en los tanques de combustible,
hasta el 150% de su valor, siendo
observado por Paul Metz (que vola-
ba en el F-15 chase) la fuga de com-
bustible caracteristica durante el
paso de ambos por los 25000 pies,
abortando inmediatamente el testy
regresando a la base sin novedad,
siendo la causa posterioremente
descubierta: un resto de silicona
que fue utilizado para sellar tem-

o ATF aIn

YF-23

<800
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poralmente una de las tuberias del
sistema de combustible durante la
fase de pintura, concretamente la
que conectaba con el sensor de
temperatura ambiente y que se ha-
bia ido desplazando, una vez endu-
recido, hasta la boquilla del sensor,
vuelo tras vuelo. Por ello la presion
a 25000 pies se mantuvo, en vez
de los 10psi deseados, a los 20psi
a los que se mantendria a nivel del
suelo.

El vuelo nimero cuatro del PAV-2
se llevd a cabo con Paul Metz a los
mandos, quien Unicamente habia
volado hasta el momento el PAV-1

la viuda negra: los ensayos en vuelo

y que se mostré gratamente sor-
prendido con las capacidades del
YF120... hasta que sufrié el mismo
incidente que el PAV-1 en el vuelo
16 (resquebrajamiento del para-
brisas), esta vez a mach 0.9. Otra
anécdota fue la generada durante
un test de repostaje en vuelo en la
que, de nuevo con Paul Metz a los
mandos, se descubrié que era mas
facil realizar la maniobra con un
Unico motor, en tanto que realizar
correcciones con ambos se reve-
[6 como précticamente imposible,
dado el empuje que este motor
generaba.

El PAV-1 Spider durante el reportaje en vuelo de un KC-135. (Imagen:

USAF)
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En lineas generales, el binomio
YF-23 /YF120 del PAV-2 probé ser
considerablemente superior en
actuaciones que el PAV-1, alcan-
zando una capacidad de acelera-
cién y supercrucero superior a las
de este.

FINALIZA LA FASE DEM/VAL. LOS
RESULTADOS

La finalizacién de la fase de ensa-
yos, tras 50 vuelos y 66 horas en el
aire, arrojé una serie de resultados
altamente positivos acerca de las ca-
pacidades del avidon, resumidos en
los puntos siguientes:




s76 laviuda negra: los ensayos en vuelo

El PAV-1y el PAV-2 Volando en formacién. (Imagen: Northrop Grumman-USAF)

e Rango de velocidades alcanza- exitosa, sin sufrir compressor stall a
das: entre 113y 610 KCAS. ninguna altitud, nimero de mach o
e Altitud méxima alcanzada: 50.000. adngulo de ataque de los alcanzados.
e Anélisis comparativo de las dos e Evaluaciéon de las handling qua-

propuestas de motorizacion: YF119  lities a factores de carga entre 1y 7
e YF120. Evaluacién de capacidades Gs, incluyendo seguimiento de obje-

-22 y el YF-23 PAV-1 tras la finalizacién de la DEM/VAL. (Imagen: ?JSAF)

ot

et

tivos en modo caidn a 4 Gsy repor-
tajes en vuelo. Propuestas de mejora
futuras para aviones de serie a altos
valores de mach.

e Aproximaciones a la pérdida a
25° de AoA.
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Asi, el conjunto de evaluaciones
combinadas arrojaron dos resulta-
dos claros: el primero, que la campa-
fia de ensayos se habia demostrado
como un éxito, cumpliendo todos los
requisitos demandados por la USAF
y el segundo, que las actuaciones
logradas superaban las capacida-
des demostradas por los aviones en
servicio del momento. Quiza este se-
gundo punto, compartido también
por el YF-22, fue el mas significativo:
recordemos que uno de los propési-
tos del programa ATF era lograr no
solo un avién de combate que fue-
ra capaz de enfrentarse a las nuevas
amenazas que crease la Unién So-
viética, desaparecida como tal para
el tiempo en el que el Programa ATF
terminaba su fase DEM/VAL, sino ir
mas alld y ser capaz de contrarrestar
las amenazas que pudieran surgir
incluso durante el primer cuarto del
siglo XXI.

Pese al éxito y las capacidades
del avién, la USAF, el 23 de abril de
1991, selecciond finalmente como

ganador al binomio YF-22-YF119.
Las razones oficiales esgrimidas tan-
to por la USAF como por el secretario
de la Fuerza Aérea estadounidense,
Donald B. Rice, fueron la mayor con-
fianza en las habilidades de gestién
de Lockheed y de Pratt&Whitney
para llevar a buen puerto el pro-
grama en términos de calendario
y costes, indicando no obstante,
que la competicién demostré que
ambos aviones podrian cumplir en
sus versiones de serie las especifi-
caciones y requerimientos opera-
cionales demandados.

Lo cierto es que es el transcurso del
tiempo se fue aclarando el porqué
de la mayor confianza en Lockheed
en ese momento: durante los cua-
tro afios anteriores a la competicion,
Northrop habia sufrido un escrutinio
sistematico sobre las capacidades y
gestion de su linea de produccidn,
especialmente en lo referente al
Programa B-2, conduciendo a in-
vestigaciones por parte del Con-
greso estadounidense y a un cierto

nimero de auditorias por parte del
Pentdgono, que hicieron peligrar la
credibilidad de Northrop durante el
Programa ATF no solo frente a orga-
nismos politicos, sino también ante
el propio cliente. A este factor se le
anadié que Lockheed llegé mas le-
jos que Northrop demostrando las
capacidades del YF-22, alcanzando
altos factores de carga (9G’s) y va-
lores de AoA cercanos a 60.°, man-
teniendo en todo momento el avién
bajo control y demostrando con ello
la performance del mismo. Estos he-
chos no quieren decir que el YF-23
no hubiera podido hacerlo, dadas
las cualidades dindmicas que vere-
mos en la siguiente entrega; simple-
mente, no incluyeron las mismas en
su programa de ensayos, realizando
por ello Lockheed una mejor de-
mostraciéon de las capacidades de
su disefio o dicho de otro modo, una
mejor campafa de marketing, al de-
mostrar a la USAF no solo lo que esta
requeria, sino lo que era capaz de
hacer su disefio. m
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Vliegbases Eindhoven:

HUB europeo

de aviacidon
de transporte militar

La ciudad de Eindhoven se ha convertido, durante los Ultimos quince afios,
en un referente europeo del transporte militar, acogiendo en las instalaciones
del Ministerie van Defensie algunos de los principales érganos de gestidn y ejecucién
para la realizacion de iniciativas comunes a diferentes paises del &mbito europeo
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Con una cifra superior a 200000
habitantes, Eindhoven es la quinta
ciudad de los Paises Bajos. Desde
su reconstruccién después de la Se-
gunda Guerra Mundial, el desarrollo
industrial asociado a la vanguardia
tecnolégica es uno de los santo y
sefa de esta provincia del sur de los
Paises Bajos. Asi, ademas de alber-
gar las instalaciones de la empresa
Phillips, buque insignia de la ciudad,
acoge en la actualidad numerosos
proyectos de |+D+i, como Brainport
Eindhoven, foro donde convergen
empresas y universidades en busca
del avance tecnoldgico en un entor-
no sostenible y ecolégico.

Paralelamente a este desarrollo in-
dustrial, Eindhoven se ha convertido
durante los Ultimos afios en un im-
portante centro de gestién del trans-
porte militar, principalmente aéreo.
En las instalaciones de la Vliegbasis
Eindhoven (base aérea de Eindho-
ven), se ubican importantes unidades
nacionales, como los escuadrones de
KDC10, Gulfstream IV 0 C130, junto a
otras multinacionales especializadas
en la gestién y el movimiento de car-
gay personal, lo que ha convertido a
esta base en uno de los més impor-
tantes HUB (punto de conexién) eu-
ropeos en la gestién del transporte
aéreo militar. De manera principal son
tres las organizaciones presentes: el
MCCE (Movement Coordination Cen-
tre Europe), el EATC (European Air
Transport Command), y el MMU (Mul-
tinational MRTT Unit), que comenzé a
realizar sus primeros vuelos durante
el segundo semestre de 2020.

Estas unidades tienen, mas alld
de su cardcter multinacional,
la busqueda
de sinergias para lograr una mayor
eficiencia en el transporte militar eu-
ropeo. Las soluciones conjuntas y el
compartir capacidades entre los pai-
ses que conforman estas organiza-
ciones, constituyen la respuesta a la
necesidad de las operaciones milita-
res de llegar mas lejos, mas répido, y
a un menor coste.
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EUROPEAN AIR TRANSPORT
COMMAND: SEVEN NATIONS,
ONE COMMAND

Este mando multinacional, que
cuenta con més de diez afios de an-
tigliedad, ejerce el control operativo
sobre 23 tipos diferentes de aerona-
ves, hasta un total de 170 aviones.
Este sistema de compartir recursos
para el transporte aéreo se basa en
que los estados miembros (Alema-
nia, Bélgica, Espafa, Francia, ltalia,
Luxemburgo y Paises Bajos) ponen
a disposicién de la organizacién una
gran parte de su flota de aeronaves
dedicadas al transporte militar, con-
virtiéndose en un modelo préctico
de pooling and sharing. Ademas
de misiones puramente logisticas
y de abastecimiento de tropas vy
movimiento de personal en zona
de operaciones, se llevan a cabo
reabastecimientos en vuelo, y ae-
roevacuaciones médicas, asi como
misiones de entrenamientos y lanza-
mientos paracaidistas.

De este modo, la Divisién de Ope-
raciones del EATC, nucleo de la ges-
tién multinacional de las aeronaves,
recibe las peticiones individuales
de cada pais, y comienza el proceso
de encajar cada una de ellas en la
solucién éptima para aprovechar al
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méaximo la capacidad de cada avién,
estableciendo las rutas mas eficien-
tes. Con el fin de obtener la interco-
nectividad vy visibilidad necesarias,
se utiliza como herramienta infor-
méatica el sistema MEAT (Manage-
ment of European Air Transport), que
permite a cada usuario conocer, en
tiempo real, el estado de sus solicitu-
des de transporte (ATR, Air Transport
Request), y la solucién que el EATC
ha encontrado para dar respuesta a
dichas necesidades.

Una de las claves del éxito de este
modelo es la flexibilidad. Cada esta-
do se reserva la potestad de requerir
la transferencia de autoridad de sus
aeronaves de manera individual. En
cuanto al sistema de compensacion
de horas de vuelo, el principio bésico
es el de un intercambio no monetario,
en base al sistema ATARES (Air Trans-
port and Air to Air Refuelling and
other Exchanges Services), que toma
como referencia unitaria para calcular
las EFH (Equivalent Flying Hour) el
precio estimado de una hora de vue-
lo de C130y C160. De este modo, se
logra un mejor aprovechamiento de
la capacidad de las aeronaves, y por
tanto, una mayor eficiencia, permi-
tiendo un ahorro en términos globa-
les para todas las naciones.
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Para el coronel espafiol José Vi-
cente Nieto Guerrero, jefe de la Di-
vision de Operaciones, «a lo largo
de sus diez afnos de existencia, el
Mando Europeo de Transporte Aé-
reo ha demostrado el pleno acierto
delaidea que llevé a su creacidn: in-
tegrar bajo una sola organizacién el
personaly las responsabilidades na-
cionales de preparacidon y utilizacion
de las capacidades de transporte
aéreo, asegurando al mismo tiempo
el mas alto nivel de estandarizacion
y seguridad de vuelo. Fruto del tra-
bajo coordinado de los hombres y
mujeres de las siete naciones que lo
forman, esta idea inicial, ampliada
después a los &mbitos del reabaste-
cimiento en vuelo y la aeroevacua-
cion médica, no solo ha permitido
un empleo més eficiente, si cabe, de
los medios disponibles, sino que ha
llevado al EATC a convertirse en un
referente internacional en el &mbito
de la movilidad aérea».

El aumento de la capacidad, y la
variedad de respuestas posibles re-
sulta vital para que se puedan llevar
a cabo todos los requerimientos de
vuelo, aumentando la movilidad
aérea, factor fundamental en las
operaciones militares modernas.

Ademads del aumento de la efi-
ciencia en el plano operativo, el
EATC cuenta con otros elementos
que inciden en la optimizacién de
recursos, como la Divisidn Funcio-
nal, dedicada a la armonizacion y
estandarizacion de procedimien-
tos, de modo que se logre una
mayor interoperabilidad entre los
medios de diferentes naciones.
Ademés, se ha fomentado un dia-
logo continuo entre las diferentes
fuerzas aéreas, lo que se ha tradu-
cido en oportunidades de entrena-
miento conjunto, como el que se
lleva a cabo en la ETAC (European
Tactical Airlift Centre), con sede en
Zaragoza.

Operador MEAT

El futuro de la organizacién se
encuentra ligado a la continuidad
en el uso de variados medios, pero
también a la modernizacién de la
flota de aeronaves europea, con la
adquisicion de nuevos A400M, o el
proyecto del avién multirol MRTT
(A330), cuyos primeros aviones ya
estdn en Eindhoven, en la recién
creada Multinational MRTT Unit.

Imagen cedida por la nacién al EATC
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MOVEMENT COORDINATION
CENTRE EUROPE: PROMOTING
SINERGIES

El objetivo principal del MCCE es
lograr una eficaz coordinacién entre
paises y organizaciones en el cam-
po del transporte multimodal, de tal
modo que se logren sinergias y se
puedan realizar transportes logisti-
cos combinados. Desde su creacion
en el afio 2007, nuevos paises se han
ido sumando a esta iniciativa, hasta
contar actualmente con 28 estados,
entre los que se encuentra Espafia.

El MCCE no realiza misiones ope-
rativas por si mismo, pero lleva a
cabo las coordinaciones entre los
paises miembros para encontrar los
recursos que cubran las necesida-
des nacionales alli donde un pais
no es capaz de llegar por si mismo.
Se constituye asi como un interme-
diario entre el pais que requiere un
servicio, y los posibles proveedores,
buscando soluciones compartidas.
Las misiones susceptibles de ser
coordinadas incluyen el transporte

aéreo, terrestre y maritimo, asi como
el reabastecimiento en vuelo.

Sus acciones toman especial impor-
tancia en el apoyo a las operaciones
de gestidn de crisis y de catéstrofes,
alli donde la escasez de medios de
transporte estratégico hace necesaria
la cooperacién para reducir el tiempo
dereacciony la huella logistica en zona
de operaciones.

En el modo de operacién normal,
las naciones y organizaciones como el
EATC dan visibilidad a los medios con
que cuentan, asi como las
misiones nacionales que
van a llevar a cabo, para
que de este modo pue-
da haber terceros paises
(también miembros de
la organizacion u otros
que lo hagan a través de
estos) que soliciten un
uso parcial, o un medio
dedicado para una ne-
cesidad especifica que
no puedan cubrir con sus
Propios recursos.

Compartiendo  ubicacién con
el MCCE, se encuentra el SALCC
(Strategic Air Lifting Coordination
Cell), unidad que se encarga de
coordinar el SALIS (Strategic Air
Lifting International Solution), cuyo
objetivo es dar el mejor uso a los
aviones de que dispone (IL-76, AN-
124, AN-225, y AN-22). Esta célula
trabaja en estrecha colaboracion
con el MCCE para ofrecer sus re-
cursos a los paises miembros que
puedan estar interesados.

Material portugués con destino Republica Centroafricana (MI-
NUSCA) a bordo de un SALIS AN-124. (Imagen: MCCE)
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MULTINATIONAL MRTT UNIT

Con el aterrizaje del primer avién
A330 MRTT (Multi Rol Tanker Trans-
port) el 30 de junio de 2020 en la
base de Eindhoven, el proyecto Mul-
tinational MRTT Unit (MMU) se con-
virtié en una realidad. Consiste en un
ambicioso plan para compartir ae-
ronaves, al que se han unido Paises
Bajos, Luxemburgo, Alemania, No-
ruega, Bélgica y la Republica Checa.
Las misiones principales que llevara
a cabo la unidad seran el reabasteci-
miento en vuelo, el transporte militar
y la aeroevacuacién médica.

La idea originaria surgié en el
ano 2012, partiendo la iniciativa de
la Agencia Europea de Defensa, al
poner de manifiesto un déficit de
medios de reabastecimiento en vue-
lo. Desde entonces, la colaboracién
de OTAN y UE, materializado en sus
agencias NSPA y OCCAR, ha dado
lugar a un proyecto que ha ido su-
mando nuevos miembros hasta los
seis actuales.

La base principal (Main Operating
Base) se ha ubicado en Eindhoven,
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desde donde operaran cinco avio-
nes, y cuenta con una base secun-
daria (Forward Operating Base) en
Colonia, que albergard otros tres
aviones.

Este proyecto también se basa en
el principio de pooling and sharing,
de modo que los paises miembro
tienen acceso al uso compartido
de las aeronaves, estableciéndo-
se, como en los casos anteriores,
los mecanismos de compensacién
correspondientes en funcion de
la participacién de cada pais en el
MMU. Ademads, el control operati-
vo de las misiones que realicen sus
aviones estard a cargo del EATC, lo
que atiende al principio basico de
visibilidad, y pone las aeronaves a
disposicién de los paises que for-
man parte del EATC, incluidos los
que no se han sumado al proyec-
to MMU. De este modo, mediante
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el mecanismo Atares, aumenta la
versatilidad y las posibilidades de
compartir recursos logisticos, ca-
racteristica comun a las unidades
internacionales con sede en la base
de Eindhoven.

LA REPRESENTACION ESPANOLA

Espafia es uno de los paises con
mayor participacién en el complejo
de transporte logistico ubicado en

Eindhoven. Al trabajo desempena-
do en la Seccion de Operaciones
en el MCCE, en el EATC hay que
sumar los 23 militares del Ejército
del Aire y un teniente coronel del
cuerpo militar de sanidad con la
especialidad de médico de vuelo.
Nuestro contingente ocupa pues-
tos estratégicos de vital importan-
cia, como la jefatura de la Divisién
de Operaciones, o puestos clave

en Mission Control, encargado del
seguimiento en tiempo real de las
aeronaves en vuelo. Ademas, se
ha producido la transferencia del
control operativo de las aeronaves
del Ala 31 y Ala 35, asi como de-
terminadas misiones que realiza el
Grupo 45.

Y en cuanto al MMU, si bien Es-
pafia no se ha unido al proyecto,
la transformacion del A330-200
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en el A330 MRTT tiene lugar en
las instalaciones de Airbus en Ge-
tafe, donde se llevan a cabo las
modificaciones necesarias para
convertir la aeronave en el avidon
multipropdsito que se incorpore a
la MMF (Multinational MRTT Fleet).
Ademas, el INTA es el responsable
de emitir el certificado técnico de
la aeronave, para que esta version
pueda ser operada militarmente.

CONCLUSIONES

Durante los dltimos 15 afos,
Eindhoven se ha convertido en un
centro neurélgico para compar-
tir de recursos logisticos militares
en el &mbito europeo. Este hecho
es especialmente significativo en
el transporte aéreo militar, con el
establecimiento de unidades mul-
tinacionales operativas como el
MMU, organizaciones dedicadas

al control, como el EATC, u otras
que gestionan los recursos con
que cuentan los diferentes actores,
como el MCCE.

Espafia, con su presencia y parti-
cipacion en todo el proceso, se ha
situado entre los paises europeos
a la vanguardia de la obtencién de
recursos compartidos para dar so-
luciones a las necesidades comu-
nes de las naciones. m
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la transformacion digital en el CLOMA

La transformacion digital
en el CLOMA.

El taller 4.0
y otros desarrollos

GonzaLo VALLEJo Diaz
Coronel del Ejército del Aire

Desde su creacién en 1993, el Centro Logistico de Material de Apoyo (CLOMA),
se ha caracterizado por la busqueda de la excelencia en las dreas y cometidos de los que es

responsable: la automocién, combustibles y lubricantes, material de rescate y contraincendios.

La llegada de la transformacion digital supone una oportunidad para realizar la transicién y de esta

forma acometer los cambios disruptivos que sean necesarios.

En los inicios de esta tercera década del siglo XXI, desde el CLOMA se considera necesario adoptar

sistemas de gestion logistica que se apoyen en las posibilidades actuales de la técnica:

la transformacién digital en los procesos de sostenimiento logistico son ya una realidad.

EL AREA DE AUTOMOCION,
EQUIPOS AGE Y GRUPOS
ELECTROGENOS

[La actual revolucién industrial 4.0
en la que nos vemos inmersos afecta
muy directamente al drea de auto-
mocidn. La irrupcidon del internet de
las cosas (loT) gracias a la conectivi-
dad que permite la tecnologia 5G,
el impulso a la movilidad sostenible
con nuevas motorizaciones hibridas,
eléctricas o de hidrégeno, son al-
guno de los principales motores de
este cambio al que estamos asistien-
doy que estd teniendo un desarrollo
exponencial en la actualidad.

Dentro del Ejército del Aire la ini-
ciativa de base aérea, conectada,
inteligente  (BACSI)
promueve la adaptacion de nues-

sostenible e

tras estructuras y objetivos hacia esa
meta comin de mejora continua y
de aprovechamiento de los medios
disponibles. Este puede ser uno de
los catalizadores necesarios para el
cambio en la cultura de nuestra orga-

nizacion frente al discurso repetitivo
de falta de medios humanos y mate-
riales que, en ocasiones, adormece
las iniciativas y la busqueda del em-
pleo eficiente de los recursos.

Dentro de las iniciativas BACSI
propuestas por el CLOMA, tenemos
los programas de digitalizacion a tra-
vés de la gestion del mantenimiento
asistido por ordenador (GMAO) o
CMMS en su acepcidn mas interna-
cional (Computerized Maintenance
Management Software). Estos pro-
gramas buscan optimizar la conecti-
vidad permanente con la maquina a
fin de obtener datos de su funciona-
miento y mantenimiento. Los datos
de historial de mantenimiento de
una determinada maquina permiten
su posterior evaluacion y andlisis,
alcanzando conclusiones como, por
ejemplo, la definicion de patrones
de fallo.

La digitalizacion del proceso de
sostenimiento de vehiculos y equi-
pos AGE (Auxiliary Ground Equip-

ment) estd basado en la dotacidn
tecnoldgica de hardware y software
que permita agilizar los subproce-
sos de recepcidn de vehiculos, va-
loracién de reparacidn, compra de
material, control de calidad de las
reparaciones y entrega de vehicu-
los, asi como mejorar el acceso a la
documentacién técnica y la gestion
documental mediante dispositivos
mdviles (tablets) conectados en red.

Los tradicionales libros de taller
o manuales técnicos del mecanico
con guias de despiece y datos téc-
nicos sobre presiones, esquemas
eléctricos, pares de apriete, etc.
pertenecen al pasado. Las ultimas
colecciones que se conservan en el
CLOMA son de los afios 90, algunas
de ellas aun son vélidas por la anti-
gledad de la flota. En la actualidad,
los datos técnicos de los vehiculos
los proporcionan sistemas informa-
ticos de diagnosis. Ademas, a partir
del 2009, y gracias al estdandar Euro
5, existe la posibilidad de enlazar

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



la transformacion digital en el CLOMA

587

los equipos multimarca con bases
de datos proporcionadas por los
fabricantes. Es el denominado Pass
Thru'. Esta conectividad permite,
ademas, la posibilidad de conectar
en remoto el vehiculo con la asis-
tencia técnica, proporcionando una
gran oportunidad de mantener, e
incluso incrementar las capacidades
orgénicas de mantenimiento.

Deberiamos confundir,
como a veces ocurre con el publi-
co en general, entre el manual del
usuario que se proporciona a la
compra de un vehiculo (y podemos
encontrar en la guantera), y el ma-
nual de taller o manual técnico del
que hemos hablado y que los pro-
ductores de automdviles proporcio-
nan Unicamente a su red comercial.
Los manuales de usuario apenas
son Utiles para los talleres de tercer
escalén como el CLOMA y se basan
en tareas basicas de mantenimiento
preventivo a realizar por el propio
usuario.

Hoy en dia, gracias al 10T, es posi-
ble obtener feedback de diferentes
sistemas de los vehiculos, analizar
los datos obtenidos y planificar y
gestionar el mantenimiento me-
diante la GMAQ. Estamos hablando
del llamado taller 4.0. Esto permitird
al CLOMA, pudiendo ser extensi-
vo al resto de UCO del EA, dar un
paso mas allé en la proactividad del
mantenimiento. La integracion de
los datos extraidos de los vehiculos
con un sistema GMAO permite rea-
lizar un mantenimiento basado en

evitar

condiciones, el cual lanzard automa-
ticamente solicitudes de trabajo u
6rdenes de trabajo segun el estado
actual de los vehiculos. Este sistema

"En el 4mbito de la diagnosis de vehicu-
los se denomina Pass Thru la posibilidad
de conectar equipos multimarca con las
bases de datos de las diferentes marcas.
Esto viene ocasionado por la normativa
europea Euro 5, que obliga a los cons-
tructores a compartir los datos técnicos
que permitan la supervivencia de los
equipos y talleres multimarca evitando
monopolios indeseados.

permitird realizar mantenimientos
preventivos y/o correctivos basados
en los datos histéricos, proporcio-
nando ademds capacidades ana-
liticas predictivas para anticiparse
al fallo de los sistemas (vehiculos y
equipos AGE). Estudiando los da-
tos histéricos de mantenimiento se
pueden determinar patrones de fa-
llo y modificar la planificacion de los
mantenimientos preventivos.

Los sistemas actuales de gestion
del mantenimiento no estan aprove-
chando este potencial de datos dis-
ponibles y se encuentran dispersos
en aplicaciones, tablas, documenta-
cion en papel, etc. Tomar acciones
sobre este punto es imprescindible;
los datos generados deben estar or-
denados, actuando como elemento

Equipo diagnosis automdvil

catalizador para la generacién de
conocimiento en la toma de deci-
siones y siendo la base de la que
debe nutrirse esta transformacién;
fuentes comunes de disposicién de
informacién son solamente el pri-
mer paso para una reorganizaciéon
del sostenimiento en el 4rea de auto
mocidn.

Teniendo en cuenta los puntos
anteriores, alguno de los elementos
puestos en juego por el CLOMA du-
rante los Ultimos afos, para alcanzar
este objetivo, han sido:

- Primeros pasos, en coordinacién
con MALOG y JSTCIBER, para la im-
plantacién de la infraestructura de red
inaldmbrica basada en conexiones de
fibra dptica para alcanzar la conectivi-
dad de todas las areas de trabajo.
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- Solicitud de dotacion de equipos
portatiles que permitan su manejo
por los técnicos en electromecani-
ca, en el mismo lugar de operacion:
junto al vehiculo, dentro de la cabina,
en el compartimento motor, etc. El or-
denador de sobremesa no permite la
interaccién directa hombre-méaquina.

- Acceso a plataformas software
que permiten tener a disposicion
toda la informacién técnica necesa-
ria: despiece de elementos del ve-
hiculo, recambios de cada vehiculo
por su numero de bastidor (VIN),
consultas online ante dudas que
puedan surgir, etc.

- Formacién continua en distintas
areas de competencias y principalmen-
te en diagnosis y electro mecanica.

- Adaptaciéon de procedimientos
al vehiculo hibrido/eléctrico. Esto
implica el consiguiente andlisis de
riesgos del nuevo puesto de traba-
jo, del que se derivara la formacion
necesaria, la adaptacion de las insta-
laciones y la dotacién de EPI especi-
ficos a los operarios. También se ha
llevado a cabo la instalacién de un
punto de recarga dotado de planta
fotovoltaica.

Las herramientas informaticas de
diagnosis de vehiculos, actualmen-
te en funcionamiento en el taller de
automocion del CLOMA, permiten
que, a través de los conectores OBD
(on board diagnostics) de cualquier
plataforma (automéviles de cual-
quier tipo, equipos AGE, grupos
electrégenos, etc.), se pueda mo-
nitorizar el uso de esa plataforma,
asi como controlar sus periodos de
mantenimiento. La mejora en la mo-
nitorizacion del uso de la platafor-
ma y el control sobre los trabajos de
mantenimiento preventivo: cambios
de aceite, filtros, correas, pastillas
de freno, demas liquidos auxiliares,
etc. no puede sino repercutir en una
mejor operatividad de la flota y un
menor coste de reparaciones en el
mantenimiento correctivo, lo que
implica una amplia mejora en el sos-
tenimiento.

la transformacion digital en el CLOMA

Aplicacion GESTAUT del Ejército del Aire

Una de las principales herramien-
tas, por las posibilidades que ofrece,
es el software de diagnosis JALTEST
de la empresa manchega Cojali. Son
multiples los contactos mantenidos y
estdn en marcha nuevas ampliacio-
nes que incluyen maquinaria indus-
trial, motores aislados, etc. También
se emplea la herramienta de diagno-
sis oficial del grupo PSA y esta pre-
visto adquirir el equipo TEXA para
diagnosis de vehiculos ligeros.

Las plataformas digitales online
proporcionan la informacion técni-
ca necesaria permitiendo el acceso
a esquemas graficos de despiece
y datos esenciales para acometer
la reparacién de los equipos. Tam-
bién es posible obtener la referen-
cia exacta de las piezas averiadas ya

Mecanicos del CLOMA haciendo una revision

i@

[ e

que se obtienen a través del numero
de bastidor del vehiculo. Son varias
las plataformas utilizadas: la amplia-
mente conocida AUTODATA, la apli-
cacién GT ESTIMATE y alguna otra en
estudio.

En el &mbito de la automocién en el
EA es patente el avance que supuso,
hace ya méas de 15 afos, la aplicacion
de gestion de automdéviles, GESTAUT.
La actual versién en JAVA se cred a
partir de la aplicacion creada en LO-
TUS NOTES por los sargentos pri-
mero (hoy subtenientes) Javier Reina
Sanchez, Felipe Onrubia Herranz y Pe-
dro Luis Sadnchez Camacho, gracias a
sus conocimientos informaticos, pero
también a su tesén, profesionalidad y
compromiso con la especialidad de
automocion del EA.
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Instalaciones formacidn en vehiculo eléctrico. EMPRES TUV SUD

AREAS DE PRODUCTOS
FUNCIONALES, CALIDAD, RIESGOS
LABORALES Y MATERIAL DE
RESCATE Y CONTRAINCENDIOS

En otras éareas de actividad del
CLOMA también se han hecho pro-
puestas que inciden en la transfor-
macion digital y el paperless. En
estos casos podemos decir que
hemos entrado, por fin, en el siglo
XX| ya que el uso de aplicaciones
informaticas en red con roles distri-
buidos, no corresponde en realidad
con la Ultima revolucién 4.0. Se con-
sidera de todas formas un paso de
gigante para abandonar usos y pro-
cesos anclados en el siglo XX, algu-
nos de ellos anteriores a la aparicién
del PC: empleo de impresos con au-
to-calca, cumplimentacion manual
de formularios, etc.

Un ejemplo de transformacion ha
sido la aplicacién GESPOL de gestion
de lubricantes y productos asocia-
dos del EA, que fue implantada en
noviembre de 2019. Gracias a esta
aplicacién, desarrollada por el Cen-
tro de Informética de Gestion del EA
(CIGES), y a los distintos roles asigna-

dos, es posible cargar el stock de pro-
ductos disponibles, las necesidades
previstas y aquellas que se producen
de forma extraordinaria. El almacén
virtual de la aplicacién ofrece la posi-
bilidad de redistribuir excedentes de
unas unidades a otras. El resultado es
una herramienta que elimina tramites
burocréticos y que ofrece un interface

sencillo y manejable para el usuario:
desde el responsable del almacén
de combustibles de la UCO més pe-
quefa, pasando por el responsable
de compras y control de calidad del
CLOMA y terminando en el Mando
de Apoyo Logistico.

El sistema de gestion de calidad
implantado en el CLOMA contra la
norma PECAL 2110, gestiona actual-
mente méas de 200 formularios que
venian haciéndose en formato pa-
pel. Actualmente se estdn migrando
a formato digital mediante formula-
rios PDF. Este es solo un primer paso.
El objetivo final es la implantacién de
una aplicacién que permita agilizar
los procesos de actualizacion docu-
mental, los procesos de firma docu-
mental y almacenamiento y gestién
de los documentos. Con ello se op-
timizarédn los recursos disponibles,
consiguiéndose un control fehacien-
te de la documentacion y reducién-
dose el nimero de fallos. Esta es otra
de las iniciativas del CLOMA para el
proyecto BACS-I.

La gestion de la prevencion de
riesgos laborales (PRL) en el CLO-
MA también tiene posibilidades
de transformacién digital. La asig-
nacion inicial del puesto de traba-
jo es el punto de arranque de una

Punto de recarga de vehiculos eléctricos en el CLOMA
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sucesion de acciones en el &mbito
de la PRL. La informacion sobre el
andlisis de riesgos del puesto de
trabajo, el equipo EPI asignado, la
formacién béasica asociada al pues-
to de trabajo, asi como la formacién
continua que debe desarrollarse en
este dmbito, ofrece multiples posi-
bilidades de potenciar un entorno
de acceso online a la documenta-
ciony ala formacion.

En proyecto aun, pero con visos de
convertirse en realidad, esté la aplica-
cién GESRCI para gestion del material
de rescate y contraincendios (RCI).
Esta aplicacién permitiria, de forma
similar al GESPOL, asignar cometidos
a los distintos actores responsables
del sostenimiento del material y equi-
po de rescate y contraincendios, ter-
minando con el formato papel y los
partes via SIMENDEF, ofreciendo un
interface sencillo y hecho a medida,
gracias a las capacidades que ofrece
el CIGES. Se pretende abarcar, en una
Unica plataforma online, todo el dm-
bito del sostenimiento del material y
equipo RCI: extintores, equipos auxi-
liares del vehiculo Cl y del bombero,

TR
ll L) A ) --.

Vehiculos hibridos del Ejército del Aire

Seccién de vehiculos pesados

equipos de respiracién auténoma,
instalaciones fijas y vehiculos Cl.

En suma, desde el CLOMA, esta-
mos embarcados en este proceso de
transformacion digital de nuestros
procesos de sostenimiento de las
dreas que estan bajo nuestra respon-
sabilidad. Esta transformacion no es
una opcion si se quieren mantener
las capacidades orgénicas de soste-
nimiento. Si no nos transformamos

nos veremos abocados a la externali-
zacion y luego serd muy complejo re-
vertir la pérdida de know how en esta
capacidad.

Este proceso no ha hecho mas que
empezar y nos debe permitir «<hacer
mas con menos», basandonos en la
mejora continua y en la busqueda de
la eficiencia, auténticos motores del
cambio cultural que supone la trans-
formacién digital. m
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Espanoles en NETMA

Si la mayoria de los destinos a los que puede as-
pirar el personal del Ejército del Aire son interesan-
tes, estar destinado en la Agencia NETMA afade
algunas singularidades especiales:

- trabajar en Alemania, utilizando el inglés con ita-
lianos, alemanes y los propios ingleses;

- en el marco de la OTAN dentro de un programa
internacional, pero sirviendo simultdneamente a los
intereses nacionales;

- al objeto de producir y sostener, en todo su
ciclo de vida, nada menos que un avién de caza
moderno;

- sistema de armas que, ademas, constituye uno
de los pilares méas importantes de la industria ae-
roespacial europea de defensa.

En los sucesivos articulos que se desarrollan a
continuacién, el personal espafiol actualmente des-
tinado en la agencia trata de acercar al lector, tanto
la organizacidn en sf como el propio programa Eu-
rofighter, sin olvidar la vida en Mdnich. El objetivo es, aparte de divulgar esa informacion al que no la tenga y le pueda

interesar, estimular a los posibles interesados en llegar a formar parte del colectivo espafiol de NETMA.

Una historia como la del programa Eurofighter esta plagada de éxitos y momentos dificiles. En la actualidad, en cifras
globales, se puede afirmar que es el programa europeo de defensa mas exitoso:

- se han producido cerca de 600 aeronaves;

- se han volado méas de 600000 horas;

- se ha exportado a cinco paises (Austria, Arabia Saudi, Qatar, Omén y Kuwait) y es muy probable que sigan aumen-
tando (Finlandia, Suiza, Egipto, Bangladesh, Polonia, Colombia...);

- participan mas de 400 empresas del sector aeroespacial europeo;

- se da empleo a méas de 110000 trabajadores en Europa.

A pesar de todo ello, pasados holgadamente los 30 afios de su existencia, la evolucion dispar de los intereses nacio-
nales e industriales iniciales sitéian al programa en un momento especialmente critico, y precisamente cuando la situa-
cidn econdmica es incierta por la COVID-19, los desajustes generados en Europa tras el Brexit se estan materializando
y la influencia que puedan tener nuevos programas, como el FCAS o el TEMPEST, no esta clara.

La construccidon de un futuro exitoso del programa estard, como casi todo, condicionada por su pasado vy las circuns-
tancias presentes. Dependera mas que nunca de los pilares clasicos de un buen trabajo en equipo: voluntad, inteligen-
cia, honestidad y solidaridad; esto sin menospreciar al siempre deseable «factor suerte».

MiGUEL ANGEL MARTIN PEREZ
Teniente general del Ejército del Aire
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La agencia
NETMA

BREVE HISTORIA DE NETMA

[E121 de octubre de 1986 las naciones participantes en el
Programa EF2000, Reino Unido (UK), Alemania (GE), ltalia
(IT) y Espafia {SP) firmaron el Memorandum of Understan-
ding 1(MoU 1), en el cual acordaron agrupar sus requisitos
nacionales para fabricar un sistema de armas, entonces el
denominado European Fighter Aircraft (EFA). En este do-
cumento se fijé la estructura orgénica del programa, las
fases de ejecucién del proyecto, los procedimientos de
aprobacién por las naciones para participar en cada una
de las fases y la manera por la que se llevarian a cabo las
gestiones necesarias para cumplir el objeto de dicho do-
cumento. En términos sajones, el business. En el mismo se
establecia un Comité Director (Steering Commiittee - SC)y

Edificio de NETMA

CARLOs DE YsaAsI-YSAMENDI KRAUEL
General del Ejército del Aire
GREGORIO GARcCiA SANCHO

Coronel del Cuerpo de Intendencia
del Ejército del Aire

una Oficina Internacional del Proyecto (Internacional Pro-
ject Office - IPO), siendo esta Gltima el embrién que dio
origen a la Agencia NATO European Fighter Management
Agency (NEFMA).

La participacién aproximada de los cuatro paises funda-
dores es: 36 % Reino Unido; 30 % Alemania; 20 % ltalia y
14 % Espafa.

Unos meses mas tarde, el 4 de febrero de 1987, el Conse-
jo del Atlantico Norte la reconocid como una organizacion
subsidiaria de NATO, designandola como NATO European
Fighter Aircraft Development, Production and Logistics Ma-
nagement Organisation (NEFMO). Dicha Organizacion se
compondria de un Steering Committee (SC), del Board of
Directors (BoD) y una agencia denominada NEFMA.

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



la agencia NETMA

El siguiente paso, ya en 1995/6, consistié en la integra-
cion de esta agencia, NEFMA, con una similar, de nom-
bre NAMMA, que hasta entonces habia gestionado el
programa Tornado, en el cual participaban UK, GE e IT.
Asi, mediante el MoU 5, nace la actual NETMA, aunque
conviene resaltar que NEFMO y NAMMO subsisten como
organizaciones distintas, pero comparten una agencia.
Efectivamente, el nombre, NATO EF 2000 and Tornado
Development, Production & Logistics Management Agen-
cy, se refiere a ambos programas.

Asi pues, la actual NETMA tiene como misién gestio-
nar los programas EF y Tornado, en representacién de los
paises, tal como se describe en un articulo de este mismo
dosier, pero es importante aclarar que, en su dia, se esta-
blecieron las garantias necesarias para mantener a Espa-
fia fuera de toda responsabilidad derivada del programa
Tornado.

Es de destacar la variedad de responsabilidades de-
rivadas de la gestién de estos dos programas, subdi-
vididos a su vez en diferentes proyectos no comunes.
El resultado es la necesidad de contar con personal de
muy distintos perfiles. Mientras que todos los espafioles
e italianos proceden de las respectivas Fuerzas Aéreas,
entre alemanes y britanicos hay una importante mezcla
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de funcionarios civiles y militares. También es llamativo
que el idioma oficial sea el inglésy, sin embargo, por en-
contrarse NETMA fisicamente en Alemania, los contratos
que se firman en nombre de los paises se adaptan a la
normativa legal alemana.

ESTRUCTURA DE NETMA

En el momento de escribir este articulo, NETMA esta
compuesta por un total de 253 personas pertenecientes a
los cuatro paises, en una proporcién que podria definirse
como conforme a la participacién en ambos programas,
si bien con un factor de correccién en cuanto al nimero
de espanoles, al no ser Espafia parte del programa Torna-
do. Se cuenta, ademas, con unas 45 personas adicionales
como consultores informaticos, seguridad y manteni-
miento de la instalacién. Esta cifra ha sufrido varias mo-
dificaciones, en funcién de la situacion de los programas
en cada momento y de las prioridades existentes. Por
ejemplo, en 2014 se considerd que el personal dedicado
a la gestién de produccién no seria ya tan necesario, y asi
se propuso una importante reduccién. Hoy, Alemania y
su programa Quadriga, ponen de nuevo el acento en esa
necesidad. Las limitaciones presupuestarias de las nacio-
nes también afectan en forma de restricciones en el pre-
supuesto administrativo. Otro ejemplo es la reducciéon de
personal dedicada al Programa Tornado. Si bien UK dio
de baja todos sus aviones, sigue presente en la gestion
del mismo en representacion de los intereses de Arabia
Saudi, pero no con la misma participacion.

El edificio, moderno y funcional, se encuentra en Hall-
bergmoos, muy cerca del aeropuerto de Munich, al norte
de la ciudad. Lejos quedan los dias en los que NETMA se
encontraba en Unterhaching, al sur y a una distancia tal,
que reunirse con la industria asentada en Hallbergmoos
suponia dedicar toda una jornada de trabajo bajo el pa-
raguas de comisiones de servicio. Hoy ese edificio es uno
mas en un complejo empresarial, sin banderas ni letreros
que den indicacién alguna de que alberga una agencia
de la OTAN que gestiona muchos miles de millones de
euros anualmente, y tan solo a unos pasos de distancia de
instalaciones similares que acogen a los representantes
de la industria participante en ambos programas.

El nivel directivo estd compuesto por cuatro directores,
uno de cada uno de los paises, si bien hay que precisar
la relevancia del director general (General Manager, GM)
en estos momentos, puesto que ocupa un teniente ge-
neral del Ejército del Aire. Segun la carta fundacional de
NETMA, cuenta con un director general adjunto (Deputy
General Manager, DGM), un director de Operaciones e
Ingenieria (DOE) y un director comercial (DCO). La nacio-
nalidad de cada director cambia cada tres afios, en un sis-
tema rotatorio, excepto el DGM, que siempre es aleméan
para facilitar las relaciones con las autoridades del pais
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que acoge a la agencia. Cabria preguntar si el director espa-
fiol, independientemente del puesto que ocupe, es ajeno
al Programa Tornado. La respuesta es clara: no, no es ajeno,
aunque Espafa no participe en el mismo.

Este nivel directivo cuenta con una Secretaria Ejecutiva
(ES), dependiente directamente del DGM, a cuyo cargo
siempre se encuentra un coronel/teniente coronel del Ejér-
cito del Aire. Si bien con reducido personal, su misién es
muy relevante al ser responsable de organizar las reuniones
de alto nivel, no solo internas, sino también con los paises y
la industria, redactar y coordinar las minutas, acciones pen-
dientes o cualquier otra tarea relacionada que se le asigne.

Por debajo de este nivel directivo se encuentra un total
de siete divisiones, cuya jefatura siempre corresponde a la
misma nacion; es decir, no se aplica el modelo rotatorio an-
tes descrito. Sin entrar en demasiados detalles, se incluyen a
continuacion ciertas pinceladas sobre las mismas y sus rela-
ciones con los directores.

Bajo la direccion del DGM hay exclusivamente una
divisién.

¢ Business Management, de dificil traduccién al espafiol,
pero que se asemeja a nuestro tipico Grupo de Apoyo con
responsabilidades adicionales en andlisis de riesgos, per-
feccionamiento de procesos, gestién de la informacion y
otros conceptos. El trabajo que desarrolla es en beneficio
de ambos programas, siendo la Unica divisién bajo mando
espanol, en concreto bajo un general de brigada del Ejérci-
to del Aire.

El DOE cuenta a su cargo con las siguientes cuatro
divisiones:

Planta baja de NETMA

e Programas. Dedicada al EF, se ocupa del desarrollo
de los proyectos tanto a nivel hardware como software del
avion hasta el momento de la firma de los correspondientes
contratos con la industria

 Proyectos. Toma de la division anterior dichos proyectos
y continlia su desarrollo hasta la implementacién en la flota
de aviones.

e Apoyo. También dedicada al EF, tiene como mision la
gestion de repuestos requeridos por las naciones y la ne-
gociacion con la industria la solucién de discrepancias de
material.

* Tornado. Unica divisién dedicada en exclusividad a este
programa y, por tanto, también la Unica que no cuenta con
personal espanol.

Finalmente, el DCO se apoya en dos divisiones.

e Contratos. Como su nombre indica, responsable de
negociar los contratos con la industria. Fundamentalmente
relacionada con el Programa EF, tiene una seccién dedicada
al Tornado.

¢ Finanzas. Su nombre también define sus responsabili-
dades y al igual que la anterior, tiene una seccién dedicada
al Tornado.

Por otra parte, existen oficinas de enlace en la propia
agencia con representantes de los paises a los que se ha
exportado el avion, que asi lo han deseado.

TRANSFORMACION

El programa Eurofighter Typhoon (EF) estd basado en la
fuerza de las cuatro naciones y de sus principales empresas
aeroespaciales y de defensa, produciendo uno de los avio-
nes de combate més modernos y fiables del mundo. A pe-
sar de la complejidad, cualquier experto en el programa lo
calificaria como un éxito, aunque no carente de dificultades.
Tras muchos afios de desarrollo, produccién y sostenimien-
to, en los Ultimos afios se detectaron lagunas que debian
ser subsanadas, tales como la progresiva desviacion de los
intereses antes comunes, las dificiles negociaciones con la
industria o la necesidad de asegurar la disponibilidad de los
aviones plenamente operativos en el momento establecido.

Conscientes de que era imprescindible introducir algu-
nas mejoras, los secretarios de Estado de Defensa acorda-
ron encargar un estudio independiente que analizase los
posibles cambios en estructuras, procesos, relaciones o
cualquier otro factor al objeto de redirigir el programa'y sa-
tisfacer mas eficientemente las expectativas.

Dicho estudio se encargd a la consultora Pricewaterhou-
seCoopers (PwC), firmandose el contrato el 15 de julio de
2017, con el objetivo de detectar puntos débiles del progra-
ma y proponer los reajustes necesarios. En su confeccion se-
ria necesario contactar con todas las partes implicadas y asi,
efectivamente, se llevd a cabo. El estudio, una vez finalizado,
presentaba 13 recomendaciones que se podian agrupar en
las siguientes deficiencias:
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e Falta de un programa comun.

® Necesidad de potenciar NETMA.

* Necesidad de potenciar EF GmbH.

e Ausencia de ciertos procesos necesarios.

Con el estudio en la mano, los secretarios de Estado de
los cuatro paises acordaron y firmaron en Florencia, el 14
de diciembre de 2018, el denominado Florence Transfor-
mation Programme (FTP). Como el propio nombre indi-
ca, era necesario transformar parcialmente el programay
reconducirlo, para lo que se cred la Joint Transformation
Office (JTO), compuesta por representantes de las nacio-
nes, NETMA, Eurofighter GmbH, Eurojet, representantes
de la industria y, cémo no, de PwC.

Alo largo de 12 meses, los representantes antes men-
cionados trabajaron conjuntamente para convertir defi-
ciencias en iniciativas, prolongdndose este nuevo estudio
seis meses adicionales para asegurar resultados realisti-
cos y aceptables para todas las partes. Tras estos diecio-
cho meses de trabajo conjunto, la participaciéon de PwC
se dio por finalizada y la JTO se extinguié.

El siguiente paso no podia ser otro que implementar las
15 iniciativas propuestas finalmente, para lo cual se cred
una nueva figura, esta vez el Joint Implementation Team
(JIT), formado por personal de NETMA y de la industria.

El tiempo ha ido transcurriendo y esas 15 iniciativas
han tenido mejor o peor suerte. Algunas claramente se
estan implementando, otras se encuentran en periodo de

prueba a la espera de que las naciones, como duefos del
programa, decidan la bondad de las mismas, en su caso,
antes de la implementacién definitiva. Finalmente, otras
parece que no llegardn a materializarse o, al menos, no
en la extension en que se disefiaron en su momento. Ca-
bria preguntarse qué ha impedido que todas ellas sean
realidad, pero quizés se podria resumir en ese dicho tan
nuestro que asegura que «el papel lo aguanta todo», pero
la realidad es a veces tozuda. Los paises siguen teniendo
sus estrategias de defensa, sus limitaciones financieras,
sus objetivos industriales y sus propios programas para el
futuro. Si lo anterior no fuese suficiente, la pandemia que
sufrimos desde ya hace méas de un afio y las consiguientes
restricciones para viajar no han facilitado la consecucién
plena de algunos objetivos. Suficientes factores para que
el programa Eurofighter siga siendo un programa muy
complejo con margenes de mejora.

Pero, a pesar de esa complejidad, de las dificultades
del pasado y del presente en llegar a acuerdos entre los
cuatro paises que, por cierto, requieren unanimidad en
las decisiones, los hechos quedan ahi y se resumen en
que, desde el primer vuelo de un Eurofighter de serie
el 13 de febrero de 2003, se han producido y entrega-
do 570 de 660 aviones pedidos y se han volado cerca de
700000 horas de vuelo, siendo la columna vertebral de
las Fuerzas Aéreas de nueve paises y con altas expectati-
vas de que lo sean de muchos més. m

Edificio de NETMA nevado
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y del IWSSC

(Como se ha comentado anteriormente, los ministros de
Defensa acordaron, mediante la firma del MOU n.° 5, la
creacién de la agencia NETMA con efectos de 1 de junio
de 1996. A efectos practicos suponia la fusidn de las dos
agencias previas existentes, NAMMA' y NEFMAZ.

Con esta fusion se buscaba una mayor eficiencia en el
uso de los medios disponiblesy en los procedimientos de
gestién de los dos programas, Tornado y Eurofighter. La
misién de NETMA viene recogida en el mencionado MOU
n.° 5y entre sus responsabilidades se pueden destacar:

Imagen: Antonio J. Jiménez Santana

Luis ALBerto MaRTiNEZ Ruiz
Coronel del Ejército del Aire
Josi PaBLo GuiL SALVADOR
Teniente coronel del Cuerpo

de Ingenieros del Ejército del Aire

- Preparacién y firma de contratos una vez recibido el
visto bueno de las naciones participantes.

- Garantizar que el reparto de costes y trabajo entre las
naciones es equitativo.

- Ejercer el control financiero de los programas y la ges-
tién del presupuesto.

Ademas de estas responsabilidades genéricas, cada

3y NETMA, en su nombre, es res-
ponsable de conseguir.
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Si NETMA es la agencia que representa a las naciones,
a sus ministerios de Defensa como clientes del programa,
Eurofighter Gmbh es el consorcio industrial, el contratista,
que representa a la industria de las cuatro naciones. La
interlocucién de NETMA es con Eurofighter y no con nin-
guna de esas cuatro grandes empresas nacionales (BAES,
Airbus-Alemania, Leonardo y Airbus-Espafia).

La relacion entre NETMA y Eurofighter Gmbh, cliente
y contratista, es muy estrecha y la ubicacién geogréfica
préxima en el poligono industrial de la ciudad de Hall-
bergmoos facilita esa obligada interaccién. El otro con-
sorcio industrial, ubicado en la misma zona, es Eurojet,
el contratista que representa a las industrias responsable
del desarrollo, produccién y apoyo en servicio del motor.
El nimero de reuniones diarias en NETMA con responsa-
bles de ambos consorcios, y en muchas ocasiones, tam-
bién con representantes de las naciones, es muy alto. La
cercania de las instalaciones y esa interaccion diaria entre
las tres partes ha hecho que se conozca cominmente a
esta zona de Hallbergmoos como el Eurofighter campus
o sencillamente el campus o Munich campus. Otra gran

ventaja de esta ubicacién es la cercania al aeropuerto in-
ternacional de Munich que facilita mucho los desplaza-
mientos tanto a los representantes de las naciones como
de la industria.

NETMA tiene una relacién similar, aunque de menor
intensidad, con los consorcios industriales del programa
Tornado: Panavia y Turbo-Union. Aunque Espafia no par-
ticipa en este programa, hay algunos representantes es-
pafioles que tienen que gestionar puntualmente asuntos
relacionados con este programa. Los ejemplos més claros
son el director espafiol en la agencia, en este momento
ocupando el cargo de general manager, o el del general
espafol responsable, entre otras cosas, de la gestion del
personal en la agencia. Esto es asi precisamente por la
eficiencia en la gestion que buscaba el MOU 5.

Asimismo, existe una especial relacién de cercania con
el personal espanol de Eurofighter y de Eurojet, prove-
niente en su mayoria de Airbus y de ITP. Esta relacién
facilita, por un lado, comprender la postura de ambas
partes en distintos aspectos del programa vy, por otro,
en aspectos puramente nacionales, tratar de responder
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tanto a los intereses de la Oficina del Programa como
también al reparto de trabajo que pudiera corresponder
a nuestra industria.

Es légico que la relaciéon sea mucho mas estrecha con
los representantes espafioles de la Oficina del Programa
de la DGAM (dependiente de la Subdireccién de Progra-
mas) y con los de la Subdireccion de Adquisiciones. La
interaccién con todos ellos es diaria, en todas las &reas,
existiendo ademas una dependencia funcional de los re-
presentantes espanoles con la Oficina del Programa. Es
inevitable trabajar con un «doble gorro» en la agencia,

dustria, representantes espafioles en NETMA y personal
clave espafiol en EF y EJ. Estas Ultimas son dirigidas por el
jefe de la Oficina del Programa y sirven para transmitir la
estrategia a medio y largo plazo e identificar el punto de
vista industrial en asuntos programéticos concretos.

Un momento de especial satisfaccién se produce con
motivo de la visita de los compafieros del Ejército del Aire
para asistir a reuniones en NETMA. Estos encuentros per-
miten compartir alguna cena informal y no solo para pre-
parar la reunién, sino también para compartir una buena
cerveza en Munich.

por el cual, la mayor parte del tiempo se realizan los co-
metidos especificos del puesto de trabajo, el job descrip-
tion, pero hay ocasiones en las que se actia como punto
de contacto para facilitar una toma de decisién por par-
te de Espafa o incluso, puntualmente, para representar
a nuestra nacién en una determinada reunién. Por este
motivo, es fundamental que los representantes espafioles
en la agencia conozcan los intereses espafoles y las pos-
turas a defender a nivel nacional en todos los proyectos.

Esta tarea se facilita al existir representantes nacionales
en todas las divisiones de la agencia que puedan facilitar
en un momento dado un asesoramiento preciso al jefe de
la Oficina del Programa o a los representantes nacionales
en cualquiera de las muchas reuniones existentes.

En ocasiones, este asesoramiento se facilita a través de
videoconferencias programadas, principalmente indica-
das para la preparacién de las reuniones de los directores
de Programa nacionales (BOD)* También son de utilidad,
aunque realizadas con menor frecuencia, las reuniones a
nivel nacional entre la Oficina del Programa, nuestra in-

Como se ha mencionado, la relacién de NETMA con
la Oficina del Programa es funcional y asi lo recoge la
Instruccion de SEDEF que regula el Programa Eurofigh-
ter. Esto implica que toda la mensajeria oficial que se
dirige a Espafa debe ir direccionada bien a la Oficina
del Programa o bien a la Subdireccion de Adquisicio-
nes de la DGAM, dependiendo del asunto en cuestidn.
Les corresponde a ellos relacionarse oficialmente con el
Ejército del Aire.

Para completar la malla de una coordinacion efectiva,
a través del director espanol en la Agencia, se afiade a lo
anterior frecuentes despachos/reuniones con el MALOG,
EMA, MAPER Yy, por supuesto, con el mismo JEMA.

Por su parte, el International Weapon System Support
Center (IWSSC), o glisi-glisi, como es coloquialmente
denominado en la jerga espafiola del programa, fue crea-
do en 2003 con la misién de mantener la operatividad
de la flota de aviones Eurofighter, a través de la gestion
centralizada del apoyo en servicio basada en una organi-
zacién conjunta de la industria con el cliente.
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El centro esté situado dentro de las instalaciones de la
empresa Eurofighter en Hallbergmoos a escasos 100 me-
tros de las oficinas de NETMA y de Eurojet, lo cual facilita
en gran medida sus actividades.

Hoy, a través de ese trabajo en equipo, el centro ayuda
a respaldar la operacion efectiva de cerca de 600 aviones
distribuidos en siete naciones con méas de 600000 horas
de vuelo entre ellos.

El IWSSC estéd basado en cuatro patas: Eurofighter
Gmbh, Eurojet, Naciones y NETMA. En él desempefian
su labor a diario personal de las empresas Eurofighter y
Eurojet, de la Agencia NETMA, asi como representantes
de las FFAA de las naciones core (lanzadoras) del progra-
ma. Es de resefiar que en el centro hay un representante
de la Real Fuerza Aérea saudi. Representando a nuestro
MALOG, el EA tiene destinados en el IWSSC a un oficial
del Cuerpo General y un oficial del Cuerpo de Ingenieros.

Esta organizacion permite el flujo répido de informacion
entre todas las partes implicadas en el mantenimiento del
sistema de armas. De esta manera existe la posibilidad de
poder reaccionar dindmicamente como equipo ante los
problemas y desafios en servicio del avién, y compartir
las mejores practicas de manera eficiente. Cabe destacar
que las naciones han suscrito acuerdos de apoyo mutuo
de material y de ingenieria, que son gestionados a través
de sus representantes en el centro, y que muchas veces
han sido clave para solucionar en muy poco tiempo pro-
blemas logisticos o técnicos, evitando asi dejar aviones
en tierra a la espera de repuesto o la elaboracién de pro-
cedimientos de reparacién.

La clave de su éxito ha sido el desarrollo de una estre-
cha relacion de trabajo entre los clientes del Eurofighter
y la base industrial que los respalda. Un enfoque en el
que, el «cara a cara» para la resolucion de problemas,
los fuertes vinculos del centro con los centros de apoyo
nacionales (NSO, National Support Organisations) de los
mandos logisticos de cada una de las naciones y el uso de

«herramientas comunes» son claves para crear sinergias
y facilitar el intercambio de informacién, haciendo del
IWSSC una organizacion de apoyo eficiente durante los
dltimos 18 afios.

Las tareas mas destacadas llevadas a cabo en el centro
son las siguientes.

¢ Gestionar el help desk o centro de asistencia de ser-
vicios técnicos en Hallbergmoos, con el seguimiento de
consultas, investigaciones de problemas y defectos, in-
vestigaciones de accidentes/incidentes y la gestion de las
solicitudes técnicas de los usuarios. Todo ello se realiza
en el marco de los distintos contratos de apoyo al servicio
suscritos por las naciones con la Industria como el C#1
con Eurofighter y el PC11 con Eurojet.

e Coordinacién de instrucciones técnicas del programa
como:

- Technical Warnings, Special Flight Instructions, Ope-
rational Occurrence Reports, y Special Technical Orders.

¢ Blisqueda permanente de la reduccién de la carga de

trabajo inducida a los operadores por las instrucciones
técnicas.
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¢ Resolucion de problemas en servicio, desde que sur-
gen hasta que una solucién esta disponible y se incor-
pora a la flota.

e Coordinacién de la realizacion de cambios y pro-
gramas de recuperacion/retrofit buscando siempre la
introduccién eficiente y armonizada entre las distintas
naciones de estos cambios en la flota.

La labor de NETMA en el IWSSC consiste en asegurar
la coordinacién y armonizacion de las necesidades de
las naciones en lo relativo al apoyo al servicio, hacien-
do de interlocutor con Eurofighter que actéia como ca-
beza visible de las empresas del consorcio, tratando de
asegurar una respuesta rapida y eficiente.

La labor de Eurofighter y Eurojet en el centro consiste
en ser transmisoras de las necesidades de las naciones
y coordinadoras de las soluciones con sus respectivas
empresas asociadas (Partner Companies) en cada una
de las naciones core.

En definitiva, la cooperacion entre las Fuerzas Aéreas,
la agencia NETMA y la Industria en el IWSSC es vital
para sostener, con el mayor indice de operatividad po-

sible, la operacion del sistema de armas Eurofighter.
El requisito previo para lograrlo son las personas que
trabajan alli a diario. Desde su creacién han hecho y
siguen haciendo un magnifico trabajo, convirtiendo al
IWSSC en lo que es hoy: un referente de éxito dentro
del Programa Eurofighter. m

NOTAS

TNAMMA, NATO Multi Role Combat Aircraft Development,
Production and In-Service Support Management Agency.
2NEFMA, NATO European Fighter Aircraft (Development, Pro-
duction and Logistics) Management Agency.

3Estos objetivos vienen recogidos en el Management Plan de
la agencia, con metas concretas y medidores de progreso in-
cluidos.

4BOD. Board of Directors. Responsables nacionales de la di-
reccién del programa.

Imagen: Antonio J. Jiménez Santana
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Participacion espafiola
en NETMA Lo Lo B

del Ejército del Aire

Lucas Pita bE TORRE

Coronel del Cuerpo de Intendencia
del Ejército del Aire

Craupio VaLpivia Diaz
Sargento 1.° del Ejército del Aire

Personal de NETMA
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Dibujo: coronel Santiago Alfonso Ibarreta Ruiz

Desde los origenes del Programa Eurofighter, alla por
la década de los 80, Espafa siempre ha demostrado su
interés en participar directamente en esta gran agencia
europea dentro del marco de la OTAN, aportando perso-
nal cualificado y financiacién.

Un proyecto tan complejo requiere especialistas en aque-
llas funciones propias del desarrollo, produccién, adquisi-
cién y apoyo de una moderna aeronave de combate. Por
lo tanto, es necesario cubrir el drea contractual y financiera,
el érea operativa y de programa, la ingenieria en todas sus
vertientes y aquellas tareas administrativas y de gestion im-
prescindibles para el funcionamiento diario de NETMA.

Los hombres y mujeres espafoles presentes en la agen-
cia son militares del Ejército del Aire, oficiales del Cuerpo
General, de Intendencia y de Ingenieros, asi como subo-
ficiales asignados a labores administrativas y de gestion.
El porcentaje de los puestos espafioles en la agencia es
del 10,68 %. Hay que tener en cuenta que el nimero to-
tal actual es de 253, entre los que se encuentran también
los dedicados exclusivamente al Programa Tornado en el
que Espafia no participa.

La flexibilidad desarrollada a diario en las unidades del
EA, la capacidad para relacionarnos en entornos diferen-
tes, y una aptitud personal positiva, nos permiten inte-
grarnos en una organizacién de primera linea en el sector
de la Defensa, como es NETMA.

Los oficiales del Cuerpo General, entre los que se en-
cuentran los dos generales, realizan tareas tan diversas,
ademas de las directivas, como las de la Secretaria Eje-
cutiva, la Seccion de Factores Operativos, Informéatica o
Recursos Humanos entre otras. Sin embargo, los colec-
tivos mas numerosos son los del Cuerpo de Intendencia
e Ingenieros. En este articulo se analizan tanto las carac-
teristicas de los puestos de estos cuerpos, como los de
suboficiales por su especificidad.

EL CUERPO DE INTENDENCIA EN NETMA

El oficial CINEA se adapta a los cambios y la compleji-
dad de esta organizacién, gracias a una solida formacion
especifica, a su participacién previa en gestion econd-
mica de proyectos y al habito adquirido del trabajo en
equipo.
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Su paso por la agencia le proporciona amplios conoci-
mientos de legislacién alemana e internacional, dominio
de herramientas informaticas de gestién y una capacidad
de trabajo en un entorno multicultural que marcara su
desempeno profesional en el futuro.

El personal de intendencia cubre aquellos puestos re-
lacionados con temas comerciales y financieros y, cuan-
do se requiere, apoyo al material dentro de la gestidn
logistica.

Existen mas de 300 contratos con multiples ramificacio-
nes y modificaciones, siendo imprescindible el dominio
de su contenido, una gestién eficaz y una adecuada capa-
cidad de negociacién con los contratistas principales. El
oficial CINEA espafiol interacta con naciones e industria,
destacando en la gestién contractual, aportando al mis-
mo tiempo el rigor y la flexibilidad necesaria.

Actualmente, en este apartado, llevan a cabo sus co-
metidos el responsable del proyecto de cierre de contra-
tos, los especialistas de los contratos de mantenimiento
y apoyo en servicio, y de tareas futuras de desarrollo, asi
como un asistente en contratos de motor, lo que garan-
tiza la presencia espafnola en todos los nucleos de deci-
sidn de la gestidn contractual del programa.

Las tareas financieras se centran en la gestién del pre-
supuesto operativo (4400 M€ en 2021) y en la de los
pagos derivados de los diferentes compromisos. La con-

tribucién que en estos puestos lleva a cabo el oficial Cl-
NEA estd muy valorada en la agencia y en los organismos
del Ministerio de Defensa relacionados con el programa.

Ejercen estas funciones en la actualidad una oficial
CINEA especialista en finanzas de contratos de produc-
cién y un asistente para contratos de apoyo logistico
integrado.

NETMA se convierte en un elemento diferenciador en
la carrera de un oficial de Intendencia, capacitandolo para
desenvolverse en el mundo de los programas internacio-
nales y convirtiéndose a su regreso, en un valioso activo
para la gestién econdémica del EA 'y del Organo Central.

EL CUERPO DE INGENIEROS EN NETMA

La plantilla actual del Cuerpo de Ingenieros del Ejército
del Aire (CIEA) en la Agencia NETMA estd compuesta por
cuatro miembros de la Escala de Oficiales (EOF) y cinco
de la Escala Técnica (EQOT). Las actividades que desarro-
llan estos ingenieros son muy variadas, centrdndose tanto
en aspectos técnicos como logisticos del Programa Euro-
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fighter, del que cabria destacar su complejidad. Debido,
precisamente, a dicha diversidad de tareas, la experiencia
previa adquirida por este personal en unidades y centros
logisticos de las Fuerzas Armadas o en organismos na-
cionales e internacionales en cuanto a produccién, man-
tenimiento, abastecimiento, gestion de la configuracion,
aseguramiento de la calidad, aeronavegabilidad, apoyo
logistico integrado y gestidon de programas es de vital im-
portancia para la realizacion de sus cometidos.

El desarrollo profesional del personal del CIEA destina-
do en NETMA se complementa, segln el puesto asigna-
do, con actividades tales como la planificacion, gestidn
y seguimiento del progreso de nuevos paquetes de ca-
pacidades del Eurofighter, programas, tareas y cambios
menores.

Los ingenieros en NETMA afrontan, ademas, importan-
tes retos en su trabajo diario que les proporcionan forma-
cién y experiencia especificas en distintas areas técnicas,
asi como la capacidad de asesoramiento en temas rela-
cionados con los sistemas de avidnica, aeromecanicos,
armamento, apoyo en servicio a la flota, y produccién, ac-
tuando como nexo entre las naciones participantes en el
Programa Eurofighter y la Industria.
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Un aspecto fundamental del trabajo de los ingenieros
en la agencia lo constituye la gestién de tareas relacio-
nadas con las modificaciones del avién y del motor, que
abarcan desde cambios sencillos hasta paquetes com-
pletos de capacidades o programas complejos. Entre los
procedimientos establecidos para la realizacién de estas
actividades se encuentran el conocido como Proceso
End-to-End, mediante el que se satisfacen las necesida-
des planteadas a través de diferentes etapas que se di-
viden en fases y estas, a su vez, en tareas. Estas Ultimas
definen, en primer lugar, las alternativas técnicas (tarea
de estudio) y la soluciéon mas viable desde los puntos de
vista técnico, logistico y comercial (tarea de definicién del
sistema). Una vez aprobada esta dltima por el cliente, se
continla con la tarea de disefio, desarrollo, demostracién
y calificacién, a la que le sigue la implantacién de la solu-
ciény, finalmente, la implantacién en las flotas de aviones
o en los equipos afectados.

Existe otro procedimiento conocido como Corrective
Change Demand para la gestion de cambios menores
en los aviones o en sus equipos. Entre estos cambios se
encuentran las correcciones de obsolescencias o las mo-
dificaciones relacionadas con requisitos del Reglamento
REACH de la Unién Europea, que previene la utilizacién
de sustancias peligrosas para la salud humana o el me-
dio ambiente. Asimismo, las modificaciones en los moto-
res durante su fase de servicio se realizan por medio de
«tareas discretas» del correspondiente contrato de apoyo
logistico integrado o con propuestas de cambios (Change
Proposals)

NETMA no solo cuenta con médulos de formacion para
el personal en los procesos indicados anteriormente,
sino que también organiza foros a través de los cuales los
gestores de las tareas intercambian sus respectivas expe-
riencias para orientar a los compafieros que inician sus
actividades en la agencia y asi ayudarles en la bidsque-
da de soluciones a los problemas mas frecuentes a que
deben enfrentar en su trabajo. Ademas, para realizar sus
actividades los gestores de tareas cuentan con el apoyo
de un equipo multidisciplinar de especialistas técnicos,
logisticos, comerciales, financieros, de aseguramiento de
la calidad, y de aeronavegabilidad.

A la vista de los perfiles profesionales requeridos y de
las tareas encomendadas, se puede concluir que el alto
grado de cualificacién que se obtiene en estos puestos
hace que sean muy atractivos para cualquier ingeniero.

LOS SUBOFICIALES EN NETMA

Actualmente, del total de 32 espafioles en la agencia,
seis son suboficiales lo que supone un 18,75% del total.
De ellos, cuatro son brigadas/subtenientes, y dos sargen-
tos 1.°/brigadas. Tan solo una de las vacantes requiere
que el peticionario tenga la especialidad de MAE (man-
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tenimiento de aeronaves), siendo todas las otras para
cualquier especialidad. Teniendo en cuenta el ambiente
internacional en que nos movemos, habitualmente se
pide que los peticionarios tengan un alto nivel de inglés
acreditado con el nivel SLP 3333, o superior.

Los suboficiales en la agencia tienen diferentes tareas,
desde el perfil de logistica, hasta el de finanzas, pasando
por los que se encargan de cuidar de las secretarias de
direccién asociadas a los oficiales generales que ocupan
los puestos espaiioles de mayor responsabilidad.

Una de las ventajas que no leeremos en un job descrip-
tion estéd asociada a la multiculturalidad e inmersién lin-
guistica a la que nos veremos sometidos, tanto nosotros
como nuestras familias, si nos acompanan, en la aventura
de asentarse en Munich. Sobre todo, para nuestros hijos,
puede suponer una ventaja de sinérgicas consecuencias
positivas.

El suboficial que lea este articulo probablemente se
sorprenderd al ver que hay vacantes (finanzas), en los que
es muy dificil, sino imposible, tener experiencia en areas
similares en el Ejército del Aire. Es precisamente por este
motivo que el suboficial que venga a la agencia debe en-
tender que forma parte de un colectivo dindmico y adap-
table, que estd configurado con la virtud que preside el
caracter de todo suboficial: la flexibilidad. Trabajar en la
Agencia NETMA supone un compromiso con Espafia y
con el Ejército del Aire, ya que somos permanente esca-
parate de nuestra nacion, y como tal, la profesionalidad y
adaptabilidad deben ser elementos basicos.

El dia a dia en la agencia, aunque varia mucho en fun-
cién de los diferentes puestos, esta condicionado por los
hitos que la agencia atraviesa: reuniones de mayor o me-
nor rango, y decisiones o contratos que actualizan la rela-

cién entre la industria y las naciones que forman parte del
Programa Eurofighter. No debemos olvidar que nuestra
labor aqui supone un diferencial positivo para la Industria
aerondutica espafola, y que Espafa, aunque tenga el me-
nor porcentaje de participacion en el programa debe ab-
sorber toda la informacién y las tareas que le conciernen.
La labor del suboficial en este escenario es fundamental
para que esta informacién fluya de manera natural entre
todos los actores. Somos facilitadores del cumplimiento
de los compromisos generados por nuestra nacién vy las
necesidades del programa.

Trabajar en la Agencia NETMA, ademaés de ser un pri-
vilegio, entre otras razones de actualidad por la previsi-
ble adquisicion de 20 Halcones para Gando, supone un
desafio profesional que te permite estar en perpetua
formacién y desarrollo, conocer y darte a conocer a pro-
fesionales de las cuatro naciones del programa y, en de-
finitiva, contribuir de un modo decisivo a los objetivos de
la Alianza Atlantica.

LA SELECCION DEL PERSONAL

Desde el punto de vista profesional, ser selecciona-
do para una vacante en NETMA supone el inicio de una
aventura de tres anos, convirtiéndose en un desafio diario
a nuestra capacidad de esfuerzo y trabajo en equipo.

A diferencia de otras agencias de Defensa (OCCAR,
NSPA), el personal de cada una de las cuatro naciones
es fijo y proporcional a la contribucién de cada una en el
programa.

El Ejército del Aire y el Ministerio de Defensa ha es-
tablecido un sistema de seleccién, que permite cubrir
los puestos asignados con el mejor personal de cada
especialidad.

El adecuado dominio del inglés, una alta experiencia
profesional, un deseable conocimiento del programa vy,
sobre todo, una actitud positiva y emprendedora, son los
principales elementos utilizados por el Mando de Perso-
nal del EA y la Oficina del Programa en el Ministerio de
Defensa, para seleccionar los candidatos 6ptimos.

Posteriormente, un tribunal de la agencia constituido
por personal de diferentes paises y secciones, valorara
al candidato que, en caso de ser aceptado, aun deberd
completar un periodo de prueba de seis meses, donde
deberd demostrar su valia y su capacidad de integracion
en su nuevo entorno.

La experiencia personal y familiar en un entorno
como el que ofrece la ciudad de Munich, ademas de la
satisfaccion de poder participar en un programa ejem-
plo de éxito internacional, son las principales ventajas
que proporcionan los puestos de trabajo en la agen-
cia. Tras esta experiencia, de NETMA regresan sin duda
profesionales con un liderazgo y una capacidad profe-
sional reforzada. m
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Retos actuales y futuros

del programa EF

DEL PROGRAMA COMUN A DISTINTOS INTERESES
ESTRATEGICOS

Con el paso de los afios y una vez completada la pro-
duccién de los aviones contratados inicialmente por las
cuatro naciones core, el programa estd en una fase clave
de transicion en la que no solo estd en juego garantizar el
adecuado apoyo en servicio de la flota a un precio razona-
ble, sino que tiene que afrontar los siguientes retos:

- La obligada modernizacién y evolucién tecnoldgica
debe ser posible en un contexto de recursos econémicos
cada vez més ajustados.

Luis ALBerTo MARTiINEZ Ruiz
Coronel del Ejército del Aire

AcusTiN ALvAREZ HERNANDEZ
Teniente coronel del Ejército del Aire
Luis BaiLE ANTUNEZ

Comandante del Cuerpo de Ingenieros
del Ejército del Aire

- Cumplir con los plazos previstos de entrega de avio-
nes, no solo a los paises de exportacidn en curso (Kuwaity
Qatar), sino también del lote adicional adquirido por Ale-
mania (Programa Quadriga).

- Mantener capacidad de produccién remanente para
hacer frente a posibles futuras ventas, tanto a las naciones
participantes {Programa Halcén espafiol), como a poten-
ciales compradores, principalmente Suiza y Finlandia.

- Hacer compatibles las distintas ambiciones y estrate-
gias nacionales con la exigencia de mantener el programa
comun. Este asunto es de especial criticidad a la hora de

Futuro Eurofighter Typhoon
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definir los requisitos nacionales del LTE (Long Term Evo-
lution), versién préxima del Eurofighter.

Uno de los principales retos del presente es garantizar
el apoyo en servicio a la flota. Desde NETMA se traba-
ja, al igual que desde la Oficina del Programa en DGAM
(Direccién General de Armamento y Material) o desde el
Ejército del Aire (MALOG, Mando de Apoyo Logistico),
para que los contratos internacionales permitan respon-
der a tiempo, y a un precio razonable, a las necesidades
de suministro de repuestos y reparacion de equipos. De
igual forma, la obsolescencia de algunos de estos equi-
pos pone sobre la mesa la necesidad de crear una estra-
tegia conjunta en este aspecto.

La necesidad de modernizar la flota, para cumplir con
la normativa internacional y hacer frente a las nuevas
amenazas y escenarios de empleo, es uno de los retos
mas complicados que plantea el futuro més cercano. La
dificultad en este sentido es doble ya que, por una parte,
es un gran reto tecnoldgico el que tiene que afrontar la
industria europea, pero por otra, exige un gran esfuerzo
econdmico a las naciones.

En el contexto estratégico del futuro, la supervivencia del
programa y sus miles de puestos de trabajo asociados, es-
tdn condicionados en parte por el éxito de las campanas
de exportacion en curso. La credibilidad es un factor funda-
mental y cumplir con la entrega de las capacidades contra-
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tadas en los plazos previstos podria ser la clave del éxito. El
cumplimiento de los plazos no solo favorece al programa,
sino que tiene un beneficio incluso superior en la mejora o
reemplazo de las capacidades aéreas de las naciones.

Tras completar las entregas de los aviones contrata-
dos a las cuatro naciones core en octubre de 2020, la
capacidad de produccién se ha reducido, aunque no ha
desaparecido. Mientras se entregan estos proximos afios
los aviones de Kuwait y Qatar, existen planes para poder
compaginar un importante volumen de entregas a partir
del afio 2025. Junto con los aviones ya contratados del
Programa Quadriga aleman (38 unidades), podrian su-
marse los aviones espafoles del Programa Halcén (20)
junto con los suizos (20) y finlandeses (64), si estas dos
campafias de exportacidn terminan con éxito. Si se cum-
plen las mejores expectativas supondria un importante
reto poder entregar de nuevo un ndmero elevado de
aviones con unas capacidades muy mejoradas, como el
radar de barrido electrénico, entre otras.

Finalmente, un reto que preocupa especialmente a los
ministros de Defensa es mantener el programa comdn en
un momento en el que, tanto las ambiciones tecnolégicas
como las fechas de baja en servicio de la flota, son distin-
tas entre las naciones. Si bien tanto Alemania como Espafia
aspiran a aumentar la actual flota y extender su vida hasta
la década de 2060, tanto el Reino Unido como ltalia (que
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operan el F35) contemplan dar de baja la flota de Eurofigh-
ters en la década de 2040. Este hecho es clave puesto que
condiciona la urgencia, el contenido y el valor del futuro
paquete de mejoras (LTE, Long Term Evolution) para que
sea rentabilizado con los afios. Aspectos como la cura de
obsolescencia o la necesaria evolucién tecnoldgica para
permitir operar con los futuros aviones de combate euro-
peos (proyectos FCAS y TEMPEST), son contemplados en
detalle antes de tomar la decision definitiva. Esta decision
debe ser en su mayor parte comun, no solo porque asi lo
exigen los ministros de Defensa, sino por qué reduciria en
gran medida el coste de produccion.

PROYECTOS ACTUALES Y FUTUROS

El programa Eurofighter, desde el punto de vista ope-
rativo y tecnolégico, afrontaréd en la década siguiente
sus mayores retos desde su concepcién. La plataforma
necesita afianzarse como un arma de Gltima generacion,
integrando las capacidades para operar conforme a la
reglamentacién civil y estdndares militares de la OTAN,
proporcionando ademas la interoperabilidad necesaria
para combatir en los teatros de operaciones actuales y fu-
turos junto al resto de plataformas de Ultima generacién
aéreas, terrestres y maritimas que operan los aliados.

Paralelamente al reto financiero, se requiere el esfuerzo
de los especialistas (comunicaciones, sensores, arquitec-
tura, etc.) para definir los requisitos futuros con preci-
sion. En muchos casos significa el desarrollo de equipos
state of the art y para lo cual es fundamental conseguir
acuerdos comunes de las naciones del programa, tanto
en capacidades como en costes y tiempos de entrega. La
capacidad operativa pretendida solo se conseguird me-
diante la inversién comun, resultando esta la tarea prin-
cipal de los especialistas en el drea operativa de NETMA:
proporcionar los andlisis y valoraciones necesarias para
que las oficinas de programa nacionales acuerden con la
méxima comunalidad y flexibilidad el Sistema de Armas
que requieren para el futuro.

En estas lineas se exponen someramente los progra-
mas en curso y las expectativas, para que el lector pueda
comprender el reto tecnolégico y operativo al que nos
enfrentamos y en el que nuestra industria, las Oficinas de
Programa y NETMA trabajan en la actualidad.

Con la excepcién de Reino Unido, el resto de las na-
ciones core (GE, IT y SP) vuelan actualmente el paquete
de capacidades P1Eb FW. En 2020 se entregd el nuevo
paquete de mejoras P2Eb, con un avance fundamental en
capacidad aire-aire a través de la integracion del Meteor.

Eurofighter en produccién
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A lo largo de esta década habra que conjugar los retos en
capacidades requeridas para las Core Nations con las de
exportacion (Arabia Saudi, Austria, Kuwait, Omén y Qatar) y,
ademas de ello, finalizar el desarrollo e integrar el radar de
barrido electronico ESCAN/ECRS en el Eurofighter.

Los préximos paquetes ya contratados son, por orden de
entrega, el P3Ea: capacidades especificas de Reino Unido
(entre otras Brimstone y Storm Shadow); P3Eb: capacidades
exportacion Kuwait (con capacidades como ESCAN inicial,
Pod Sniper, ACMI P5 o AMRAAM C7); P3Eb GOY: capaci-
dades para las naciones core, que incluyen principalmente
mejoras para cumplir la reglamentacion (RVSM, IFF) y en co-
municaciones y EW.

Por otro lado, actualmente en via de contratacidn estén
el paquete P3Ec que, en sus tres fases integrard de forma
gradual las necesidades del futuro ESCAN, requisitos core
y de exportacion y requisitos regulatorios civiles y milita-
res (RNAV 1-5, RNP 1, Comms y Cripto, IFF, MIDS). Parale-
lamente el programa de integracién del ESCAN prevé su
adaptacion a la plataforma por fases, en un primer momen-
to en gestién Mode Based y finalmente a través del Task Ba-
sed Management que permitird la operacion del radar en
tareas simultdneas aire-aire y aire suelo. Posteriormente el
paquete P4E integrara finalmente nuevas capacidades, en-
tre otras regulatorias, y hacerlas compatibles con las distin-
tas variantes del radar.

La modernizacion de media vida de la plataforma, deno-
minada LTE (Long Term Evolution), también esta en curso.

Un estudio de los escenarios futuros del Eurofighter permi-
tié analizar algunas limitaciones del avién. El programa LTE
pretende corregir esas lagunas mediante la modernizacion
del hardware que permita alcanzar nuevas capacidades,
contemplando &reas como arquitectura, mantenimiento,
motor, sensores, comunicaciones, entrenamiento o arma-
mento. Desde el punto de vista tecnoldgico, este programa
consolidarad el know-how de nuestra industria de defen-
sa mediante la inversidn, investigacion y desarrollo de los
nuevos sistemas, base tecnoldgica del FCAS. En este senti-
do son muy interesantes los estudios aerodindmicos hacia
modificaciones hardware que mejoraran las actuaciones
del avion con armamento mixto, los estudios del motor que
mejoraran sus performances o los que se realizan sobre la
arquitectura para facilitar y flexibilizar la implementacion de
capacidades futuras. Ademas de ello, el LTE contempla otros
aspectos como la actualizacién de los sistemas de comuni-
caciones, la gestién del Mission Data, el entrenamiento LVC
(Live Virtual Constructive), requisito de los futuros ejercicios
Flag, o el redisefio de cabina progresando hacia la pantalla
de larga dimensién Unica y tactil.

Todas estas capacidades mencionadas deben estar entre-
gadas en tiempos que permitan el retorno de la inversion en
su vida util. Las previsiones, actualmente, requieren operativi-
dad LTE antes de 2030, para lo cual el complejo entrelazado
de paquetes de capacidades mencionado debe haber sido
previamente completado. ;Podremos gestionar satisfactoria-
mente este reto tecnoldgico, operativo y econémico?
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SITUACION DE LOS PROGRAMAS DE PRODUCCION

Con la entrega a ltalia del avion 1S082 en octubre de
2020 se completé el dltimo de los tres primeros lotes
(tranches) de Eurofighters encargados por las naciones
participantes en el programa. Asimismo, mediante el
Suplemento 5 al Contrato de Produccién de aviones, fir-
mado el 11 de noviembre de 2020, se contratd con Eu-
rofighter GmbH la fabricacion de 38 aviones adicionales
para Alemania (Programa Quadriga). En la misma fecha
se contraté con EUROJET Turbo GmbH la produccién de
los correspondientes motores EJ200 necesarios para este
programa, por medio del Suplemento 5A al Contrato de
Produccién de Motores.

El objetivo del Programa Quadriga es la sustitucién de
la Tranche 1 de Alemania (Bloques 1 a 5) por Eurofighters
del Bloque 60 dotados de radares de barrido electrénico.
Uno de los principales problemas que habra que afron-
tar es la cura de obsolescencias en los equipos a fabricar,
debido a que algunos de los médulos y componentes
electrénicos que se utilizaron en sus primeras versiones
ya no estan disponibles en el mercado, por lo que ten-
drén que ser sustituidos por otros que sean plenamente
compatibles.

Esta previsto que Espafia se una al Suplemento 5 a fina-
les de 2021 con un pedido adicional de 20 Eurofighters
del Bloque 60 mediante el Programa Halcon, con el que
se pretende sustituir la flota de F-18 en las islas Canarias.
Al tratarse de un nuevo Sistema de Armas en la base aérea

de Gando, habra que dotarla de los elementos basicos de
Apoyo Logistico (equipos de tierra y aprovisionamiento
inicial de repuestos) que permitan la operacién, manteni-
miento y abastecimiento de los aviones y motores desde el
mismo momento de su entrega. Otro aspecto fundamental
a considerar serd la formacion del personal.

En cuanto a las exportaciones, Austria estd operando
Eurofighters desde 2005, Arabia Saudita desde 2008 y
Omén desde 2017. Asimismo, Kuwait y Qatar se encuen-
tran a la espera de recibir aviones de los Bloques 40 y
50, respectivamente, entre 2021 y 2023; ambos bloques
estaran provistos de radares de barrido electrénico.

A fecha de abril de 2021 la cantidad de Eurofighters
pedidos es de 660y la de entregados de 570. Las cifras se
refieren a produccion en serie, por lo que no se incluyen
los aviones de desarrollo (DA1 a DA7) entregados entre
1994y 1997 ni las estructuras de aviones utilizadas para la
realizacion de pruebas de fatiga mediante el Production
Major Airframe Fatigue Test (PMAFT) y el Full Scale Fati-
gue Test (FSFT). Tampoco se han contemplado los pedi-
dos correspondientes al Programa Halcén, aunque si los
del Quadriga.

Los 73 aviones entregados al Ejército del Aire desde
2003 hasta 2019, se distribuyen en los siguientes lotes:
Tranche 1 (19), Tranche 2 (34) y Tranche 3A (20).

La produccién del Eurofighter, que se ha prolongado
durante mas de dos décadas, puede considerarse un
éxito industrial y de cooperacion entre paises europeos,
teniendo en cuenta la considerable cantidad de aviones
producidos hasta ahora (570) y los pedidos cuya entrega
estd prevista para los préximos afios (90). Ademas, cabe
esperar que estas cifras aumenten préoximamente con pe-
didos adicionales, tanto por parte de las naciones partici-
pantes en el programa como por otros paises.

Hay que destacar la importancia de la capacidad y ex-
periencia conseguidas por la industria aerondutica de las
cuatro naciones participantes en el Programa Eurofighter
en cuanto a fabricacién de equipos, produccién en serie
de motores EJ200 y unidades mayores (alas, partes del
fuselaje y conjunto del estabilizador vertical/timén de di-
reccion), y ensamblaje final de los aviones. Todo ello les
ha permitido dotar a las Fuerzas Aéreas de varios paises
de unas capacidades operativas aéreas extraordinarias,
manteniendo a la vez un elevado nivel de autosuficiencia.

La Agencia NETMA dispone de dos puestos relacio-
nados con la produccion de aviones y motores, uno de
ellos asignado a Espafia, por lo que varios ingenieros del
Ejército del Aire han tenido la oportunidad de participar
directamente en actividades planificacién, seguimiento
y verificacion de hitos de produccién, actuando como
interlocutores entre las naciones y la industria. La espe-
cializacién en produccidén constituye, sin duda, una expe-
riencia Unica y muy interesante. m
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ANDREs PINON QUINONERO
Teniente coronel del Cuerpo

de Intendencia del Ejército del Aire
AnTONIO VAZQUEZ Ruiz

Teniente coronel del Cuerpo

de Intendencia del Ejército del Aire
Oscar LorPez GOMEZ
Comandante del Cuerpo de Ingenieros
del Ejército del Aire

ALFoNso MARiIN GIMENEZ
Comandante del Ejército del Aire

Todos los que han tenido la oportunidad de estar des-
tinados en un pais extranjero saben que la experiencia es
una moneda con su cara y su cruz, o mas poéticamente
«una rosa con sus espinas» aunque, afortunadamente, la
rosa suele ser mucho mas grande que las espinas. Nadie
niega que cambiar de pafs, de costumbres y de horarios,
de idioma (o idiomas), tiene su parte penosa; eso es asl.
Pero las satisfacciones de conocer y comprender una cul-
tura diferente, de hablar su lengua (el que lo consigue) y
de viviry amar esa nueva realidad con intensidad, superan
con mucho las penalidades y sinsabores de estar lejos de
Espafa.

Vamos a intentar contar sin muchos detalles, pero con
mucha pasidén, cdmo es la vida en Alemania, nuestra vida
aqui, nuestro aqui y nuestro ahora, concretamente en Ba-
vieray en la ciudad de Munich, con esa pasién con la que
se habla de lo que es ya casi como propio, intentando
transmitir la riqueza de una de las tradiciones mas fecun-
das de Europay de un pals que, aunque visto desde fuera
parezca todo del mismo tono, es en realidad de una diver-
sidad y un colorido exuberantes.

Alemania en su conjunto ofrece, por su situacidén geo-
gréfica en el centro de Europa, una multitud de opciones
para conocer los paises con los que comparte frontera te-
rrestre. Por citar algunos paises colindantes: al norte Dina-
marca, al este Polonia y la Republica Checa, al sur ltalia y
Austria, y al oeste Bélgica, Suiza y Francia. Desde Munich,
en un radio de seis horas en coche se puede llegar a lu-
gares tan emblematicos como Berlin, Praga, el Norte de
Italia, Zdrich, Salzburgo o Viena.

Baviera (Bayern) es uno de los 16 estados federales
(Lander) de Alemania. Algunos dicen, bromeando, que
las Baleares, y mas concretamente Mallorca, puede con-
siderarse el decimoséptimo estado federado. La regidn
de Baviera, ademés de ser conocida por su equipo estre-
lla de la Bundesliga, el Bayern de Munich, cuyos partidos
pueden disfrutarse en el magnifico Allianz Arena, ofrece a
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residentes y visitantes un buen nimero de actividades de
ocio y tiempo libre. Si nos acercamos al sur de la region,
podemos disfrutar de las magnificas instalaciones exis-
tentes, junto con Austria, para la practica de los deportes
de invierno. En esos meses de invierno el esqui alpino,
de fondo, o el snowboard son alternativas mas que re-
comendables. Pero también existe una gran aficién a la
practica de actividades como el senderismo o la marcha
nérdica durante el resto del afio. En todos los casos no
es dificil encontrar lugares singulares donde poder tomar
una buena cerveza alemana con unas vistas inmejorables
desde los Alpes.

Otro aliciente, que no podemos dejar de mencionar, es
la gran cantidad de lagos que existen en la regién, mu-
chos cercanos a Munich, y que dan pie a la préactica de
diversas actividades deportivas en los meses de verano.

Ademads, Baviera cuenta con un amplio patrimonio ar-
tistico que normalmente, dependiendo de la situacién
con respecto a la pandemia COVID-19, puede ser visita-
do. Desde el famoso castillo de Neuschwanstein situado
en las estribaciones de los Alpes, que dicen fue producto
de la locura del llamado rey loco, Ludwig Il de Baviera,
hasta la famosa residence, situada en el mismo centro de
la ciudad de Munich que, ademas de sus interminables
estancias ricamente decoradas, esconde tesoros como
el barroco teatro Cuvilliés o la cdmara del tesoro (Schat-
zkammer). Estos ejemplos no son sino eso, ejemplos de
un rico patrimonio regional digno de, al menos, una visita.

Evidentemente, todas estas actividades han sido fuerte-
mente condicionadas por el impacto de la actual pande-
mia de la COVID-19.

Si bien la Agencia NETMA estéd ubicada en Hallberg-
moos, una mayoria de la comunidad espafiola elige la ciu-
dad de Munich como lugar de residencia. Minich es una
de las ciudades mas importantes de Alemania, siendo la
tercera ciudad por nimero de habitantes y la capital del
Estado Federado de Baviera, uno de los principales mo-
tores econémicos de Alemania, lo cual la convierte en una
ciudad muy cosmopolita.

Una de las primeras cosas que llama la atencion de Mu-
nich es que urbanisticamente es una ciudad muy cémoda
para vivir, junto con su limpieza y seguridad; si a esto afna-
dimos los numerosos museos, monumentos y palacios, asi
como la extensa oferta cultural que nos ofrece, incluyendo
exposiciones, cines, teatro, conciertos de todo tipo, ferias,
etc. hacen de todo ello una perfecta invitacion para «vivir
Munich» ademas de «vivir en Munich». Lugares como Ma-
rienplatz, Viktualienmarkt, Odeonsplatz, Englischer Garten,
Olympiapark y el encantador palacio de Nymphenburg
son motivo de, al menos, una visita obligada.

Es inevitable asociar Munich con la cerveza y la Oktober-
fest, la principal fiesta de la cerveza de la ciudad, pero no la
Unica. Como buenos alemanes, la cerveza forma parte de
la cultura de Baviera y los bavaros se enorgullecen de ello;
repartidos por toda la ciudad hay innumerables cervece-
rias y biergartens asociados a las seis fabricas de cerveza
muniquesas: Augustiner, Hacker-Pschorr, Hofbrau, Léwen-
bréau, Paulaner und Spaten, donde poder tomarse una Mal3
y degustar los platos tipicos de la cocina local.

Y al hilo de una buena cerveza alemana, tipo WeiB3bier,
Dunkel, Helles o como la prefiramos, resulta imprescin-
dible comentar qué ofrece la gastronomia alemana. En
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general, esta se caracteriza por platos que podriamos
denominar contundentes, muy adecuados para el frio
clima continental del pais. Andlogamente a Espana, la
carne de cerdo tiene un papel predominante en su co-
cina y se aplica también el conocido dicho: «del cerdo
hasta los andares» (von kopf bis zum schwanz, literal-
mente de la cabeza hasta el rabo). Ejemplos de esto son
las famosas salchichas alemanas (wurst, con sus multi-
ples variedades), el cerdo asado (schweinebraten) o el
filete empanado (schnitzel).

Como la cocina alemana es algo que algunos estoma-
gos solo toleran bien cuando las dosis son bajas y es-
paciadas en el tiempo, es siempre interesante explorar
también otras opciones. Gracias a multiculturalidad de
la ciudad podemos encontrar gran diversidad de restau-
rantes donde podemos degustar platos tipicos de dis-
tintas partes del mundo, incluso restaurantes espafioles
bastante aceptables, aunque la cocina italiana es la pre-
dominante por su proximidad geografica y la numerosa
comunidad transalpina que vive en Munich.

la vida en Alemania

No podemos olvidar mencionar la relacion de Munich
con el mundo vy la historia aerondutica dada la fuerte co-
nexiéon de Munich con BMW (Bayerische Motoren Werke),
empresa que inicié su andadura fabricando motores de
aviacién para el ejército aleman, pero que al finalizar la
Primera Guerra Mundial se reconvirtié a la fabricacion de
automéviles y motocicletas por la prohibicién impuesta
en el tratado de Versalles de fabricar motores de avia-
cién, recuperando su actividad aeronautica en los afios
anteriores a la Segunda Guerra Mundial. Como parte de
la leyenda de BMW esté su logotipo, que para muchos
simboliza el efecto éptico de la rotacion de una hélice de
avidn sobre un cielo azul, cuando en realidad es el fondo
de la bandera de Baviera.

Es de obligado cumplimiento dedicar unas lineas al in-
teresante Museo de la Historia de la Aerondutica y de la
Exploracion Espacial que forma parte del Deutsches Mu-
seum, pero que estd situado en la ciudad de Schlei3heim
a 13 kildmetros de distancia de Mdnich y junto a un boni-
to complejo de tres palacios y jardines. El museo se ubica
en un antiguo campo de vuelo y hangar de la Luftwaffe,
construidos antes de la Primera Guerra Mundial. Este
museo cuenta con diversas aeronaves y vehiculos de la
historia aerondutica y espacial, asi como con un area de
restauracién de aeronaves que también es visitable.

Mudarse a Baviera es un reto. La mudanza, los nifios, el
perro, el coche, la pareja, nuestros padres, el idioma, los
colegios, la universidad, internet, el movil, el transporte
publico, las tiendas, los viajes a Espafa, la medicina, el
seguro médico, la COVID19, las PCRs, las pruebas de an-
tigenos... Pero, en fin, un territorio desconocido, inhdspito
e incluso amenazador, al menos a primera vista. No es tan
grave. El estado de Baviera es un lugar fantastico para vi-
vir ya seamos mas o menos urbanitas, e incluso teniendo
en cuenta las diferentes necesidades en relacién al siste-
ma de vida, los transportes, la disponibilidad de vivienda
o la educacién de los hijos. Ademas, contaremos con una
amplia y variada comunidad y una oficina de recursos hu-
manos en NETMA que ya ha pasado por todo ello y que
estad preparada para echarnos una mano en nuestro pro-
ceso de adaptacion.

El amplio sistema escolar béavaro, con 13 tipos de cen-
tros escolares, permite una ensefanza flexible aplicando
diferentes prioridades, requisitos, objetivos y velocidades
de aprendizaje, en funcién de si son de educacion gene-
ral, vocacionales o de segunda oportunidad. Dispone el
sistema de centros publicos (en alemén)y privados (espa-
fiol, inglés, etc.) que proporcionan un abanico atractivo y
diverso para la formacion de los jévenes. Este es uno de
los principales motivos de preocupacién y apoya cono-
cer los recursos existentes a nuestra disposicion, incluidas
ayudas directas. En este sentido existe una base de da-
tos donde podemos consultar los centros escolares y sus
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caracteristicas Bayerische-Schuldatenbank. Para los estu-
dios universitarios tendremos que acudir a otros recursos,
pero la oferta también es muy amplia.

«En Baviera uno no elige vivienda, es la vivienda la que
le elige a uno». Frase acuiiada tras la experiencia de aten-
der visitas a la misma vivienda con el resto de potenciales
inquilinos siendo el arrendador el que decide la mejor
opcidn. Siempre podremos quedarnos con la de nuestro
antecesor; sin embargo, hay diversidad de opciones e
inmobiliarias que ofrecen sus servicios para buscar una
residencia que se ajuste a nuestras necesidades. Todo de-
penderd de cuéles sean estas necesidades, habitaciones,
lugar, transporte publico, aparcamiento, etc.

Baviera cuenta con sistema de transporte publico que fa-
cilita, mediante el uso de autobuses y ferrocarriles de cerca-
nias, el movimiento puntual y cémodo entre las diferentes
localidades en el dmbito de influencia de la agencia. En la
ciudad de Mdunich, el sistema se complementa con un ser-
vicio de tranvias, metro y red de vias reservadas para bici-
cletas muy eficaz. Este se mejora con servicios de alquiler
de vehiculos con utilizaciéon de aplicaciones méviles que, en
conjunto, ofrecen la posibilidad de desplazarse sin ser nece-
sario tener un vehiculo en propiedad.

Finalmente, conviene indicar que el aeropuerto de Mu-
nich mantiene vuelos internacionales entre los que estan Ali-
cante, Barcelona, Madrid, islas Canarias, Mallorca o Valencia.

En conclusién, es dificil resumir en pocas lineas una de
las formas de vida mas trascendentales de la cultura oc-
cidental y como se experimenta desde dentro la rotun-
didad de lo aleméan y la vida en una de las ciudades més

dindmicas, no solo de Alemania, sino de toda Europa.
Destacar la omnipresencia de la cerveza y de la musica,
aun siendo cierto, no hace del todo justicia a toda la varie-
dad que se puede encontrar aqui. Alemania dista mucho
de ser un pais mondétono, gris o aburrido; quizas algo se-
rio y formal en las formas, pero vibrante y luminoso en el
contenido. Un pais amplio en casi todos los sentidos de la
palabra, donde el arte y el conocimiento son una religién
y que ha marcado como pocos la historia europea, desde
Arminio a Sophie Scholl, desde Humboldt a Kant, pasan-
do por nuestros Habsburgo, por Goethe, por Wagner o
por Beethoveny... jqué sé yo! Hay tantos nombresy tan-
tos sitios, incluso sin salir de nuestra ciudad de Munich,
que resulta imposible contarlo todo sin pecar de injustos.

Para un espafol prestar servicio en NETMA tiene la evi-
dente ventaja de poder trabajar para un sistema de armas
puntero en lo tecnoldgico y en lo militar, lo que es en si
mismo toda una satisfaccion. Pero les aseguramos que,
sin ser esto poco, hay todavia mucho mas, y es lo que les
hemos intentado contar hoy aqui. Merece la pena que lo
comprueben ustedes mismos si tienen la oportunidad. m

ENLACES DE INTERES

- El Estado de Baviera https://www.bayern.de/ (aleman)

- La educaciéon en Baviera https://www.km.bayern.de/spanisch
(espariol).

- Base de datos de escuelas Bavaras https://www.km.bayern.de/
schueler/schulsuche.html (aleman).

- Estudiar en Baviera https://www.study-in-bavaria.de/ (inglés).

- Vivir en Baviera https://www.muenchen.de/int/en/living.html

- Planificar los estudios https://www.daad.de/en/study-and-re-
search-in-germany/plan-your-studies/
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Las requisas

militares

JAIME VaLcARceL Rusio
Coronel interventor
Doctor en Derecho

Como consecuencia de la publicacién del Real Decreto 463/2020 sobre el estado de alarma motivada
por la pandemia del COVID-19, ha resurgido una institucion juridica casi olvidada, LA REQUISA.
El articulo se centra en las requisas militares, institucidn tan antigua como la guerra misma.

Historicamente los ejércitos, entre ellos los espafioles, han hecho uso de esta figura, contemplada

en normas y tratados desde antiguo. En la actualidad su regulacion estd desfasada,
por lo que se plantea la necesidad de elaborar una normativa conforme
con nuestro ordenamiento vigente y acorde al siglo XXI.

[FI Real Decreto 463/2020, de 14
de marzo, por el que se declaré el
estado de alarma derivado de la si-
tuaciéon de crisis sanitaria producida
por la COVID-19 hizo resurgir una
institucion de nuestro ordenamien-
to juridico, la requisa de bienes o
derechos.

El articulo 4.3 del citado Real De-
creto habilita a los ministros desig-
nados competentes
delegadas (Defensa, Interior, Trans-
portes y Sanidad) para adoptar
cualquiera de las medidas previstas

autoridades

en el articulo 11 de la Ley Orgénica
4/1981, de 1 de junio.

Entre las medidas estan la de prac-
ticar requisas temporales de todo
tipo de bienes e imponer prestacio-
nes personales obligatorias, ademas
de intervenir y ocupar transitoria-
mente industrias, fabricas, talleres,
explotaciones o locales de cualquier
naturaleza, con excepcion de domi-
cilios privados, dando cuenta de ello
a los Ministerios interesados.

Ademas, el propio Real Decreto
463/2020, en su articulo 8, se refiere
a las requisas cuando autoriza expre-
samente a dichas autoridades para
acordar «de oficio o a solicitud de
las comunidades autdnomas o de las

entidades locales, que se practiquen
requisas temporales de todo tipo de
bienes necesarios para el cumpli-
miento de los fines previstos en este
real decreto especialmente, los rela-
tivos a la prestacidn de los servicios
de seguridad de los operadores cri-
ticos y esenciales».

LA REQUISA DE BIENES O
DERECHOS

La institucion de la requisa se de-
sarrolla en nuestro derecho positi-
vo paralelamente a la expropiacion

Requisas de ganado en 1910

forzosa, cuya regulacién moderna
deriva de la Revolucién Francesa
que concibe a la propiedad como un
derecho inviolable y sagrado (droit
inviolable et sacré) que solo puede
limitarse por causa de necesidad pu-
blica y previa justa indemnizacién'.
La expropiacién forzosa es una po-
testad exorbitante de la Administra-
cidn, reconocida en la Constitucién,
destinada a conseguir los bienes
que esta necesita para el cumpli-
miento de sus fines. Se trata de la
forma mas intensa de la actividad ad-
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BANDO

El Alcolde-Presidente del Exemo. Ayuntamiento de Toledo,
HAGO SABER:

Que para dar cumplimienta a lo dispuesta en el vigente Regla:
mento de Movilizacién del Eiército, antes del dis 20 del presents.
mes de diciembre, deberdn presentarse en la Secrctaria del Ayun.
tamicneo; durante las hores hibiles de oficina, los propictarios de
vehiculos y ganados sujctos n requiicion militar radicanes en el

T Hernino. de: Toledo; :al ‘objélo e thaser 4 inscripcidn snual de os.
mismos en los Censos” correspondientes; st no la -hubicran. ya cfec-
3 tuade e noviembre dhim. i

Han de inscribirse los caballos, ‘yeguas, mulos mulas, asnos y
bueyes; bos caros, carretas y coches de traccién animal los camio.
nes, camionetas, awomdviles de cualquier tipe, motocicletas, moto-
carros, velomotores, tractores, ¥ en gemeral todo vehicule de motor,

Se advierte que al mo presentor la dlebida dechracion dentro
del plazo sealado o al hacerla con fabeamiento de dotos, se
incurre, entre otrss saneiones, en mules de 25 & 500 peseras.

Esta Alcaldia cspera de los intercsados ¢ mds pronto y cxacto
cumplimiento para la mejor marcha del servicia.

Toledo, 1 de diciembre de 1959, /76

€2 Mlcabde

Vate o
P

Bando municipal de requisas de ganado

ministrativa de limitacion, ya que pri-
va a otro sujeto de la posesion de un
derecho o de un interés patrimonial
en favor del interés publico, cuando
concurran determinadas causas de
utilidad publica o interés social, pero
siempre con la compensacién de
dicha privacién mediante la corres-
pondiente indemnizacién, llamada
justiprecio.

Reconocido el derecho a la propie-
dad privada, ésta pierde su caracter
absoluto mediante la expropiacion
forzosa, la cual presenta una doble
vertiente ya que, si bien supone un
poder de la Administraciéon de ha-
cer cesar la propiedad privada y los
derechos o intereses legitimos de
los administrados, su regulacion se
articula con un sistema de garantias,
que contrapesan esa potestad de la
Administracién?.

Como cualquier otra actuacién
de la Administracién, la expropia-
cion forzosa requiere seguir un
procedimiento reglado. Esto en
situaciones normales, pero en cir-
cunstancias extraordinarias puede
que no sea posible respetar ni el
procedimiento administrativo ni
cualquier otra formalidad, siendo

necesario que la Administracién
acceda a la propiedad o al uso
temporal de un bien en casos de
catastrofes o de peligro inminente.
Es aqui donde entrarian en juego
las requisas.

Las requisas son expropiaciones
en estado de necesidad?, consisten
en una privacién singular de bie-
nes y de derechos que se realiza
sin mediar ningn procedimiento®
expropiatorio, por concurrir un su-
puesto de extraordinaria y urgente
necesidad.

La caracteristica fundamental es
la toma de la posesion de los bie-
nes de forma imperativa y sin se-
guirse un procedimiento reglado
para que se pueda materializar. En
estos casos, la Administracidon se
apodera de los bienes necesarios
por un procedimiento sumario, me-
diante su ocupacioény la entrega de
un simple recibo, para posterior-
mente proceder a su pago.

El sacrificio del bien inferior fren-
te al superior, propio del estado de
necesidad, justifica la inexistencia
de procedimiento formal expropia-
torio, y de la regla del previo pago®.

La Ley Expropiacién Forzosa, de
16 de diciembre de 1954, distingue
dos tipos® de requisas: las requisas
de naturaleza militar’ y las requi-
sas civiles, consecuencia de graves
razones de orden o seguridad pu-
blicos, epidemias, inundaciones u
otras calamidades.

Por su parte, la Ley de Nave-
gacion Aérea, de 21 de julio de
1960, contempla las requisas de
aeronaves, dedicando su capitulo
VIl a «Requisas, incautaciones vy
movilizacién». Concretamente el
articulo 48 dispone que «El Estado
podré requisar las aeronaves que
se encuentren en territorio nacio-
nal o incautarse de las mismas, por
acuerdo del Consejo de Ministros,
siempre que concurran graves mo-
tivos de interés publico y mediante
indemnizacion. El acuerdo seré eje-
cutado por el Ministerio del Aire».

LAS REQUISAS MILITARES
Antecedentes

La requisa es una figura tan an-
tigua como la misma guerra. Esta
institucién aparece recogida en ma-
nuscritos y tratados desde antiguo.

Roma practicé la requisa, al exigir
sus legiones en los territorios ocupa-
dos tributos de guerra en metalico,
alojamiento y trigo. Los visigodos
efectuaron requisas con indemniza-
cién, asi se contempla en el Fuero
Juzgo, traduccion romance del Liber
ludiciorum o Lex gothica, cédigo vi-
sigodo promulgado por Recesvinto
en el afio 654.

Durante la Edad Media también se
practicd la requisa, tanto en territorio
propio como en territorio enemigo.
El Fuero viejo de Castilla de 1248,
Las Partidas de 1263 y las Leyes de
Toro de 1371, confirmadas por los
Reyes Catdlicos, entre otras, se re-
fieren a la requisa de alojamientos y
alimentos.

También en la Edad Moderna la
requisa continud realizdndose, tanto
en terreno propio como ajeno. En
Espafia destacan las Ordenanzas de
los Intendentes de Felipe V, de 1718,
que les habilitaba para llevar a cabo

Censo de vehiculos sujetos a la requisa
militar
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las requisiciones, y las Reales Orde-
nanzas de Carlos l18, de 1768.

Los ejércitos de Napoledn usaron
habitualmente la requisa en la gue-
rra. Una de las claves de los triun-
fos del Ejército francés era su gran
movilidad, su agilidad en el des-
plazamiento. La explicacion de esa
movilidad era vivir exclusivamente
de los recursos del terreno y de las
requisas locales que practicaban.

Durante el siglo XIX se dicté en Es-
pafna el Reglamento para el Servicio
de Campana, de 5 de enero de 1882,
en el articulo 882 se disponia que «el
conquistador por los medios de con-
tribucién o requisicion, se provee-
rd de viveres, caballos, carros y de

cuanto necesite y no traiga consigo,
entregando siempre bonos, recibos
o documentos que den derecho a
los propietarios a reclamar la indem-
nizacién del gobierno de su pais».

En nuestra Guerra Civil fue fre-
cuente el uso de las requisas por
ambos bandos combatientes. Fina-
lizada se dicté el Decreto de 9 de
septiembre de 1939, prohibiendo la
requisa, incautacién y ocupacién de
fincas rusticas y edificios y locales ur-
banos, con el fin de normalizar el ré-
gimen de la propiedad después de
los terribles afios de guerra.

La Segunda Guerra Mundial no fue
ajena al uso de la requisa por los dis-
tintos ejércitos. La blitzkrieg (guerra

Intendencia en el puerto de Barcelona de Augusto Ferrer Dalmau

reldampago) de los ejércitos alema-
nes iniciada en mayo de 1940 arroy6
a Bélgica, Holanda, Luxemburgo y
Francia, quebrando la resistencia de
las fuerzas aliadas. Ante el gran avan-
ce alemdn, el alto mando britdnico
ordena el repliegue de sus casi cua-
trocientos mil hombres que lucha-
ban en tierra francesa, refugidndose
en el puerto de Dunkerque. La Arma-
da briténica, para salvar las vidas de
los hombres acorralados en Dunker-
que, procedid a requisar todo tipo
de barcos para usarlos de transpor-
te de dichas tropas en su regreso a
Gran Bretafa. A esta operacién de
rescate se la denominé Operacién
Dinamo. En poco mas de seis dias

e ¢
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se consiguid evacuar a unos 340000
combatientes, 215000 de los cuales
eran britanicos y 125000 belgas y
franceses.

Vemos que la institucién de la re-
quisa fue y sigue constituyendo un
fendmeno derivado de un estado
de necesidad en que pueden en-
contrase los ejércitos en campafa
o con vistas a ello. Hoy en dia, la re-
quisa militar se configura como un
«derecho excepcional concedido a
la Administracién para disponer de
la propiedad privada con objeto de
satisfacer necesidades sobreveni-

das en caso de guerra, cuando no se

puede atender a las mismas por las

vias ordinarias»’.

Regulacién

La regulacion de las requisas mi-
litares se contempla en la Ley de
16 de diciembre de 1954, de Ex-
propiacion Forzosa (articulos 101 a
107), en el decreto de 26 de abril
de 1957 por el que se aprueba el
Reglamento de la Ley de Expropia-
cion Forzosa (articulo 124) y en la
legislacién especial en materia de
requisas militares contenida en el
Real Decreto de 1 de diciembre de
1917 sobre Requisa y Estadistica,
en el anexo 3 Requisa y Estadistica
de la Ley de 29 de junio de 1918
y en el Reglamento de Estadistica
y Requisicion de 13 de enero de
1921.

Concepto y naturaleza

Mucho se ha discutido sobre el
concepto de requisa. En un princi-
pio se considera a la requisa como
una expropiacion de cosas muebles,
mientras que la privacién temporal
de la propiedad de los inmuebles
serfa un supuesto de ocupacion tem-
poral. Sin embargo cabe la expro-
piacién de cosas muebles, y de otra
parte la requisa se extiende a bienes
inmuebles y servicios.

También se ha entendido que la
requisa es una expropiaciéon suma-
risima fundada en razén de urgen-
cia, caracteristica que aparece en
muchos supuestos de requisa. Sin
embargo ni todas las requisas exi-
gen urgencia, ni todos los casos de
urgencia lo son de requisa.

Se ha definido a la requisa militar
como una institucién de derecho
publico en virtud de la cual las au-
toridades militares pueden impe-
rativamente utilizar cuantos bienes,
derechos o servicios personales sir-
van a los fines militares, por razén de
necesidad inmediata y temporal, sin
procedimiento formal previo y me-
diante una indemnizacién fijada uni-
lateralmente por la Administracién .

La legislacién especial en materia
de requisas militares (Reglamento
de 1921) define el derecho de requi-
sa como el que faculta al estado para
disponer de la persona y sus bienes,
en ocasién de guerra, y en determi-
nadas circunstancias de la paz.

Supuestos

Hay que distinguir dos supuestos
de requisa militar: en tiempo de gue-
rray en tiempo de paz.

- En tiempo de guerra

Son requisables toda clase de bie-
nes muebles, inmuebles, derechos,
empresas, industrias, alojamientos,
municiones, pdlvora, explosivos,
armas, efectos de vestuario y equi-
po, ferrocarriles, tranvias, telégra-
fos, teléfonos y comunicaciones de
cualquier clase, ganado, vehiculos

de traccién animal, automoviles,
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En la Guerra Civil espariola muchos hoteles fueron requisados por los dos bandos

combustibles, medicamentos, pro-
ductos quimicos necesarios a la
industria de guerra, ademés de
prestaciones personales, etc. y, en
general, todo cuanto sea de apli-
cacién en la guerra y no se halle
comprendido anteriormente. Tam-
bién son requisables las que la Ley
denomina prestaciones maritimas,
y que recaen sobre propietarios de
barcos, navieros, armadores, con-
signatarios, capitanes o patrones
de buques, por este orden.

Al referirse a todo cuanto sea de
aplicacién en la guerra, se intuye cla-
ramente la amplitud del objeto de
la requisa militar. Sin duda que aqui
habria que incluir a las aeronaves,
aunque la legislacion especial en
materia de requisas militares no las
cita, aunque no hay que obviar que

en la fecha en que se dicté la norma-
tiva no era nada comun su existencia,
ni las de caracter comercial, ni menos
aun las privadas. Todavia estdbamos
en el comienzo de la Aviacion.

Respecto a los alojamientos, sefia-
la la legislacion especifica, que todo
alojamiento del personal precisa
una cama completa por hombre, luz,
asiento a la lumbre y, en caso nece-
sario, enseres para guisary comer. La
citada norma recoge determinados
lugares que quedan eximidos de la
carga de recibir alojados, algunos
de ellos curiosos: donde haya una
parturienta, donde hubiese militares
enfermos o heridos, donde hubiese
enfermos graves o contagiosos y las
casas de lenocinio.

Par el cumplimiento de lo preve-
nido respecto a las requisas de ga-

nado y vehiculos, los ayuntamientos
formardn un censo en los ultimos
meses de cada afo, previa declara-
cién obligatoria de sus propietarios.
En ningln caso se podré exigir la
requisa de recursos superiores a los
que posean los municipios, debién-
dose respetar siempre los viveres
necesarios para la alimentacion civil
durante un tiempo prudencial.

En el caso de efectuarse la requisa
en territorio enemigo se efectuard
dentro de lo establecido en los con-
venios internacionales firmados por
Espafa, ajustandose en lo posible a
las normas contempladas en la legis-
lacion especial de requisas militares.

El derecho de requisa correspon-
de a la autoridad militar, la cual po-
dré delegar su ejercicio dentro de
los limites autorizados.
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- En tiempo de paz

La autoridad militar puede realizar
requisas militares en tiempos de paz,
pero con un alcance muy inferior al
citado anteriormente cuando existe
un conflicto. En estos casos, la requi-
sa solo alcanza al alojamiento para el
personal, ganado, material y el racio-
namiento de pany pienso, asicomo el
combustible y el alumbrado. También
se podré tomar cuanto sea necesario
para la asistencia a los heridos. Cuan-
do la requisa afecte a bienes para el
transporte de personal, ganado o ma-
terial, tendré una duracién que no po-
dré exceder de las veinticuatro horas.

Hay tres tipos mas de requisas en
tiempo de paz:

e En caso de movilizaciéon total o
parcial que no sea para maniobras:
su objeto es el mismo que para el
caso de guerra.

e En caso de grandes maniobras
o de concentracién de fuerzas: se
podrén también requisar temporal-
mente, por la autoridad militar co-
rrespondiente, propiedades rusticas
y urbanas como medios auxiliares
para las maniobras, con las limita-
ciones y formas sefaladas en los re-
glamentos especiales. Estas requisas
solo se podrén exigir en el territorio
y en el periodo de tiempo que pre-
viamente se sefale.

e También se podréd decretar, por
via de ensayo, la requisa de todos los
medios Utiles de locomocion y trans-
porte!!, tanto de indole animal como
mecanica.

El Reglamento de 1921 contem-
pla que para grandes maniobras se
necesita aprobacién de real decreto,
previo acuerdo del Consejo de Mi-
nistros a propuesta del ministro de
la Guerra (actualmente de Defensa)
fijandose los dias en que empezaria
y terminaria el ejercicio de dicho de-
recho. Para los demés supuestos lo
determinaran las autoridades com-
petentes, sin exigirse formalidad
alguna, quienes podran delegar en
otras autoridades inferiores y tam-
bién en las civiles. Ademas, tanto en
tiempo de paz como en tiempo de
guerra, podran delegar el ejercicio
del derecho de requisacion en ofi-
ciales del Cuerpo de Intendencia.

Decretada la requisa, se cons-
tituirdn las Comisiones mixtas de
Requisa necesarias por zona o lo-
calidad, con personal civil y militar
que se considere, entre ellos debe-
ra figurar un Oficial del Cuerpo de
Intervencion.

Indemnizacion

Toda prestacién por requisa da
derecho a una indemnizacién por
el importe del servicio prestado, del
valor objetivo de lo requisado, o de
los dafios y desperfectos que por su
causa se produzcan.

El particular tendré derecho a in-
demnizacién de acuerdo con las
normas que se sefalan en los pre-

ceptos relativos a los dafos de la
ocupacién temporal de inmuebles
y al justiprecio de los muebles, de-
biendo iniciarse el expediente a ins-
tancia del perjudicado y de acuerdo
con tales normas. La indemnizacién
se fijard atendiendo al valor real de
los bienes requisados y el plazo para
reclamar prescribe al afio desde la
practica de la requisa. Fijada la in-
demnizacién, se debe proceder al
pago, el cual deberd efectuarse en
un plazo de tres meses desde la re-
quisa del bien. Transcurrido dicho
plazo se devengard el interés legal.

El Reglamento de 1921 establecia
que, cuando los articulos o efectos
requisados figuraban en las tarifas
aprobadas por las comisiones de
valoracioén, la reclamaciéon se remi-
ta directamente por los municipios,
donde se hubiese producido requi-
sicidn, al comisario de Guerra (inter-
ventor militar) de la provincia para su
fiscalizacion.

El importe de las indemnizaciones
lo determinan la Comision Central
de Valoraciones de Requisas vy las
comisiones provinciales. La Comi-
sion Central de Valoraciones de Re-
quisas se crea mediante decreto, y
estd compuesta por los represen-
tantes del Ministerio de Defensa, de
los ministerios civiles que procedan
y otros organismos directamente
relacionados con las requisas, for-
mando parte de ella un general y un
jefe de los cuerpos de Intendencia
e Intervencion y un auditor. Por otra
parte, las comisiones provinciales,
estardn compuestas por cinco di-
putados provinciales seleccionados
por el presidente de la respectiva
Diputacién Provincial, y un jefe de
Intendencia y otro de Intervencion
y serd presidida por quien designe
la autoridad militar. Podran también
constituirse comisiones especiales
de valoracion en los territorios ocu-
pados al enemigo, encargadas de
resolver sobre el derecho a percibo
de indemnizacién una vez terminado
el conflicto.
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Requisa de armamento procedente del mercado negro

Al ser la requisa una forma de ex-
propiacién forzosa, la indemnizacién
debe coincidir con el valor que el
uso temporal de la cosa requisada
tenga en el mercado. Deberé incluir-
se los dafos materiales producidos
(desvalorizacién), lo que incluye
las partidas més diversas como el
desgaste, el destrozo producido, la
desaparicién de muebles o utillajes
y cualquier obra realizada por la Ad-
ministracién requisante que pueda
disminuir el valor en venta de la cosa.

Sin embargo, no es indemnizable
la prestacién de alojamiento de las
fuerzas de los Ejércitos de Tierra, Mar
y Aire y demads personas afectas a los
mismos.

UNA REGULACION ANACRONICA

Como hemos dicho, la normativa
en materia de requisas militares esta
contemplada ademas de en la Ley
de Expropiacién Forzosa'?, en la le-
gislacion especial formada por el RD
1 de diciembre de 1917, el anexo de
la Ley de 1918 y el Reglamento de
1921.

Estas Ultimas normas son dificiles
de conciliar con el ordenamiento
juridico vigente. En consecuencia
deberia redactarse un reglamento

que, de modo claro y completo,
venga a regular tan importante ins-
titucidn juridica.

Dicha necesidad ya se prevé en el
articulo 107 de la Ley de Expropia-
cién Forzosa de 19543, pero también
lo aconsejan los profundos cambios
producidos desde que se dictaron las
normas sobre requisas militares, que
han convertido el régimen especial
en una regulacién anacrénica, no solo
por el tiempo transcurrido sino tam-
bién por los grandes cambios efec-
tuados en el marco juridico, politico y
social, sin olvidar los producidos en el
ambito y organizacién de las Fuerzas
Armadas. m

NOTAS

'Articulo 17 de la Declaracién de los
Derechos del Hombre y del Ciudadano.
2E| derecho de propiedad es un dere-
cho reconocido, como ha declarado la
STC 111/1983, desde la vertiente insti-
tucional como derecho subjetivo que
«cede para convertirse en un equiva-
lente econdmico, cuando el bien de la
comunidad legitima la expropiacién».
3GARCIA DE ENTERRIA, Eduardo, y
FERNANDEZ, Tomas Ramén. Curso de
Derecho Administrativo Il, pag. 282. Ed.
Civitas, 2002.

“Para la realizacién de los actos, disposi-
cionesy medidas previstas en el articulo
4.3 del RD 463/2020 no sera precisa la

tramitacion de procedimiento adminis-
trativo alguno. )

SGARCIA DE ENTERRIA, Eduardo, y FER-
NANDEZ, Tomas Ramén. Obra citada,
pag.282.

SGARRIDO FALLA, Fernando. Menciona
como modalidades de requisa a las ocu-
paciones temporales y a las transferencias
coactivas de bienes fungibles. Tratado de
Derecho Administrativo vol. Il, pag. 276. Ed.
Tecnos 2002.

"No hay que confundir la requisa militar
con las expropiaciones por necesidades
militares, previstas en el articulo 100 Ley de
Expropiacion Forzosa (LEF).

En ellas se dice que «Ningin soldado
podréa exigir en el alojamiento que tuvie-
re, otra cosa que cama, luz, agua, aceite,
vinagre, sal, y asiento a la lumbre, y al que
maltratare a su patrén, se le castigard a pro-
porcién del exceson (articulo 22, Titulo Pri-
mero «Del Soldado» RROO de 1768).
RODRIGUEZ ROMAN, Emilio «De las re-
quisas militares», Revista espafiola de Dere-
cho Militar n® 24, pag. 37. Instituto Francisco
de Vitoria. Consejo Superior de Investiga-
ciones Cientificas, 1967.

"ORODRIGUEZ ROMAN, Emilio. Obra cita-
da, pég. 43.

"Por Orden de Presidencia del Gobierno,
27 de mayo de 1941, se establecen las nor-
mas a que han de sujetarse las requisas de
buques mercantes para transportes y servi-
cios militares.

2Titulo I, Capitulo VIII, Seccién 2° «De las
requisas militares».

3Articulo 107 LEF: «Un Reglamento espe-
cial dictado por la Presidencia del Gobier-
no, previo informe del Consejo de Estado,
desarrollaréd para su aplicacion las normas
contenidas en este capitulo». (Capitulo VIII
del Titulo IIl LEF).
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Un NATO Tiger Meet
muy especial

Fotografias del autor

Una vez mas las espectacularmente decoradas aeronaves participantes en el NATO Tiger Meet (NTM21)
han deleitado a los cientos de fotégrafos que se dieron cita en Beja (Portugal).
Lejos de ese interesante ambiente festivo, tenemos que referirnos a un profesional ejercicio
de simulacién de una campanfa aérea con una fuerza multinacional, y aunque realizada
en plena pandemia, acumula el hito de que esta edicion es la primera en la que
se han realizado misiones nocturnas y misiones durante los sébados.

Imagen de las aeronaves participan
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[Estamos también ante un éxito
de la tenacidad de la Fuerza Aérea
portuguesa o Forca Aérea portu-
guesa (FAP), que no ha cejado en
su empefio de poner en marcha
este evento de la OTAN, programa-
do dos veces durante 2020 y sus-
pendido otras tantas a causa de la
COVID-19.

Sin embargo, la constancia tuvo sus
frutos, y el 2 de mayo en la base aérea
de Beja (sur de Portugal) tenia lugar
la sencilla ceremonia de inaugura-
cién del NTM21. Con una aceptable
participacion, teniendo en cuenta las
circunstancias, incluyé ademas de a
los anfitriones lusos a unidades del
denominado club de las NATO Tiger

de las fuerzas aéreas de: Grecia, Italia,
Poloniay Suiza. Ademas de un Boeing
E-3F Sentry del Armée de I'Air francés,
avién de alerta temprana, que operd
desde su propia base de Avord, en el
centro de Francia y monitorizé y con-
trold parte de las misiones.

Se ha de tener en cuenta que, aun-
que el NTM se organiza en el con-
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Formacién de una buena parte de los helicépteros participantes, de izquierda
a derecha, un Bell Agusta AB-212 y un Leonardo HH-101A Caesar (ambos
italianos) y un EH-101 Merlin de la FAR (Imagen: Julio Maiz)

texto de la OTAN, también admite la
participacién de unidades de otros
paises, como es el caso de Suiza o
Austria cuyo Escuadrén de Entrena-
miento de Reactores o Jet Trainer
Squadron n.° 1 fue un miembro ac-
tivo con sus entrenadores a reaccién
Saab-105 hasta su disolucién en
2020. También se deberia mencio-

nar el caso del 1.° Escuadrén de la
Fuerza Aérea India, equipado con
cazas Dassault Aviation Mirage 2000,
que es miembro honorario de los
NATO Tiger desde 2003.

La suspensién del NTM20 y la
practica totalidad de eventos ae-
ronduticos del pasado afio se po-
drén ver compensadas, ademés de

por esta edicion del NTM21, con el
programado festival, por el 60.° ani-
versario del primer Tiger Meet, que
tendré lugar en la base aérea de Klei-
ne Brogel (Bélgica) el préximo mes
de septiembre. Esta base aérea, sita
en Flandes muy cerca de la frontera
holandesa, es sede del 31.° Smaldeel
(Escuadrén) del Componente Aéreo
de las Fuerzas Armadas de Bélgica,
una de las unidades més veteranas
de los NATO Tiger, ya que forma par-
te desde 1962, sin embargo no parti-
cipo en el evento de Beja.

ELNTM21 EN MARCHA

La FAP, tras una minuciosa pre-
paracion, los dias previos al evento
comenzd a recibir a los participantes
en la base aérea de Bejao BA11, una
amplia instalacién sita en la region
del Alentejo, similar en extensién a
Extremadura. Ademads, cercanas a
esta base de la FAP se encuentran
las &reas de entrenamiento militares
para el vuelo, alguna de las cuales
traspasan la frontera y ocupan es-
pacio aéreo espanol, por lo que los
centros de mando y control del Ejér-
cito del Aire espariol estuvieron tam-
bién monitorizando las misiones del
NTM21, que se desarrollaron sobre
dichas zonas.

Respecto a la sede del evento,
Beja, estamos ante una base de gran-
des dimensiones construida a princi-
pios de los afios sesenta con fondos
alemanes, que cuenta con dos pistas
paralelas de 3450 y 2950 metros de
longitud. Fue utilizada por la Fuerza
Aérea alemana o Luftwaffe desde su
apertura en octubre de 1964 hasta
1993, principalmente para realizar
entrenamiento avanzado de sus pilo-
tos de caza y ataque con una flota de
en torno a medio centenar de Bre-
guet/Dornier Alpha-Jet, que final-
mente fue donada a la FAP.

Aunque estaba planeada la parti-
cipacién del 142 Escuadrén del Ala
14 del Ejército del Aire, unidad que,
junto al Ala 15, es miembro del selec-
to club de los NATO Tiger, no pudo
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ffuerzas especiales poftuguesas deser

eonardo EH-101 Merlin'de!la Esquadra

ser por estar comprometido en el
despliegue en Lituania, en la misién
OTAN de defensa aérea de los paises
bélticos.

Se trata de un relevo més de la
misién de la OTAN de proteccién
de los cielos balticos frente a las
violaciones aéreas de las aeronaves
militares de la Federacién de Rusia,
en el marco de la misién de policia
aérea o Baltic Air Policing (BAP). Tal
responsabilidad llevé a finales de
abril a la base aérea de (Lituania) a
un contingente de 130 efectivos del
Ejército del Aire, la mayoria del Ala
14,y a siete de los Eurofighter de la
unidad, lo que impidié la programa-
da participacién incluso desde su
base de Albacete, una posibilidad
que apunté como probable la direc-
cion del NTM21.

arcan desde un
(Imagen:FAP

Volviendo a Beja, desgraciadamen-
te, el componente destacado de la
Fuerza Aérea o Koninklijke Luchtmacht
(KL) de los Paises Bajos con media do-
cena de F-16 tuvo que cancelar en los
primeros dias del ejercicio su participa-
ciény volver a su pais, al detectarse en-
tre alguno de sus miembros positivos
de COVID.

Asi, la participacién se limitd este
ano a seis escuadrones con estatus
de Tiger, de un total de cinco nacio-
nes diferentes, que sumaban mas de
30 aeronaves y mas de 600 militares,
que han contado con apoyos princi-
palmente de la FAP. Este fue el caso
de un activo helicoptero medio Agusta
Westland (hoy Leonardo) EH-101 Mer-
lin de la Esquadra 751y dos pequefios
AW119 Koala, del mismo fabricante,
de la Esquadra 552, que reforzaron la

capacidad de operaciones de recu-
peracion de personal o Personnel Re-
covery (PR) y operaciones especiales
aéreas o Special Air Operations (SAO).
Asi mismo dos de los polimotores
portugueses Lockheed P-3C Oridn
de la FAP, aportaron sus capacidades
puntualmente en apoyo del ejercicio.
También durante la primera semana
se contd con la aportaciéon contratada
de un avién Dassault Aviation Falcon
20 de la empresa francesa Aviation
Defense Service (AVdef) (servicios de
aviaciéon de defensa), que intervino
para provocar interferencias, produ-
ciendo ruido, a los participantes con
sus sistemas de jamming (perturbado-
res) electrénico.

El programa del NTM se basa prin-
cipalmente en la realizacién de dos
misiones, una matinal y la otra a pri-
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mera hora de la tarde, aunque en este
meeting, varias de las jornadas se pa-
saron a realizar en horario nocturno.
Las primeras, mas complejas, suelen
ser operaciones aéreas combinadas o
Composite Air Operations (COMAO) y
las segundas son las llamadas Shadow/
Panther (Sombra/pantera), eventos de
menor escala que suelen involucrar a
pilotos junior.

Los principales responsables de la
planificacién y direcciéon de las ope-
raciones fueron el director de opera-
ciones aéreas o Diretor de Operagdes
Aéreas de la FAP, el brigadeiro-general
(general de brigada) Jodo Caldas, que
designé como jefe de operaciones del
ejercicio o Exercise Control Chief del
NTM21, al coronel Carlos Lourenco.

Las misiones COMAQO cubren todo
el espectro de operaciones aéreas con
una amplia participacion de la fuerza
como parte del mismo paquete de
aeronaves. Asi incluyen desde los roles
de defensa aérea de un area especifi-
ca hasta los de operaciones ofensivas
contra todo tipo de objetivos (tanto
maritimos como terrestres). Todas las
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misiones requieren de la plena coo-
peracién de los participantes, que se
deben enfrentar a amenazas en un si-
mulado espacio aéreo disputado.

Las misiones Shadow y Panther son
misiones de menor escala, donde se
entrenan  operaciones  especificas,
como serian las de: apoyo aéreo a las
fuerzas terrestres o Close Air Support
(CAS), en coordinacion con tropas
terrestres y sus equipos de controla-
dores de ataque aéreo o Joint Termi-
nal Attack Controller (JTAC), o las de
interdiccion de vehiculos o rescate
de rehenes, donde un helicopte-
ro dirige la operacién con el apoyo
de los cazabombarderos. También
se contemplan las clasicas aire-aire
de maniobras bésicas de combate
y entrenamiento de combate aéreo
disimilar o Basic Fighter Maneuvers
(BFM) y Dissimilar Air Combat Trai-
ning (DACT) respectivamente.

El NTM21 posibilité a las fuerzas especiales
de Portugal realizar varias misiones de PR/
SAQO, uno de los militares porta el nuevo fusil
de asalto FN SCAR-H de 7,62 mm.

(Imagen: FAP)
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TIGRES, TIGRES, TIGRES

Los NTM comenzaron en 1961,
por iniciativa francesa en el campo
del entrenamiento conjunto de las
unidades de aviones de combate,
que con los afos se han configura-
do como un ejercicio multinacional
europeo de tamafno medio.

Aunque lo que es mas relevante,
a nivel mediatico, es que asisten
escuadrones con emblemas de ti-
gres u otros felinos, como panteras
o los jaguar, que seria el caso de la
Esquadra 301 Jaguares de la (FAP),
que este afo han sido los anfitrio-

nes del NTM21. Esta unidad lusa es
la espina dorsal de la FAP, ya que
opera sus Unicos aviones de com-
bate, en torno a dos docenas de
veteranos cazabombarderos nortea-
mericanos General Dynamics (hoy
Lockheed Martin) F-16A/B moder-
nizados o Mid Life Upgrade (MLU).
La Esquadra 301, que tiene sede
en Monte Real (centro de Portugal)
desde donde asegura la capacidad
de defensa aérea a través de un ser-
vicio de alerta permanente o Quick
Reaction Alert (QRA) de Portugal, es
designada con dicho sobrenombre

de los jaguares, lo que motivé que
pintara uno de sus F-16A con un ela-
borado pelaje de jaguar. Ademas,
para deleite de los fotografos, esta
Esquadra también destacd en Beja
por su F-16AM que lleva cola con-
memorativa del 50 aniversario de la
Unidad, que se celebré en 2019.

La Fuerza Aérea griega o Polemiki
Aeroporia participé con cuatro de
sus F-16C/D Fighting Falcon del 335
Mira (Escuadrén), decorando uno
de los biplazas F-16D sus depdsitos
de combustible con la piel de un ti-
gre blanco.
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El 12° Gruppo italiano destacé en Beja este Eurofighter, con una preciosa de-
coracion que muestra tigre siberiano. (Imagen: FAP)
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Respecto a la Fuerza Aérea sui-
za, hizo llegar a Beja cuatro de sus
McDonnell Douglas (hoy Boeing)
F/A-18C/D Hornet de la Escuadri-
lla 11, destacando uno que en su
cola llevaba pintada la cabeza de
un tigre de bengala.

La Fuerza Aérea polaca también
participéd con cuatro 4 F-16C/D
Bloque-52 de su 6.° Escuadrén de
caza, uno de los cuales llevaba pin-
tada una elegante librea tigre de
baja visibilidad, aunque ya conoci-
da. Asimismo destacé otro F-16C,
en concreto el matriculado 4047,
que lleva pintadas en su cola las
letras WX, que usaba como iden-
tificacién el 302 Polish Fighter
Squadron. Esta unidad sirvié en las
filas de la Royal Air Force (RAF) bri-
tédnica durante la Segunda Guerra
Mundial, equipada con los miticos
cazas ingleses Hawker Hurricane y
Supermarine Spitfire.

También estuvo presente en el
NTM21 la Aeronautica Militare Ita-
liana (AMI) que destacé personal
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de 12.° Gruppo (Escuadrén), per-
teneciente al 36.° Stormo (Ala), y
cuatro de sus Eurofighter. Aunque
en su insignia no aparece un tigre,
sino el famoso caballo rampante,
herencia del as de la Primera Gue-
rra Mundial Francesco Baracca, el
escuadrén recibié inmediatamente
el estatus de miembro de pleno de-
recho del selecto club de tigres de

la OTAN en 2002, cuando heredé
la tradicion de 351° Gruppo, cuyo
emblema era un tigre siberiano
blanco, que se pudo ver pintado en
ambos lados del estabilizador verti-
cal y sus rayas en las alas y canards,
de uno de sus Eurofighter.

Ademaés del 12.° Gruppo, que tie-
ne sede en la base aérea de Gioia
del Colle, sita en el sureste de lIta-
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lia, la Aeronautica Militare Italiana
(AMI) participé con un destacamen-
to de helicopteros, en concreto de
su 21.° Gruppo, compuesto por un
Bell Agusta AB-212 y un Leonardo
HH-101A Caesar (designacion mili-
tar italiana del EH-101).

La FAP organizé durante el ejer-
cicio dos spotterday (jornadas
para fotdégrafos aficionados), que




NATO Tiger Meet o3+

reunieron cerca de 200 aficiona-
dos en cada uno de los llamamien-
tos, a los que realizé un test répido
de antigenos en las mismas insta-
laciones de la base.

Concluido el ejercicio, se otor-
garon los clédsicos premios de los
NTM, en el que el 12.° Gruppo se
alzé con el trofeo Silver Tiger (tigre
de plata); los Jaguares recibieron

el premio a la aeronave mejor pin-
tada con su referido F-16 monopla-
za, ademés del de operaciones; el
destinado a operaciones de heli-
copteros se lo llevé el 21.° Gruppo;
finalmente mencionar el galardén
Tiger Spirit (espiritu tigre) recibido
por el fotégrafo japonés, Katsuhiko
Tokunaga, siempre magnificamen-
te relacionado, que efectla fotos

aire-aire en los NTM desde 2012.

Con el fin del NTM21, ya esta
en marcha la organizacién del
NTM22, que se celebrard en mayo
del préoximo afo en la base aérea
griega de Araxos (sita en el Pelopo-
neso cerca de la histérica localidad
de Lepanto), sede del referido 335
Mira, con el apoyo de la dindmica
Polemiki Aeroporia. m

La Esquadra 301 de la FAP decord uno de sus F-16A MLU con
esta decoracién de jaguar, que recibié el premio a la aeronave
mejor pintada. (Imagen: Julio Maiz)




Los vehiculos reutilizables
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Durante una década, la US Air Force ha lanzado al espacio un total de seis misiones OTV. En el marco
de este programa, que implica la participacion de una especie de pequefio avion espacial, al menos dos
ejemplares del vehiculo X-37B han efectuado diversos vuelos de larga duracién que han culminado con

su regreso, aterrizaje y reutilizacién, proporcionando una nueva (y casi secreta) forma de utilizar el espacio

para objetivos militares

El primer X-37B orbital, durante los preparativos
de la misién OTV-1. (Imagen: US Air Force)



experimental, de ahi el
nbre de su programa (OTV, Orbi-
tal Test Vehicle). Sin embargo, tam-
bién ha sido utilizado a fondo y de
manera casi operativa durante afos,
proporcionando herramientas nove-
dosas que ningln otro sistema espa-
cial proporciona en la actualidad.

Se sabe poco de sus misiones y los
equipos que ha llevado al espacio.
De hecho, el programa X-37 se inici6
en 1999 como un proyecto civil ges-
tionado por la NASA cuyos objetivos
eran totalmente distintos.

La agencia necesitaba un nuevo
vehiculo reutilizable que no fuera tan
complicado como el Transbordador
Espacial (Space Shuttle), que fue-

ra mas pequeio y mas econémico,
pero que pudiera realizar muchas
de las tareas que llevaba a cabo su
hermano mayor. Por ejemplo, esta
nueva nave deberia poder transpor-
tar carga hasta la estacion espacial,
acercarse a satélites para su repara-
cion, etc., todo ello sin la presencia
de astronautas a bordo. Alternativa-
mente, deberia poder efectuar res-
cates de astronautas en la estaciéon
orbital y transportar tripulantes de
forma rapida y barata.

Después de un estudio prelimi-
nar, la NASA encargé a la companiia
Boeing el disefio de un prototipo
llamado X-37A, el cual se desarro-
llaria en las famosas instalaciones
Phantom Works. Inmediatamente,
la US Air Force se interesé por el

EIX-37 de la NASA era un vehiculo reutilizable ca-
paz de transportar astronautas. (Imagen: NASA/
Marshall SFC)

proyecto. Las posibilidades de un
futuro uso comercial hicieron que
la propia Boeing aportara parte del
presupuesto, que se dividié en 109
millones de ddlares entregados por
la NASA, 60 millones por la compa-
fifay 16 por la US Air Force, todo ello
durante los primeros cuatro afios de
desarrollo.

Pero el programa era esencialmen-
te una iniciativa civil, con la NASA
como responsable principal. Asi, el
contrato de construccion se amplié
en 2002, con una aportacion suple-
mentaria de la agencia de 301 millo-
nes de ddlares.

Aunque la nave fuera mucho maés
pequefia que el Space Shuttle, utili-
zaria mucha tecnologia procedente
de este Ultimo, y ademas sus carac-
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teristicas aerodindmicas estarian
basadas en él. Para volar al espacio,
debia viajar en el interior de la bo-
dega de los transbordadores, otro
factor que limitaria sus dimensiones.
Cuando la NASA decidié que el cos-
te de un lanzamiento para esta tarea
comprometeria la viabilidad del
proyecto, el sistema fue redisefiado
para poder ser lanzado a bordo de
cohetes desechables, como los Del-
ta-Il. Pero la principal razén fue la
explosién del Columbia durante su
regreso a la Tierra, en 2003, lo que
desaconsejé usar vehiculos tripula-
dos para tareas en las que no fuera
imprescindible la participacion de
astronautas.

El mismo accidente provocd un
replanteamiento del programa es-
pacial de la NASA. Prevista ya la re-
tirada de los transbordadores tras la
construccién de la estacion espacial
internacional, la agencia empezd a
pensar mas en serio en un regreso
a la Luna, y las misiones en érbita
terrestre dejaron de ser atractivas,
proponiéndose que la logistica y el
traslado de astronautas quedaran
en manos privadas. La NASA se re-
organizaria para hacer posibles los

viajes al espacio profundo, y el resto
de proyectos perderian una cierta
importancia.

Reajustando sus  presupuestos
para hacer realidad tan ambiciosas
metas, la NASA decidié abandonar
el programa X-37. Pero este, en vez
de desaparecer, como ocurrié con
otros proyectos, fue transferido a otro
organismo gubernamental, en este
caso, la DARPA (Defense Advanced
Research Projects Agency), la agencia
de desarrollo tecnolégico para la de-
fensa estadounidense.

De la noche a la manana, el X-37 se
convirtié en un programa clasificado,
cuyo secretismo impediria conocer
sus nuevos objetivos y misiones fu-
turas. Lo avanzado de su desarrollo,
no obstante, no lo convirtieron en
un proyecto mas, sino en un sistema
prometedor que encajaba perfecta-
mente con la politica vigente del De-
partamento de Defensa, que desde
la pérdida del transbordador Cha-
llenger habia practicamente aban-
donado el uso de estos y buscado
alternativas para explotar militarmen-
te el espacio de manera semejante a
las que el Space Shuttle habia permi-
tido originalmente.

CARACTERISTICAS Y DISENO

El X-37 tendria buenos antece-
dentes. Boeing, por encargo de la
US Air Force, habia estado desa-
rrollando un vehiculo llamado X-40
Space Maneuver Vehicle (SMV), el
cual era la propuesta militar, casi
paralela ala de la NASA, de un vehi-
culo espacial maniobrable y recupe-
rable, no tripulado.

Cuando la NASA, la US Air Force
y la propia Boeing decidieron cola-
borar en el X-37, el X-40 fue transfor-
mado en un vehiculo de pruebas de
tecnologias para este ultimo. Asi, el
denominado X-40A tendria el mismo
aspecto general que el X-37, aunque
seria un 20 por ciento mas pequefio.
Carente del escudo térmico que de-
biera protegerlo de la reentrada en
la atmdsfera, se emplearia solo en
misiones de prueba a baja altura.

Desde 1998, el X-40A fue libera-
do en varias ocasiones desde un
helicoptero para practicar la fase de
aterrizaje. Estos ensayos ayudarian a
recortar el riesgo del posterior de-
sarrollo avanzado del X-37. Con un
coste de apenas 1 millén de ddlares,
el programa X-40A recibiria otros
cinco millones para los ensayos.

Concepto del X-37 propuesto por la NASA.
(Imagen: NASA/Marshall SFC)
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Su primer descenso se realizé el 11
de agosto de 1998, cuando fue libera-
do desde un helicéptero UH-60 Black
Hawk del US Army, desde unos 3 km
de altitud, sobre la base de Holloman.
El vehiculo, que usé inicialmente un
paracaidas para estabilizarse, aterri-
z4 con éxito tras un vuelo de planeo
de 1 minuto y medio. Transferido a la
NASA, se usaria a partir de entonces
para demostrar el aterrizaje del futuro
X-37. La agencia efectud diversos en-
sayos de este tipo en la base de Ed-
wards, en 2001. El séptimo y ultimo
vuelo ocurrié el 19 de mayo.

Confirmada la viabilidad del dise-
fio, los futuros ensayos de aterrizaje
deberian hacerse ya con un prototipo
a tamafo natural del X-37, el llamado
X-37A.

El X-37A tendria 8,92 metros de
largo, una envergadura de alas de
4,55 metros y una altura de 2,90 me-
tros. Dotado con dos aletas traseras,
presentaria un peso al despegue de
unos 5.000 kg. Siendo totalmente ro-
bético, el vehiculo dispondria de un
sistema de avidénica muy avanzado,
con acceso GPS, y un sistema de ba-
terias de ion litio y células solares de
arseniuro de galio para suministrar la
electricidad necesaria. En la parte tra-
sera, tendria una bodega de carga de
2,1 por 1,2 metros. Fue disefiado para
operar durante al menos 270 dias, y
funcionaria exclusivamente en 6rbi-
tas bajas, donde seria situado por un
cohete desechable convencional. Un
sistema de propulsién le permitiria
maniobrar en érbita e iniciar el regre-
so controlado atmosférico.

La version de ensayos, la X-37A, ya
en manos de la DARPA, efectud su
primer vuelo cautivo el 21 de junio
de 2005, en Mojave. A diferencia del
X-40A, seria llevado hasta cierta alti-
tud por el avion White Knight, de la
empresa Scaled Composites. El pro-
totipo X-37A actuaba como un simple
planeador, sin sistema de propulsién
ni bodega de carga, sustituida esta
por el sistema de anclaje bajo el cita-
do avién.

El primer vuelo libre se produjo el 7
de abril de 2006, después de varios in-
tentos abortados. Resulté algo dafiado
al superar los mérgenes de la pista de
aterrizaje. Una vez reparado, se reanu-
daron las pruebas, que culminaron con
dos vuelos libres mas, el 18 de agosto
y el 26 de septiembre de 2006.

El éxito en los aterrizajes permitio
a los ingenieros acelerar la construc-
cién del modelo orbital, el llamado
X-37B. Este seria el vehiculo encar-
gado por la US Air Force para misio-

El X-37B seria lanzado al espacio en cohetes
desechables Atlas V, como el de laimagen, y
Falcon-9. (Imagen: ULA)

nes secretas, después de los trabajos
tecnoldgicos llevados a cabo por la
DARPAy Boeing durante varios afios.

El programa OTV seria experimen-
tal, pero al mismo tiempo deberia
realizar misiones de interés opera-
tivo. Por ejemplo, en su bodega se
transportarian valiosos sensores que
podrian ser probados durante me-
ses en el espacio, antes de que su
versién definitiva fuera instalada en
los costosos satélites secretos de la
nacién.
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También volaria, supuestamente,
en tareas de inspeccion de satélites y
para realizar experimentos. El espio-
naje, o el ensayo de armas espacia-
les, han sido siempre negados por la
US Air Force, pero el secreto de su
operacion dificulta la comprensién
total de todas sus posibles misiones.

Mientras tanto, como vehiculo ex-
perimental, el propio X-37B es un
sistema ideal para probar tecnologia
para astronaves reutilizables, inclu-
yendo avidnica avanzada, sistemas
de propulsién y guia, reentrada y
proteccidn térmica.

Uno de los puntos destacables es
la presencia de losetas ceramicas de
silice dando forma al escudo de pro-

El lanzador de la misién OTV-1. (Imagen: ULA)

teccion térmica durante la reentrada.
En cuanto al sistema de propulsién,
emplea un motor Aerojet AR2-3, que
es alimentado por un sistema de pro-
pergoles hipergdlicos (tetroxido de
nitrégeno e hidracina) para garantizar
el encendido con una menor comple-
jidad. En cuanto a la avidnica, una ver-
sion se utiliza ya a bordo de la nave
CST-100 de Boeing, disefada para
transportar astronautas.

HISTORIAL DE VUELO

Con la fabricacion del primer ejem-
plar de X-37B ya en su fase final, la US
Air Force ordend la construccion de
un segundo integrante de la pequefa
flota, proceso que se inicié en 2010.

De un tamafio que seria la cuarta
parte del que tenia el transborda-
dor espacial, se decidié utilizar las
instalaciones de este ultimo en Flo-
rida para los preparativos de vuelo.
Cuando se cancelé su envio al espa-
cio en el interior de una lanzadera,
como consecuencia de la pérdida
del transbordador Columbia, se re-
programaron sus primeros vuelos
para ser integrado a bordo de cohe-
tes Delta 7920. Ello implicaria situar
el X-37B directamente en la cima del
cohete, sin carenado, ya que no es-
taba disponible ninguno tan grande
para el vector Delta. Las complicacio-
nes aerodindmicas que esto podria
producir hicieron finalmente que se
transfirieran las tareas de lanzamien-
to de los X-37B a los cohetes Atlas-V,
mas potentes y con carenados mas
grandes, de modo que los peque-
fios aviones espaciales podrian viajar
protegidos en su interior durante los
primeros minutos tras el despegue.

En cuanto al aterrizaje, el X-37B
podria posarse en la pista del Space
Shuttle, en Florida, pero las érbitas
utilizadas propiciarian que sus mi-
siones acabaran méas a menudo en
la pista de la base de Vandenberg, o
en la base de Edwards, al otro lado
del pais.

El historial de vuelos del programa
es bien conocido, pero los detalles
de cada misién lo son mucho menos.
Todos sus viajes se consideran se-
cretos y la informacién es muy limi-
tada. De hecho, cada uno de ellos es
etiquetado con el nombre USA y un
numero, exactamente igual que los
lanzamientos de satélites militares y
de espionaje estadounidenses.

Asi, la primera misién (OTV-1), pro-
tagonizada por el primer vehiculo de
la flota, fue denominada USA-212.
El X-37B asignado a ella despeg?é el
22 de abril de 2010 a bordo de un
cohete Atlas 501 (AV-012). No se
proporciond informacién sobre sus
objetivos concretos ni su duracion
prevista, aunque si se declaré que,
tratindose de una primera mision,
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estaria dedicada a validar sus siste-
mas. Se desconoce su carga util, si
la transportaba, o si el vuelo fue un
éxito completo o parcial.

Aunque se habia anunciado que
los X-37 tenian una vida util minima
en orbita de 270 dias, el OTV-1 re-
gresé a la Tierra transcurridos solo
unos 224 dias desde su lanzamiento.
Es probable que sus controladores
no buscaran ain demostrar esa vida
atil minima, sino que la decision de
regresar a casa estuviera relacionada
con otros factores, como el funcio-
namiento correcto de todos los sis-
temas o la finalizacion de todos los
objetivos de la mision.

La 6rbita del USA-212 no fue anun-
ciada, pero observaciones realizadas
por especialistas civiles sugirieron
que fue colocado en una drbita baja
de unos 400 km de altitud e inclina-
da 40 grados, muy semejante a la de
algunos vuelos del transbordador
espacial, pero también apropiada
para demostrar el paso repetitivo,
cada cuatro dias, sobre un determi-
nado punto de la superficie terrestre,
una capacidad pensada para tareas
de reconocimiento militar.

los vehiculos reutilizables X-37B

En realidad, la 6rbita de la nave va-
rié en varias ocasiones, demostran-
do su maniobrabilidad. Eso hizo que
los observadores civiles la perdieran
de vista. En uno de los redescubri-
mientos se la localizé en una 6rbita
de alrededor de 300 km de altitud,
sincronizada para pasos repetitivos
cada tres dias sobre un punto de la
superficie.

Pocos dias antes de su aterrizaje,
la US Air Force anuncié las posi-
bles fechas previstas para ello. Por
fin, el 3 de diciembre de 2010, el
primer X-37B conseguia frenar su
marcha orbital e iniciar la reentrada
atmosférica, resistiendo el descen-
so y aterrizando de forma comple-
tamente automatica en la base de
Vandenberg, en California. Nunca
antes una nave estadounidense ha-
bia aterrizado bajo ese régimen con
anterioridad.

Lasiméagenes del vehiculo en tierra
mostraron que habia sufrido algunos
dafos. Uno de sus neuméticos habia
estallado, ocasionando desperfectos
en su zona inferior. A pesar de todo,
la nave fue llevada a su hangar, tras
la inspeccién de seguridad de su sis-
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tema de propulsién, y se inicié un
largo periodo de revisiéon de todos
sus componentes y de preparacion
para una futura nueva mision, de-
mostrando asi su reutilizacién.

Mientras el primer X-37B era aten-
dido, el segundo estaba ya listo para
partir al espacio. Casi tres meses
después del regreso de su predece-
sor, el segundo X-37B fue llevado al
Centro Espacial Kennedy donde fue
equipado con todos los elementos
que debian viajar en su bodega, y
preparado para su integracién con
el cohete lanzador.

La nave, cuya mision seria bautiza-
da como OTV-2, utilizaria otro Atlas
501 (AV-026), el cual lo situaria en
una orbita de unos 330 km de alti-
tud el 5 de marzo de 2011. De nue-
vo, las caracteristicas de la mision
no serian anunciadas por la US Air
Force, mas alld de la acostumbra-
da declaracién sobre el ensayo de
«nuevas tecnologias espaciales».
No se indicé tampoco una fecha de
retorno, que quedd supeditada a la
conclusién exitosa de los diversos
experimentos que transportaba el
vehiculo.

La misién OTV-1 concluyé con un aterrizaje
exitoso. (Imagen: US Air Force)
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Aspecto general del X-37B de
la US Air Force. (Imagen: Wi-
kipedia Commons/Giuseppe
De Chiara 1968)

FRONT VIEW

De hecho, con suficientes consu-
mibles disponibles a bordo, la mi-
sion parecié que se iba a prolongar
mas alld del récord establecido por
la OTV-1,y en noviembre de 2011 la
US Air Force anuncié que, efectiva-
mente, el vuelo seria extendido mas
alld de los supuestos 270 dias para
los que habia sido disefiado. Los ex-
perimentos continuaban a bordo, y
la OTV-2 podia continuar més tiem-
po de lo previsto. Una de las razones
para la prolongacién de su estancia
en oOrbita puede achacarse a la pre-
sencia de un panel solar plegable.
Este viajé dentro de la bodega del
vehiculo durante el lanzamiento, y
una vez abierta esta, sus mecanismos
lo extendieron, permitiendo suminis-
trar energia tanto para la nave como

TOP VIEW

para los experimentos, de forma mas
o menos indefinida.

De este modo, la OTV-2 no solo
superd los 270 dias minimos de su
disefo, sino que continud en el es-
pacio durante un afo y medio, ope-
rando al parecer sin dificultades.
Concluido ese periodo, casi 469 dias,
la astronave inicié su retorno a casa,
efectuando una reentrada y un aterri-
zaje normales en la pista de la base
aérea de Vandenberg, el 16 de junio
de 2012. Su misién militar, bautizada
como USA-226, fue declarada como
un completo éxito.

La demostracién préactica de la re-
utilizacién del sistema X-37B llegé el
25 de octubre de 2012, con el lan-
zamiento de la tercera mision (OTV-
3), protagonizada de nuevo por el

El segundo X-37B, en su hangar. (Imagen: Boeing)

primer vehiculo de la flota. El vuelo,
denominado USA-240, fue iniciado
gracias a otro cohete Atlas 501, tras
un retraso de varios meses debido a
un problema en el motor del Atlas.

Practicamente no se conoce nada
de esta nueva misién, que volvié a
romper los récords anteriores. El ve-
hiculo aterrizaria en Vandenberg el
17 de octubre de 2014, casi 675 dias
después de su lanzamiento, demos-
trando su versatilidad y capacidad de
trabajo en orbita.

La cuarta mision seria llevada a
cabo por el segundo vehiculo de
la flota. Este fue lanzado al espacio
el 20 de mayo de 2015, sobre otro
Atlas 501. El vuelo fue bautizado
como USA-261 al alcanzar el espa-
cio (AFSPC-5 antes del despegue).

El vuelo OTV-5 inaugurd el uso del
cohete Falcon-9. (Imagen: SpaceX)
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En esta ocasidn, el servicio de pren-
sa de la USAF ofrecié algunos detalles
mas sobre lo que el vehiculo realizaria,
aunque solo de aquellos aspectos no
secretos de la mision. Por ejemplo,
se declard la intencion de ensayar un
nuevo motor idnico llamado XR-5A, el
cual serfa instalado en el futuro en los
satélites de comunicaciones militares
AEHF. La NASA cooperd en este viaje
aportando varios tipos de materiales
que serian expuestos al vacio del es-
pacio. El experimento anunciaba un
tiempo minimo de trabajo de 200 dias,
pero la misién volvié a prolongarse
mas alla de lo previsto inicialmente.

En efecto, la misién OTV-4 concluyd
el 7 de mayo de 2017, habiendo acu-
mulado casi 718 dias en el espacio. El
aterrizaje se efectud esta vez en la pista
del transbordador espacial, en Florida.

La siguiente misién (OTV-5) supuso
una diferencia respecto a los anterio-
res vuelos. El cohete utilizado no fue el
acostumbrado Atlas V sino el popular
y fiable Falcon-9 de la empresa Spa-
ceX. La disponibilidad de mas espacio
bajo el carenado permitié transportar
asimismo algunos pequefios satélites
para otros clientes.

El lanzamiento se efectud el 7 de
septiembre de 2017, y supuso la co-
locacion del X-37B, del cual se des-
conoce su exacta identidad, en una
orbita mas inclinada que sus antece-
sores (54,5 grados respecto al ecua-
dor). Ello permitiria ensayar equipos
y sensores sobre un drea mas grande
de la superficie de la Tierra. La mision
fue bautizada como USA-277, y aun-
que secreta, incluyé algin experimen-
to tecnoldgico, como el ASETS-I, y la
realizacién de diversas maniobras en
el espacio.

El vehiculo regresé a la Tierra el 27
de octubre de 2019, estableciendo un
nuevo récord de permanencia en 6rbi-
ta: casi 780 dias, es decir, mas de dos
anos. El aterrizaje volvio a realizarse en
Florida.

La dltima misién hasta la fecha
(OTV-6, USSF 7) sigue en marcha en
el momento de escribir estas lineas.

los vehiculos reutilizables X-37B

Un Atlas 501 lanzé al espacio a uno de
los X-37B el 17 de mayo de 2020, que
recibié el nombre de USA-299 una vez
en orbita. De nuevo, solo se declard
la presencia de los experimentos no
clasificados y civiles, como un par pa-
trocinados por la NASA (exposicion de
materiales y estudio del efecto de la ra-
diacion espacial sobre semillas), y otro
suministrado por el Naval Research
Laboratory que estudiard tecnolo-
gia que algun dia pueda transmitir
la energia del Sol hacia la Tierra en
forma de microondas. Otro objetivo
anunciado fue la liberacion de un sa-
télite llamado FalconSAT-8 (USA-300),
de 136 kg, apenas 11 dias después
del lanzamiento. Se reconocia asi ofi-
cialmente que era posible desplegar
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pequenos satélites desde la bodega
de los X-37B, y que disponian de la
infraestructura técnica para ello.

La misidon OTV-6 es también la pri-
mera controlada por la llamada US
Space Force, establecida por el Pre-
sidente Trump durante su mandato.
Si debemos hacer caso a los vuelos
precedentes, este vuelo no conclui-
ré hasta finales de 2021 o principios
de 2022. Sin embargo, el sistema
X-37B ya ha demostrado sobrada-
mente sus capacidades y el tiempo
que permanezca en el espacio es
solo uno de sus potenciales atractivos
en el uso militar. Una herramienta que
parece haber venido para quedarse y
que quizé sea la antesala de vehiculos
futuros aiin mas ambiciosos. m

La OTV-6 es por el momento la'dltima misién realizada
por los X-37B. (Imagen: DoD)
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La Academia Basica del Aire

Una promocién permanente
como centro de excelencia

en la ensenanza

Luis ALBERTO
GoNzALEz GUTIERREZ
Suboficial mayor

del Ejército del Aire

La Academia General Basica del Ejército del Aire, bajo la denominacién de Academia Bésica del Aire
(ABA), fue creada por Real Decreto 331/1992 de 3 de Abril, con «la misién de formar a sus alumnos
en los principios constitucionales y en las caracteristicas de las Fuerzas Armadas, asi como capacitarles
profesionalmente y habilitarles para adecuar permanentemente sus conocimientos al desarrollo
de la ciencia y técnica en orden al cumplimiento de los fines asignados al Ejército del Aire.

RESENA HISTORICA

[l actual «pupitre» comun de to-
dos los suboficiales aviadores, se
aloja en el centenario Aerddromo
Militar de Ledn y recogid el testigo
de la extinta Escuela de Especialistas
del Aire, la cual se habia trasladado
desde Mélaga en 1950 y habia for-

mado, educado y graduado, durante
sus 42 afios de andadura, a 18.000
sargentos, principalmente de las
especialidades fundamentales de
Mecénicos de Avién y de Armeros
Artificieros.

Elemblema de la ABA consta de un
ledn rampante con la leyenda «Paso

Honroso», lema de la Academiay de
otros elementos caracteristicos de la
capital leonesa y de su provincia.

El lema, fue protagonizado por
Suero de Quinones, data del ano
1434 y tuvo como escenario el puen-
te sobre el rio ubicado en la villa de
Hospital de Orbigo. Don Suero, con

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



la Academia Bésica del Aire

641

la aquiescencia del rey, retaba, a
todo aquel caballero que pretendie-
ra cruzar el puente, a que asintiera en
reconocer su honor de caballero o a
que se midiera con él en combate.

La gesta simboliza el «Decélogo
de la Academia», pues representa
los valores que se desean transmitir
a los Caballeros y Damas Alumnos
durante su paso por ella: honor,
valor, espiritu de sacrificio, lealtad,
gallardia, renuncia, generosidad, no-
bleza y entrega.

ORGANIZACION

Ademads del coronel director vy
de su Organo Auxiliar, la Academia
cuenta, en su estructura organica con
una Jefatura de Estudios compuesta
por el Organo Auxiliar, la Junta Do-
cente y el indefectible Gabinete de
Orientacién Educativa.

También dependen de esta Jefatu-
ra los Departamentos de Instruccion
y Adiestramiento, el de Técnicas de
Mantenimiento Aeroespacial, el de
Apoyo a las Operaciones Aéreas y
de Proteccion y Apoyo a la Fuerza,
asi como, el Nucleo de Formacion
Profesional dotado con un equipo
de profesores civiles, aportados por
la Junta de Castillay Ledn.

Ademas, existe una Seccién Eco-
némica Administrativa (SEA), asi
como los Grupos y Organismos ne-
cesarios para el funcionamiento del

Collage calendario 100 aos

Aerédromo, el apoyo del personal,
su seguridad y el sostenimiento del
material.

PLANES DE ESTUDIOS PARA
EL ACCESO A LA ESCALA DE
SUBOFICIALES DEL EA

Desde septiembre de 2011, los
planes de estudio tiene una dura-
cion de tres cursos académicos, por
lo que la primera promocion de tres
afnos, (la XXII), se gradud en 2014.
Durante este periplo se conjuga la
formacion militar general y la es-
pecifica, con la formacién técnica,
dirigida esta, a la obtencién de un
Titulo de Técnico Superior en For-

macién Profesional del Sistema Edu-
cativo General.

La Escala de Suboficiales del Ejér-
cito del Aire se estructura en seis es-
pecialidades fundamentales:

e Administracion (AYF).

® Proteccion a la Fuerza y Apoyo a
las Operaciones (PAO).

e Mantenimiento
(MER).

e Mantenimiento
(ELC).

e Control Aéreo (CAE).

e Sistema de Informaciéon, Comu-
nicaciones y Ciberdefensa (CYB).

Los correspondientes Titulos de
Formacién Profesional son:

Aeronautico

Electrénica

R.D. 207/2003 R.D.7T11/2010 R.D. 595/2016
CAMPO CAMPO
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Alumnos en précticas de simulador

e Para AYF: Técnico Superior de Ad-
ministracion y Finanzas que se ha ins-
taurado en la ABA en el afio 2018.

e Para PAO, CAE y CYB: Técnico
Superior de Sistemas de Telecomuni-
caciones e Informéatica (desde el afio
2011).

e Para MER: Técnico Superior de
Mantenimiento Aeromecanico (desde
el ano 2011 a extinguir) y Técnico Su-
perior de Mantenimiento Aeromeca-
nico de aviones con motor de turbina
(desde el ano 2019).

e Para ELC: Técnico Superior de
Mantenimiento Avidnica (desde el afo
2018 a extinguir) y Técnico Superior de
Mantenimiento de sistemas electréni-
cos y avidnicos en aeronaves (desde el
afo 2019).

Los alumnos que hayan ingresado
en las plazas sin exigencia de titula-
cion previa, permanecen en la Acade-
mia durante los dos primeros anos de
su carrera. En el tercer afio, los de la
Especialidad de Mantenimiento Aero-
nautico y de Electrénica contindian sus

estudios en el centro, en tanto que los
de Proteccion a la Fuerza y Apoyo a las
Operaciones lo hacen en la Escuela de
Técnicas de Seguridad, Defensa y Apo-
yo (Base Aérea de Zaragoza), los de Sis-
temas de Informacién Comunicaciones
y Ciberdefensa, en la Escuela de Técni-
cas de Mando Control y Telecomunica-
ciones (Base Aérea de Cuatro Vientos)
al igual que los de Control Aéreo, los
cuales comparten su formacion, con la
Escuela de Transito Aéreo (Base Aérea
de Matacén). Por ultimo, los alumnos
de la Especialidad de Administracion
se desplazan a la Escuela de Técnicas
Aeronduticas (Base Aérea de Torrejon).
A la finalizacion de su periodo for-
mativo, los alumnos recibiran el titulo
de Técnico Superior en Formacién Pro-
fesional en la especialidad correspon-
diente, siendo promovidos al empleo
de sargento e ingresando en la Escala
de Suboficiales del Ejército del Aire.
Los alumnos que hayan ingresado
en las plazas que requieren una titu-
laciéon previa, permanecen en la ABA
durante el primer cuatrimestre, para, y
previo nombramiento como sargentos
alumnos, continuar su formacién en las
diferentes escuelas ya indicadas, o en la
Academia en el caso de pertenecer a las

Alumnos en précticas de mecénico de mantenimiento de aeronaves
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especialidades fundamentales de MER
o ELC. Sea como sea, al finalizar su for-
macidn, regresan a la ABA para recibir
el Real Despacho junto al resto de sar-
gentos alumnos que ese afo comple-
taron el Ultimo curso de su formacion.

Ademaés, el 3 de octubre de 2018,
la ABA marcé un nuevo hito pues se
convirtié en el primer Centro Docen-
te Militar PERAM- 147 por cumplir los
requisitos para formacién de manteni-
miento adaptados a las publicaciones
EMAR (European Military Airworthi-
ness Requiements de la EDA (Euro-
pean Defense Agency).

OTRAS ENSENANZAS
DE FORMACION Y
PERFECCIONAMIENTO

En la ABA también se imparte en-
sefanza de formacion a los siguientes
alumnos:

e Acceso a la Escala de Suboficiales
del Cuerpo de Mdsicas Militares en la
parte de formacién correspondiente a
los médulos obligatorios y especificos.

e Fase de formacion militar general
(FMQ) y la fase de formacion especi-
fica y de especialidad fundamental
(FME) de los militares de tropa y ma-
rinerfa.

- Auxiliar de Mantenimiento Aero-
mecanico.

- Auxiliar de Mantenimiento de Ar-
mamento.

- Auxiliar de Mantenimiento de In-
fraestructuras.

- Msica.

Ademads, y con el nuevo paradig-
ma de formacién de tropa, la ABA
también imparte a los componentes
de esta Escala y de las citadas espe-
cialidades fundamentales excepto la
de Mdsica, el titulo de grado medio
de Técnico de Montaje de Estructu-
ras e Instalacion de Sistemas Aero-
nauticos.

Por lo que respecta a la ensefianza
de perfeccionamiento se realizan:

e Curso de actualizacién para el
ascenso al empleo de brigada de la
Escala de Suboficiales del Cuerpo Ge-
neral del Ejército del Aire.

¢ Curso de cambio de especialidad
para militares de tropa.

Ademés del marco correspon-
diente a las ensefianzas de forma-
cién y perfeccionamiento en la ABA
también se imparten las siguientes
ensefianzas:

¢ Ciclos formativos de grado medio
en Emergencias Sanitarias, Sistemas
Microinforméticos y Redes e Instala-
ciones Eléctricas y Automaticas, dentro
del Programa Consigue Plus para mili-

Unidad de Mdsica de la ABA
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tares de tropa y marineria (MTM) de
Tierra, Mar y Aire.

e Curso de refresco en las premi-
siones y operaciones para militares
de tropa en las actividades de:

- Electricidad.

- Soldadura y caldereria.

- Acabados de construccién.

Asi mismo la Academia de todos
los suboficiales aviadores propor-
ciona alojamiento y apoyo logistico
alos MTM aspirantes a ingresar en la
Guardia Real durante la Fase de For-
macién Militar General (FMG).

Finalmente, la ABA también aporta
sus instalaciones, equipos, entrena-
dores y personal docente, para im-
partir las clases de practicas a maés
de 250 alumnos por curso, del Gra-
do de Ingenieria Aeroespacial de la
Universidad de Ledn.

ALUMNOS

La Academia Bésica del Aire cuen-
ta con més de 800 alumnos para el
acceso a I&”l-E,s

rpeéa

g Suboﬁuale‘%_#,_' :

por ella mas del millar de educan-
dos incluyendo los de otras escalas
y cuerpos.

RECURSOS HUMANOS Y
MATERIALES

Para realizar la misién, la Acade-
mia Bésica del Aire cuenta con una
plantilla de 450 profesionales, de
los que 140 son profesores.

El aerédromo tiene un total de
77 edificios. Dispone de diez de-
pendencias de diferentes tamanos,
con los consiguientes entrenadores
para las ensefianzas procedimenta-
les y de 1.586 puestos de alumno
repartidos en 42 aulas dotadas de
ordenadores, proyectores y panta-
llas. Su saléon multiusos aloja a 700
personas, mientras que el salén de
actos tiene capacidad para 288.

Ademas la Academia cuenta con
990 plazas de alojamientos para
alumnos, (unas como camaretas
y otras como naves compartidas),

I’r.eparﬂdas en cinco bloques de

ﬁ‘}‘ljn 'Plt‘a 4de 21 naves

Asi mismo, posee 950 plazas de co-
medor, y 21 camas en su enferme-
ria.

EN RESUMEN

Durante los 29 afos de historia de
la Academia Basica del Aire, se han
graduado repartidos en 28 promocio-
nes, (la 29 egresaré el proximo mes de
julio), cerca de 5000 sargentos, de los
que alrededor de un 7% son mujeres.

Este indefectible Centro Docente
Militar cada dia pone en valor, la gesta
que simboliza su lema; «PASO HON-
ROSO», pues ademés de la marcada
formacién técnica, a los futuros sargen-
tos se les imbuye una potente educa-
cién en valores a fin de conseguir un
liderazgo basado en el prestigio, y
adquirido con el ejemplo, la formacién
continua y la decisién para resolver
problemas.

La ABA, no forma a los mejores sub-
oficiales del mundo sino, que forma, a
los mejores suboficiales para
el mundo. m
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RAFAEL FERNANDEZ MARTINEZ
Quiso la diosa fortuna que, en una visita a Madrid, hara cosa de tres afios,
se me ocurriera la feliz idea de visitar nuestro museo. Me apetecia mucho que mi familia
viese esa pequefa parte de mi vida que es el Ejército del Aire.
A\ mis hijos, especialmente al ma- produciéndose uno de los peores Nuestra colonizacién del Nor-

yor, les encantd la idea. Son muchas
las historias que les he contado de
mi tiempo de servicio. A mi mujer,
gue es yeclana, no le hizo dema-
siada gracia mi sugerencia, pero
por verme contento y por estar un
rato juntos en familia, no opuso de-
masiada resistencia. Fue ella quien,
paseando por el museo y para mi
sorpresa, descubrié el retrato de
Francisco Martinez Puche, primer
soldado de Aviacién en recibir la
Cruz Laureada. Y esta, para los que
no la conozcan, especialmente si
sois conductores en el Ejército de
Aire, es su historia.

LAS GUERRAS DELRIF (1911-1927)

Tras el desastre de 1898 y la pér-
dida de
ultramar, Espafa busca en el Norte

los Ultimos territorios de

de Marruecos recuperar el prestigio
perdido.

Europa vive una época colonial y
naciones como Alemania, Inglaterra,
y Francia buscan posicionarse con
ventaja en el mundo. Espafia no quie-
re quedarse atrds y demanda su par-
te, que serd nuestro protectorado.

Para controlar dicha regidén, se
necesitaba un ejército. Lamentable-
mente, las tropas espanolas, que son
tropas de leva, irdn a las operaciones
mal equipadas, mal alimentadas y
peor instruidas. La falta de informa-
cidn sobre el enemigo hara el resto,

desastres militares en la historia mo-
derna de Espania.

La marcada estratificacién social
de la poblacion espafola empeo-
rard todavia mas las cosas. El ser-
vicio militar era obligatorio, pero
hacerlo en Africa dependia de tu
estrato social. Aquellos soldados
pertenecientes a las familias aco-
modadas de la época podian, me-
diante el pago de una cantidad en
metélico, escoger Arma o Cuerpo,
ademads de tener que servir duran-
te menos afios’. Los de origen mas
humilde, que eran la mayoria, no
tenfan tanta suerte?. Ellos seran los
gue, soportando un clima durisi-
mo, se enfrentaran a un adversario
inteligente, duro e implacable. Y
en multiples ocasiones, lo harian
de manera heroica.

Bahia de

l

Ty -

inea del frente

n julio de 1921 ﬂ

te de Africa se enquista desde el
principio y tiene su momento mas
siniestro en 1921, cuando se inten-
ta tomar la bahia de Alhucemas,
corazdn y punto estratégico de la
rebelidn de las cabilas. Lo que en
un principio es una exitosa ope-
raciéon ofensiva que penetra en el
corazdn del Rif se convierte en una
espantosa derrota: el Desastre de
Annual. El contrataque enemigo,
dirigido por Abd-el Krim, causa el
colapso de dicha ofensiva, que se
convierte en retirada. La retirada
se transforma en huida y la huida,
en masacre.

Los supervivientes del colapso se
van refugiando en blocaos con el fin
de resistir, esperando la ayuda pro-
cedente desde Melilla, que nunca
les llegara. Dichos blocaos estarén

Linea del frente
920

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



646 el laureado de Yecla

Alcazaba de Zeludn

en posiciones geogréficas domi-
nantes, pero careceran de agua y
tendré auxilio dificil o directamente
imposible. Algunos pelearadn hasta
el final. Otros conseguiran salvarse
al atravesar el territorio controlado
por el enemigo y llegar a Melilla.
Otros muchos se rendirdn y seran
asesinados.

Los actos heroicos serdn habitua-
les, pero Espafa cerrard esa etapa
de su historia con més de 10000
muertos.

SOLDADO DE REEMPLAZO
DE EXPEDIENTE INTACHABLE,
CONDUCTA ADMIRABLE, ALTO
ESPIRITU Y CONCEPTO DEL
DEBER

Francisco nacié el 18 de febrero
de 1897, en la localidad de Yecla, en
el altiplano murciano. Su madre se
llamaba Asuncién Puche Guillén y
su padre, José Martinez Cerdén, era
de Bonete. La familia, muy humilde,
se trasladaré pronto a Barcelona en
busca de mejores oportunidades.

Segun su hoja de filiacién en el
Servicio de Aeronautica Militar,
Francisco era de baja estatura (1,58
m), de pelo negro y con ojos de
igual color. De barba escasa, frente
despejada, con color de piel sano,
nariz y boca regular. Acredité saber

leer y escribir. Era soltero y de pro-
fesién, chéfer, aunque en otras par-
tes de su expediente también figura
como mecanico.

Juré bandera en septiembre de
1919, incorporédndose al servicio
el 24 de enero de 1920 como con-
ductor de camiones en el aerédro-
mo de Zeluan, en las cercanias de
Nador, en el que serviria hasta su
fallecimiento.

28 DE JULIO DE 1921

Tras el colapso del frente, las tro-
pas espafolas se retiran en total
desorden. La Caballeria de Alcéan-
tara cubre heroicamente la retirada
y nuestra aviaciéon multiplica sus es-
fuerzos, apoyando el repliegue.

El aerédromo de Zeluan es un her-
videro de actividad en los dias pre-
vios. La media decena de aeroplanos
De Havilland DH-4 con los que se
contaban, al mando del capitén (de
Ingenieros) Pio Ferndndez Mulero,
cumplen al cin por cien su rol durante
la cadtica retirada. Los cuatro pilotos
y tres observadores que componian
las tripulaciones de dichos aparatos
asisten en lo que buenamente pue-
den. Los soldados en retirada em-
piezan a llegar a Zeludn. Rotos por
la fatiga, la sed y el miedo, quedarén
cercados.

El dia 21 habia, entre tropa y ofi-
ciales, unos setenta efectivos en el
aerédromo. Los viveres y la municiéon
eran muy escasos. La defensa era
complicada, dado que, por no dis-
poner, no se disponia ni de alambra-
das. De lo que si se disponia, era de
un pozo, situado a unos centenares

La Laureada del soldado Martinez Puche demuestra que todas las tareas en el Ejército del Aire,
por pequerias que sean, son importantes. Su decencia al ofrecerse voluntario refleja, ademas,
que normalmente, las personas mas valientes pasan desapercibidas. Fotografia de Francisco
durante su servicio militar
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de metros. Al estar sitiados y para mi-
nimizar los riesgos, se sacaba agua
de él por las noches, lo que no im-
pedia ser atacados por los cabilefios
durante el proceso.

En la alcazaba de Zeluédn, que es-
taba situada en las cercanias del
aerédromo, los supervivientes de la
guarcion se cifraban en medio mi-
llar, entre oficiales y soldados. Todos
ellos pertenecientes a distintas uni-
dades. Para empeorar todavia mas
la situacién, parte de las tropas, que
eran indigenas, se pasaron al ene-
migo, no sin antes dejar, al huir, més
de una docena de muertos entre los
defensores. Aunque disponian de
viveres y de municién, unos doscien-
tos hombres no estaban disponibles
para la defensa, bien por enferme-
dad, bien por estar heridos.

La situacidn, por lo tanto, era muy
comprometida. Con unas fuerzas
muy mermadas, carecian de agua po-
table, dado que los sitiadores habian
cortado el suministro. El rio, del mis-
mo nombre que la localidad, estaba
cercano, pero sus aguas estaban em-
ponzofiadas por la descomposicion
de los cadaveres de hombres y de

animales. Logico pensar que dadas
las fechas y en esas latitudes, el olor
a cadaverina en los dos reductos es-
pafoles debia ser notable.

Solos y rodeados, sin posibilidad
de prestarse apoyo mutuo, los si-
tiados tanto del aerédromo como
de la alcazaba no tenian muchas
opciones.

COMPANERISMO

Por lo tanto, cada emplazamiento
disponia de algo del que el otro ca-
recia, pero la ruta entre ambos esta-
ba controlada por el adversario. No
se disponia de suficiente nimero de
soldados para enlazar. Cualquier in-
tento por hacerlo hubiera debilitado
todavia més las mermadas fuerzas,
lo que seguramente hubiera ocasio-
nado la pérdida de ambos reductos.
Pero bajo un sol abrasador, con cien-
tos de heridos y enfermos, lased y la
desesperacion torturan el doble.

No quedada otro remedio que ju-
garsela, asi que dos soldados, nues-
tro Francisco e Isaac Eguiluz Més, se
ofrecen voluntarios para, empleando
un camion, transportar agua a la al-
cazaba, trayendo viveres, municién

De motor Rolls-Royce, el De Havilland 4 serviria para todo tipo de tareas durante la guerra
del Rif. En el desastre de Annual, los aviones con base de Zeluan auxiliarian de forma des-
tacada a las tropas en retirada. Llevarian suministros, bombardearian, o servirian en tareas

de reconocimiento

y suministros médicos al aerédromo
en el tornaviaje. Nada de escurrir el
bulto: algo habia que hacer. Era lo
decente.

El teniente Manuel Martinez Vi-
vancos les ofrecié ir escoltados por
un peloton de Caballeria, a lo que
Francisco, que era el encargado de
hacer las tareas de la aguada con su
camion, rechazd. La escolta demora-
ria la marcha y ocasionaria més ba-
jas, arguyo Francisco. Todo se habria
de fiar a la sorpresa y a la velocidad.

No me cabe la mas minima duda
que el oficial al mando del aerédro-
mo les dejé muy claro las posibles
consecuencias de lo que pedian.
En el momento que dejasen el pe-
rimetro del aerédromo estarian so-
los: si eran capturados, con suerte
serian pasados a cuchillo con rapi-
dez, con mala suerte les esperaba
una muerte lenta y atroz. Era sabi-
do por todos que a los cabilefios
les encantaba, entre otras muchas
lindezas, maniatar a sus prisioneros
empleando sus propios intestinos a
modo de cuerda.

Seguro estoy yo de que Francisco,
muerto de miedo, asentiria en silen-
cio y que lsaac, que probablemen-
te seria su mejor amigo, no abrid la
boca. Ni hablar de dejar marchar a
Francisco solo: no hay nada que in-
funda mas valor que ver el miedo de
una persona a la que aprecias.

Una vez dejadas las cosas en cla-
ro, se procedié a acondicionar el ca-
midn con corcho y tablas, a modo de
rudimentaria proteccidn balistica.

Como cité anteriormente, am-
bos reductos estaban cerca, pero
la intentona se haria a plena luz del
dia, tendiendo que atravesar forzo-
samente el poblado entre ambas
posiciones, estando los rebeldes ca-
bilefios parapetados en él.

Segun acreditan testigos, mien-
tras sus companeros del aerédromo
abrian fuego sobre el poblado para
asi distraer al enemigo, Isaac y Fran-
cisco salieron del perimetro a todo lo
que daba el camidn.

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



6as el laureado de Yecla

Cadaveres insepultos

Los cabilefios, recuperados de la
sorpresa, empezaron a dispararles,
mientras nuestros dos compatriotas
pasaban como alma que lleva el dia-
blo por el poblado, esquivando los
obstaculos y las barreras que hubiese.
Con el sabor metélico que da el mie-
do, nuestros dos héroes se abren paso
atravesando un vendaval de balazos.

Los que estaban sitiados en la alca-
zaba abrieron también fuego, tratando
de mantener a los rebeldes a la defen-
siva. Destrozados por la sed, la llega-
da del camién era un alivio inmenso,
dado que significaba que, pese a
todo, no estaban acabados.

Llegaron a la alcazaba con el ca-
mién lleno de agujeros. No consta en
su expediente que estuviesen heridos
sus dos ocupantes. Es facil suponer su
alivio, al ver que, pese a la adversidad,
lo habian conseguido. El rostro de los
defensores debia reflejar un agradeci-
miento infinito, y el éxito de la tarea a
bien seguro les sirvié a los dos amigos
de acicate para lo que vendria después.

Se descargé el agua para volver a
cargar el camién a toda prisa con los
tan necesarios viveres, partiendo in-
mediatamente de vuelta y por el mis-
mo camino recorrido. No sabremos
nunca los motivos de proceder de
esa manera, pero recordemos que la
situacion en el aerédromo era muy
comprometida.

Mientras los defensores de la al-
cazaba abrian fuego de cobertura,
Francisco, Isaac y su bdlido salieron
como un cohete en direccién opues-
ta a la que habian llegado.

Los del aerédromo debieron de
darse cuenta perfectamente de que
sus dos compafieros volvian. Los dis-
paros, el humo, los gritos de los ca-
bilefios y el motor del camién a tope
de revoluciones debian de resonar
en los oidos de los otros sitiados.

Alcanzaron nuestros dos héroes
una via férrea a medio camino entre
ambas posiciones, donde, debido a
los balazos recibidos, el camién se
pard. A partir de aqui, hay dos ver-
siones de los hechos.

La primera y la mas comdn entre
los testigos, es la que ambos solda-
dos, Isaac y Francisco, fallecieron al
recibir un impacto directo durante
su regreso. La segunda version, se-
gun un tal José Ruiz Pifiero, soldado
en la alcazaba, es la que, debido a
los impactos recibidos, el camién
se les pard, siendo abatidos ambos
mientras intentaban repararlo.

Segun fuentes secundarias con-
sultadas que no he podido contras-
tar, varios jinetes de la Alcantara
procedentes del aerédromo salie-
ron al auxilio de Isaac y Francisco,
recuperando sus cadaveres y la car-

ga del camién®.

CAPITULACION

Para los del aerédromo, el falleci-
miento de dos chavales que apenas
momentos antes estaban llenos de
salud y de vida debid de caerles cual
mazazo. La amargura de los respec-
tivos oficiales al mando debia de ser
infinita.

Para todos los espafioles cercados,
lo que implicaba la muerte de Fran-
cisco e Isaac era evidente. Su suer-
te estaba sellada. Y como veremos,
Francisco e Isaac fueron afortunados
a la hora de morir.

Con todo, el sacrificio no fue en
vano. Los sitiados de la alcazaba pu-
dieron aguantar un poco méas. El 4
de agosto intentaron romper el cer-
co: solo ocho soldados consiguieron
llegar a las lineas espafiolas. Para los
que no lo consiguieron, tanto los del
aerédromo como los de la alcazaba,
su fin seria cruel. Aunque se rindie-
ron, fueron pasados por las armas sin
piedad. Los cientos de cuerpos ya-
cieron insepultos hasta la reconquis-
ta, por parte de la Legidn, de dicho
territorio, meses después.

REQUIEM

Afortunadamente, los cuerpos de
Francisco e Isaac se pudieron recu-
perar, recibiendo cristiana sepultura
en el Cementerio de los Héroes, sito
en Melilla.

Sus padres recibirian por tele-
grama, enviado el 22 de agosto de
1921, la notificacién de que a su hijo
Francisco se le daba por herido y en
paradero desconocido. Probable-
mente, los mandos sabian ya la ver-
dadera suerte de los sitiados, pero
déndole por herido y desaparecido,
su familia recibiria la magra paga
que tenia Francisco asignada como
soldado.

Un ano después de su hazafia se le
inscribiria en el Registro Civil como
fallecido. Sus padres recibirian 292
pesetas en dos plazos en concepto
de liquidacién de haberes por dicho
ano de servicio. El trédmite fue firma-
do por su padre y por un tal José
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Martinez Cerdén, en representacion
de su madre, que no sabia escribir.
Tendrian que esperar hasta el afio
1929 para recibir la pensién aso-
ciada a la Laureada. Dicho retraso,
quede claro, era el habitual en es-
tos casos, tanto en Espafia como en
nuestros paises vecinos.

Solo me puedo imaginar la angus-
tia y la tristeza de ambos progenito-
res: traer un hijo al mundo, criarlo
pese a las mil y una estrecheces y
ver como te lo matan en una guerra.
Unay otra vez se lamentarian por no
haber tenido los posibles necesa-
rios para evitar su servicio en Africa.
Tal vez, el ver a su hijo condecora-
do por el monarca les daria algo de
paz. Francisco, pese a las penosas
circunstancias que le tocaron vivir,
hizo lo correcto. Francisco era un
héroe.

EPILOGO

La guerras del Rif seran el crisol
de la Aviacién Militar espafiola. En
ella se verian por primera vez las
operaciones de apoyo aéreo cer-
cano, las de busqueda y rescate, el
reconocimiento aéreo, etc. Todo ello
con aviones que, a veces, fueron pa-
gados con dinero obtenido por sus-
cripcion popular: imposible hacer
mas con tan escasos medios.

il st i ¥

Patrulla Aguila en Yecla, en el 2018. (Imagen: Patrulla Aguila Oficial 2018)

Muchos de los que alli volaron es-
cribirian otro capitulo importante de
nuestra historia: el de los Grandes
Raids: Ldriga, Gallarza o Franco son
algunos ejemplos. Junto con otros
muchos formarian la espina dorsal
del Ejército del Aire. La guerra del
Rif, serd, por lo tanto, una dura es-
cuela: en lo técnico, en lo military en
lo moral.

En total, serén otorgadas a la Avia-
cién, en un periodo de veinticinco
afos de guerra, once Laureadas.
Otros veinticuatro aviadores recibi-
rian la Medalla Militar Individual. A
nivel colectivo, Alfonso Xlll impondra
la corbata a la bandera de la Avia-
cion Militar.

La mayoria de los galardonados
seran oficiales. Pero serd un yeclano,
Francisco, el primer miembro de la
tropa de Aviacién en recibir la Lau-
reada por la Real Orden de 11 de ju-
lio de 1929, firmada por Alfonso XIIl.
El cabo José Maria Gémez del Barco
serd el segundo.

La Laureada de Francisco sera dis-
tinta a las demés. No se le da por un
hecho de guerra fruto de la exalta-
cién valerosa en una batalla. Tampo-
co por completar una mision tras ser
herido mientras volaba sobre terri-
torio enemigo. Francisco demuestra
en Zeluan un valor frio, que surge del

W

anélisis de las circunstancias que le
rodean, lo que pone a prueba sus
valores morales. El no forma parte
de las tropas de asalto ni es su res-
ponsabilidad gestionar la crisis en
Zeluan, pero entiende que la falta de
ayuda causard multiples bajas y asu-
me que lo correcto es hacer lo que
él propone. Francisco demuestra un
liderazgo admirable, asumiendo una
responsabilidad inmensa, la del so-
corro a los sitiados y sobre la vida de
Isaac.

En su localidad natal, Yecla, una de
las calles principales lleva su nom-
bre. Este afo, concretamente el 21
de julio, es el centenario del falleci-
miento de Francisco e Isaac. m
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NOTAS

"Conocidos como soldados de cuota. Ello
no impedird que muchos, después del De-
sastre de Annual, se ofrezcan voluntarios
E)ara ir a combatir.

Tamafa injusticia, que no se resolveria
hasta mucho més tarde, descoseria y pola-
rizaria a la sociedad espafola de la época.
3(Alonso 2018).
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Pentatlén aeronautico,
un deporte aéreo

Jesus Ramos Muroz
Teniente coronel
del Ejército del Aire
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En 1948, el comandante Edmond Petit, de las Fuerzas Aéreas francesas, tuvo
la idea de crear una competicién especifica para el personal de vuelo. A fin de
animar a los jévenes pilotos para que ser interesasen en tal entrenamiento espe-
cifico que mejoraria su capacidad de autoproteccién y sus dotes profesionales,
cada deporte escogido cubria alguno de los requisitos del programa de ins-
truccién del piloto. Ademas, el conjunto de pruebas resultaba animado por un
«espiritu del piloto», tanto individualista como colectivo, audaz pero controlado,
metddico pero inteligente.

Nuestra victoria diaria es la intima satisfaccién del deber cumplido,
el trabajo bien hecho y, con la licencia de parafrasear

al famoso general chino, se puede afirmar

que la conseguiremos cuanto mejor preparados estemos.

La victoria, generalmente,
la logra el ejército que
tiene oficiales y hombres
mejor entrenados

El Arte de la Guerra

SUN Tzu
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1995 Bélgica. Equipo campedn del Mundo. Cuenca, Otén, Torres, Elices

Tenemos el privilegio de perte-
necer a las FAS y la gran suerte de
ser Ejército del Aire. La mayoria
de misiones que realizamos son
de alta exigencia y requieren que
demos lo mejor de nosotros. Des-
de saltos paracaidistas en todas
sus versiones (automatico, manual,
HALO, HAHO...), despliegues vy
protecciéon de la fuerza en territo-
rios inhdspitos con alta amenaza,
vuelos de interceptacién de ae-
ronaves no identificadas, lideraz-
go de grandes formaciones de
aeronaves, ejercicios de tiro, vue-
los nocturnos con gafas de vision
nocturna, reabastecimientos en
vuelo, navegaciones de urgen-
cia a cualquier punto del mundo,
transportes interminables y aterri-
zajes en campos no preparados,
rescates en alta mar o en monta-
fia en condiciones meteoroldgicas
desfavorables, de dia o de noche,
aeroevacuaciones médicas en tea-
tros de operaciones no muy ami-
gables..., es decir, un sin fin de
misiones, con una gran demanda
fisica y mental, que extraen lo me-
jor de cada uno de nosotros y del
Ejército del Aire en su conjunto.

Por y para ello, nos entrenamos
cada dia, estar disponibles las 24 ho-
ras del dia los 365 dias al afio.

«Ni el hombre mas bravo puede
luchar més alla de lo que le permitan
sus fuerzas» (Homero, siglo Vil a. C.).

Para poder aguantar este ritmo, la
preparacion técnica vy fisica deben ser
continuas, y como el objeto de este ar-
ticulo es la cuestion deportiva, nos cen-
traremos en la segunda.

Tanto la preparacion fisica como el
deporte son actividades fuertemen-
te vinculadas a la vida militar. Desde
las Reales Ordenanzas hasta el mas
bésico sentido comun avalan la prac-
tica deportiva regular. Es nuestra res-
ponsabilidad mantenernos en buen

estado de forma, que redundara po-
sitivamente tanto en nuestra calidad
de vida como en nuestro trabajo. Ade-
mas, si esta actividad fisica consigue
mejorar las capacidades inherentes
y necesarias en el desemperfio profe-
sional, pues, perfecto y muy bueno en
dos grupos (como se decia en nuestra
etapa académica).

Algo parecido pensaria, alld por
1946, el comandante Edmond Petit de
la Fuerza Aérea francesa. Después de
la Il Guerra Mundial planted a nivel in-
ternacional (primero en el Consejo de
Deportes de las Fuerzas Aliadas y pos-
teriormente en el Consejo Internacional
del Deporte Militar, CISM) la necesidad
de crear un deporte especifico para
aviadores, que potenciara sus capaci-
dades aeronduticas y de combate. Con
tal finalidad y aprovechando estudios
sobre la materia, iniciados en el perio-
do entre guerras, se determinaron las
cualidades singulares que debian po-
seer los aviadores y como se podrian
desarrollar y mejorar en lo relativo a la
exigencia del vuelo. Estas aptitudes o
cualidades eran/son las siguientes:

e Cualidades nerviosas: coordina-
cién ojo-mano, equilibrio, orientacién,
agudeza visual, velocidad, reflejos,
precision de reaccidn, atencidn soste-
nida, valoracién y juicio répido, coordi-
nacion motora.

ESGRIMA

Permite aprovechar y entrenar la velocidad, intencién y
precision de las reacciones motrices. Desarrolla la «re-
accién de eleccién», tan necesaria al aviador. Ademads,
la accién psiquica en este deporte es muy importante,
puesto que se realiza en un combate duro y répido del
que sale un vencedor.

TIRO

Prueba de dominio nervioso, necesario para concentrar
la atencion sobre el blanco fugitivo que hay que batir,
sobre el desplazamiento flexible, rdpido y preciso del
brazo, de la manoy de los dedos, sobre la contencién de
la respiracion, etc. Es un combate con uno mismo, para
conservar por unos instantes precisos, una gran concen-
tracién.

BALONCESTO

Se han elegido cuatro ejercicios-tipo de los movimien-
tos principales de este deporte, realizados contra reloj:
la velocidad, la destreza, la relajacion y la calma.

NATACION

Facilita las funciones respiratorias y circulatorias. Prueba
de agilidad préctica integrada por saltos, natacién bajo
el agua y utilitaria que exige una serie de esfuerzos vio-
lentos.

RECORRIDO DE EVASION

Los participantes, en plena naturaleza, realizan la prueba
decisiva, la mas dura y bella de todas.
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e Cualidades respiratorias y circu-
latorias: resistencia y adaptacion a la
altura, a las variacién de presién y tem-
peratura, resistencia al esfuerzo aerdbi-
co y anaerdbico.

e Cualidades morales: iniciativa,
sacrificio, voluntad de vencer, adap-
tacidon a las situaciones, tenacidad,
espiritu de equipo, deportividad vy
camaraderia.

e Resistencia fisica: basica y funda-
mental para el perfecto desarrollo de
todas las demés.

Con estas premisas se determinaron
los deportes que iban a medir estas
cualidades: esgrima-tiro-natacién-ba-
loncesto-evasiéon (orientacién y pista
de obstaculos). Ver cuadro adjunto,
Revista Aerondutica y Astronautica
N.° 262, septiembre 1962. Capitan de
Aviacién y profesor de Educacion Fisi-
ca, Carlos Diaz-Merry.

Ademds, para comenzar los cam-
peonatos e independiente de las prue-

I I T

2014 Academia General del Aire. Medalla de Bronce Equipo mixto del MACAN (Ramos, Ca-

rretero, Perdomo, Vaquero).

bas deportivas, se establecié la prueba
aérea.

En ella el aviador (solo uno por
equipo) pone a prueba su pericia y
preparacién profesional.

Cada equipo/pais recibe las coor-
denadas de tres puntos y un horario
de salida. A partir de aqui y usando

B e e

métodos tradicionales de navega-
cién, se programa una ruta sobre los
mapas proporcionados por la organi-
zacidny se establecen tiemposy rum-
bos de paso sobre los puntos dados.
El punto final es el paso en direccién
de vuelo perpendiculary sobre la ver-
tical de la pista.

1980 Salamanca. Primera vez que se gand el campeonato del Mundo. Luengo, Plaza, Mora, Abad

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



654

pentatlén aeronautico

BLRUERE N EHASE R (25

7TH ClShﬂ h:IIlL!TARY WORLD GAMES AERONAUTICAL PENTATHLON

*

2019 China. Juegos Mundiales Militares. Pista obstaculos. Equipo (Herndndez, Arrese, Carrillo,

Torres, Rodriguez, Sosa, Ramos)

Se despega a la hora establecida y
se intenta volar la ruta trazada con la
maxima exactitud posible en rumbo
y tiempo de paso. Desde el suelo y
esperando en cada una de las locali-
zaciones, hay un jurado que valora la
precisién en la navegacién.

En esta prueba, el atleta aviador
pone de manifiesto su pericia y pre-
paracién aerondutica. ARos atras,
cada pais llegaba a la competicion
surcando los cielos con su propia
aeronave y realizaba la prueba en
ella. Desde el Saeta al C-101 han
competido en los cielos europeos.
Actualmente, el pais anfitrion dispo-

LISV

ne el modelo de avién y los pilotos,
y un miembro de cada uno de los
equipos con aptitud de vuelo, realiza
las funciones de navegante durante
la prueba.

Desde el primer campeonato
internacional de Pentatlén Aero-
nautico celebrado en septiembre
de 1948 (Vichy-Francia) con ocho
intrépidos aviadores, hasta los ul-
timos Juegos Mundiales Militares,
celebrados en 2019 (Wuhan-China)
con cerca de 70 atletas, este depor-
te tan ligado a los aviadores de todo
el mundo, ha evolucionado, pero
siempre manteniendo su esencia.

En estos ultimos juegos mundia-
les militares, el equipo nacional ob-
tuvo: el trofeo al Fair Play, la medalla
de oro del teniente Eduardo Carrillo
en la prueba de tiro, igualando el
anterior récord del mundo, y la me-
dalla de bronce de la comandante
Rocio Gonzélez Torres en la prueba
de esgrima. El equipo masculino
consiguié una muy meritoria cuarta
posicién en la clasificacién abso-
luta y ser reconocidos por el resto
de paises con el Trofeo al Fair Play,
lo cual fue una gran sorpresa y una
enorme satisfaccion. En un evento
deportivo de tal magnitud, con mas
de 9000 atletas y 104 paises impli-
cados, equiparable a unas olimpia-
das y teniendo que competir con la
mayoria de los atletas del circuito
profesional que se encuentran mi-
litarizados a nivel internacional, fue
un gran honor.

Las tablas de puntuacién, la con-
figuracién de los equipos y las con-
diciones de las pruebas han ido
variando durante estos setenta afios
del pentatlén aerondutico, adaptan-
dose a las particularidades de cada
momento. Sin embargo el espiritu
de este deporte aéreo permanece
inalterable; se trata de mejorar las
aptitudes de los aviadores y promo-
ver la camaraderia entre los paises,
las unidades aéreas y, en definiti-
va, entre los militares. Siendo esto
ultimo, el gen vital en las unidades
aéreas y los ejércitos (Friendship
through sport).

En conjunto, se trata de un depor-
te en el que la parte técnica tiene un
gran peso especifico. La habilidad,
la coordinaciéon y la orientacién es-
pacial son intrinsecas a la aptitud de
vuelo. La coordinacién motora, la ca-
pacidad de decision y control de la
ansiedad, la habilidad, la destreza, la
conciencia situacional, la valoracién
de posibilidades y la rédpida toma
de decisiones, la acometividad, la
resistencia y la concentracién son
cualidades fundamentales para pro-
gresar en este deporte.
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En orientacién, no es solo correr,
hay que pensary correr. Cuando més
rapido seas capaz de desplazarte sin
perderte, mejor lo haras.

Hay que nadar lo méas deprisa que
puedas, pero medir el esfuerzo para
poder realizar el paso de los obsta-
culos correctamente y poder llegar
fuerte al final.

Tienes que concentrarte y ganar la
lucha contra ti mismo en cada uno de
los veinte disparos y en cada una de
las veinte canastas.

Correr botando el balén entre las
vallas y encestar, siendo lo mas rapi-
doy coordinado que puedas.

En la pista de obstaculos no pue-
des dejarte nada para el final ,ya que
«donde no llegan las piernas llega el
corazdn» (coronel Andrés Gonzélez
Espinar). Tan importante es aplicar
una técnica de paso buena, como ex-
primirte al limite de tus posibilidades.
Como dijo en su dia el entrenador
del equipo nacional, el hoy teniente
general José Salom Piqueras, «vamos
que esto es muy facil, la primera parte
de la pista se hace a muerte y la se-
gunda a morir».

Debes afrontar cada combate de
esgrima con la misma agresividad y
humildad, para poder sobrevivir a las,
aproximadamente, diez horas que
dura esta prueba. En cada combate (a
tres tocados), tienes que analizar, valo-
rary decidir en fracciones de segundo,
de ello depende el éxito o fracaso en
cada una de las acciones. Y cuando se
termina el combate, olvidarte del mis-
mo y concentrarte en el siguiente.

Con todo ello, cuanto mejor estés
fisicamente (resistencia, potencia, fle-
xibilidad, velocidad y fuerza) y mas
trabajes la coordinacién y las destrezas
propias en cada uno de estos depor-
tes, mejores resultados obtendrés vy,
ademas, conseguirds aumentar tus ca-
pacidades aviadoras... un todo inclui-
do, un dos por uno.

Por ello, cuando el Ejército del Aire
entendid la ventaja funcional de este
deporte alld por los afios sesenta,
comenzd nuestra larga, meritoria y

exitosa andadura en el Pentatlén Ae-
ronautico. En 1962 (Noruega) y 1964
(Grecia) Espafia asistié como «pais ob-
servador» a los respectivos campeo-
natos mundiales. En 1965 se celebré
en la base aérea de Talavera la Real el
primer campeonato nacional, gana-
do por el capitén Rico (individual) y la
base aérea de Getafe (equipos), y en
ese mismo ano se conformd un equi-
po para participar por primera vez en
el campeonato mundial, celebrado en
Ljungbyhed, Suecia.

Los principios fueron duros, hispani-
camente singulares, pero cargados de
ilusion. Auténticas aventuras dignas de
ser contadas y nunca olvidadas.

Gracias al tesén del Ejército del Aire
a través de la Junta Central de Educa-
cion Fisicay Deportesy de la Academia
General del Aire, despegd en territorio
nacional esta modalidad deportiva.

El Ejército del Aire puede estar orgu-
lloso de ser el mas laureado de todos
los ejércitos de Espafia en los dife-
rentes deportes que se practican en
el Consejo Internacional del Deporte
Militar. Siete veces hemos levantado el
trofeo como campeones
del mundo por equipos
y contamos con cuatro
campeones del mundo
individuales (general de
divisién Gonzélez-Espre-
sati, general de brigada
Torres, coronel Otén y
coronel Cuenca), ade-
mas de poseer varios
récords del mundo en
diferentes pruebas vy
medallistas individuales
y por equipos. Como
curiosidad, el primer
titulo de campeones a
nivel internacional por
equipos llegd en 1980,
en el Campeonato del
Mundo celebrado en Sa-
lamanca, y el dltimo que
alzamos fue en 2003,
en Salamanca de nue-
vo, qué tendrd la tierra
charra?

Al igual que el Ejército del Aire ha
ido evolucionando, el pentatlén aero-
nautico también se ha ido adaptando
alos nuevos tiempos. Al principio, esta
competicion fue exclusiva para avia-
dores y tripulantes aéreos ya que su
razén de ser era mejorar las cualidades
y aptitudes profesionales del personal
de vuelo. Pero fruto de un cambio en la
regulacién de la competicién, se abrié
el abanico al personal no de vuelo.
Actualmente en los equipos (cuatro
competidores por pais/unidad/equi-
po) debe haber dos participantes con
conocimientos de vuelo. Con esto, se
abrié la competicién a todo el perso-
nal militar sin aptitud de vuelo, en una
competicidon tan curiosa y exigente
como la nuestra.

Hoy en dia, la Academia Baésica y
la Academia General del Aire son
indispensables para conformar el
equipo nacional y poder nutrir al
campeonato con sangre nueva. Los
alumnos de las academias son el fu-
turo, y debemos ser conscientes que
«lo que bien se aprende, no se olvi-
da». Ledn y San Javier son la cuna de
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nuestros futuros profesionales. Es en
ellas donde debemos introducirles
en este deporte tan del Ejército del
Aire. Es fundamental que aprendan
y practiquen las disciplinas deporti-
vas del Pentatlén Aerondutico para
llegar a sus destinos y seguir trans-
mitiendo este deporte tan nuestro.

Ademas de estar en forma y educar-
se en los valores morales del esfuerzo,
el sacrificio y la voluntad de vencer, los
futuros aviadores se veran recompen-
sados en el desarrollo de sus cualida-
des aeronduticas que agradecerén
cuando empiecen a volar.

El auténtico valor de la amistad a
través del deporte -Friendship trough
Sport-, se arraiga y es clave en el Pen-
tatldn Aeronéutico. Durante el afo, la
préactica deportiva nos ayuda y benefi-
cia en nuestro dia a dia, pero durante la
competicion, ahadimos una de las ca-
racteristicas intrinsecas y fundaciona-
les mas importantes de este deporte:
la amistad y la camaraderia. Personal
de diferentes unidades aéreas, con-
viven unos dias en unién, armonia y
respetuosa rivalidad. Da igual que es-
temos en un campeonato nacional o
internacional, estos valores permane-
cen y consiguen que los competido-
res tengan la ilusién de participar afio
tras afo, reencontrandose con buenos
amigos y compaferos.

Por esto, las unidades siempre han
sido el alma mater del Pentatldn Ae-
ronautico. El ambiente fraternal de los
escuadrones de vuelo se traslada a la
competicién. Los piques sanos entre
alas han sido la salsa de durante todos
los campeonatos. Los del Ala 12, los
moroneros, los chicos del Ala 15, los
de Albacete, los protos de Talavera,
los de la AGA, Manises, el Ala 35, el Ala
31, los canarios, los de Palma, el Ala
48, los armilleros, los de Salamanca...
todos ellos han dejado inolvidables
anécdotas, risas y recuerdos. Y desde

el afno 2014, auspiciado por el coro-
nel Pérez Serrano y conformado en el
Mando Aéreo de Canarias con el pri-
mer equipo mixto (que muy meritoria-
mente se alzd con el tercer puesto en
la clasificacion general), se consiguid
arrancar la competicion femenina en
territorio nacional.

A la motivacién competitiva se le
suma la ilusién de volver a ver a los
companeros de batallas y compartir
unos dias deportivos. Las unidades y
su personal realizan un gran esfuerzo
para no fallar a la cita, ya que tienen
que lidiar con ejercicios, misiones y
el exigente dia a dia de una unidad
operativa. Aun asi, y gracias a un en-
comiable esfuerzo de todo su per-
sonal, consiguen acudir prestos a la
llamada del Campeonato Nacional
Militar de Pentatlén Aeronautico.
Son dias de competir y compartir
experiencias con amigos y compa-
fieros que, a lo mejor, no vuelves a
ver hasta el siguiente torneo y otros
que posiblemente no llegarias a co-
nocer si no fuera por la semana de
competicioén.

Y para terminar como empeza-
mos, parafraseando a los depor-
tistas en la ceremonia de clausura
«mafiana mismo empiezo a entrenar
para el afio que viene».m
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CLOMA: La prevencidn es nuestra mentalidad

[La PRL (Prevencion de Riesgos Laborales) es una méaxima
dentro de las actividades del CLOMA (Centro Logistico de
Material de Apoyo) para conseguir minimizar el riesgo de
accidente en sus diferentes talleres.

Durante el afio 2020 se llevé a cabo la elaboracién de
un nuevo Plan de PRL, que generd un importante esfuerzo
burocratico y de estudio por parte de la OPRL (Oficina de
Prevencién de Riesgos Laborales).

Fruto de ello, se han sustituido siete maquinas que no
se pudieron adaptar a norma, asi como el precinto de
otras 19 maquinas, mientras se acomodaban a la norma-
tiva, poniéndose en marcha a medida que los presupues-
tos lo permitian.

La dltima méaquina adaptada es un comprobador de
alternadores y motores de arranque al que se le han
instalado pantallas de proteccién y la seta de paro de
emergencia, asi como carteleria adecuada, logrando
desprecintarla y ponerla de nuevo en uso.

Asimismo, consecuencia del andlisis de riesgos realizado,
se efectuaron mdultiples mejoras en los talleres y almacenes
que el CLOMA tiene, tanto en Getafe como en Cuatro Vientos,
adaptando los sistemas eléctricos, cambiando las luminarias,
pintando suelos y sefales de transito de peatones y salidas
de emergencia, revisando los sistemas de ventilacion forzada
de los talleres; contabilizando mas de treinta actuaciones.

En el curso de este afio se ha procedido a la sustitucién
de la antigua luminaria por otra tipo led y la sefalizacion
de las zonas de paso para las salidas de emergencia.

La OPRL del CLOMA, con el apoyo del SP8 del ACAR
Getafe, ha impartido un curso de PRL bésico de 50 horas
a 3 pax y, con medios propios, un curso para 15 pax de
PRL bésico de 30 horas, asi como sigue desarrollando las
charlas informativas para el personal sobre los planes de
emergencia y evacuacion.

Desde la Jefatura del CLOMA, y liderado por la OPRL, con
el lema «la prevencion es nuestra mentalidad», hace anos que
se inicié un plan de sensibilacién de todo el personal, el cual
ha disminuido drasticamente el nimero de accidentes e in-
cidentes, minimizando el riesgo en todos y cada uno de los
puestos de trabajo identificados en los talleres y almacenes.

Reapertura del hangar nimero 7 del Museo de Aerondutica y Astronautica

T 'ras mas de un afio de trabajo desarrollado por un equi-
po multidisciplinar del Museo y coordinado por su Organo
Técnico, el 27 de abril se abrié al piblico el hangar nimero 7.

Una parte importante del trabajo ha consistido en labores
de limpieza y pequefios cambios de los elementos museo-
gréficos, tales como la reduccion de altura de las vitrinas para
que puedan ser accesibles a todos los publicos, el cambio de
la base interior de las mismas eliminando el antiguo césped
artificial por otro material mas moderno y conveniente para
la conservacién preventiva de las piezas, asi como el cambio
de los antiguos copetes de madera de las vitrinas por otros
de aluminio que las aligeran visualmente y que dan menos
problemas en su acceso y manipulacién.

También se ha llevado a cabo una exhaustiva revisién de los
fondos alli albergados, asi como su limpieza y pequefas inter-
venciones en la coleccién de maquetas y de aeromodelos, lo

que ha permitido revisar por completo la coleccién expuesta
déndole un nuevo sentido expositivo y estableciendo unas
pautas de accién para intervenciones futuras.

Esta revisién profunda de los fondos sirvid, igualmente,
para establecer dos dmbitos expositivos diferenciados:
modelismo y aeromodelismo. La parte de modelismo que-
da ubicada en las vitrinas renombradas segun el alfabeto
aeronéautico y alberga los mejores ejemplares de la colec-
cién de maquetas que el museo posee, con piezas que
van desde la década de los sesenta hasta maquetas mas
modernas, mostrando al publico la evolucién de la aero-
nautica militar espafiola. En la parte de aeromodelismo el
visitante puede encontrar aeromodelos, motores, mandos
y diversos elementos de radio control, asi como objetos
diversos relacionados con su practica que en este nuevo
montaje han sido reubicados para una mejor comprensién
por parte del publico.

La carteleria ha sido renovada por completo y acompa-
fia las diferentes areas explicando las distintas unidades
expositivas.

Con esta reapertura el Museo recupera un hangar que
habia permanecido cerrado al publico durante unos afnos y
muestra una de las colecciones mas importantes que posee.
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| concierto conmemorativo del centenario del aerédromo militar de Ledn

[E1 13 de mayo tuvo lugar en el auditorio Ciudad de Ledn,
el primer concierto conmemorativo del centenario del ae-
rédromo militar de Ledn, interpretado por la Unidad de
Musica de la Academia Béasica del Aire, contando con la
participacidon de 31 sargentos alumnos que cursan sus es-
tudios en la Academia Central de la Defensa.

El concierto dio comienzo con una alocucién del coro-
nel director de la Academia Bésica del Aire, quien dio la
bienvenida a los asistentes e hizo un repaso de los comien-
zos de la actividad aeronautica en el aerédromo militar de
Ledn, cuando esta ciudad tuvo el honor de albergar una
de las primeras bases aéreas junto con Madrid, Zaragoza
y Sevilla.

El recital musical comenzé con el estreno de la obra
«Commemorative Overture», compuesta por el coronel di-
rector musico Juan Bautista Meseguer Llopis, y que ha sido
dedicada al Ejército del Aire como homenaje en el cente-
nario de la creacién de las cuatro primeras bases aéreasy la
torre de sefales de Cuatro Vientos. Asimismo, se interpretd
por primera vez, la marcha de revista «Marcha para un Cen-
tenario», compuesta por el mismo compositor y dedicada
alaciudad de Ledn y ala ABA.

Ademas de los comentados estrenos, se interpretaron
obras conocidas como «Las Corsarias» y «El Sombrero de
Tres Picos» y otras, que destacan por su complejidad técni-
ca como son «El Clarinete Mégico» y «El Jardin de Heran.

En esta ocasién, debido a las especiales medidas pre-
ventivas sanitarias establecidas en el auditorio en cumpli-
miento de la normativa emitida por la Junta de Castilla y
Ledn, Unicamente pudieron asistir 300 personas, siendo
la capacidad normal del auditorio de Leén de unas 1200
personas, ademas de controles ordenados de acceso y
evacuacion del recinto. Entre los asistentes se encontraban
las autoridades civiles y militares mas representativas de la
ciudad de Ledn.

El concierto finalizé con la interpretacion del himno
nacional.

Jura de bandera de los alumnos de primer curso en la ABA

[E1 14 de mayo tuvo lugar en la Academia Bésica del
Aire el acto de juramento o promesa ante la bandera
de Espafia de los sargentos alumnos de la XXIX pro-
mocidn, con titulacién previa, y caballeros alumnos de
la XXXI promociéon de la Academia Bésica del Aire. El
acto que se celebré en la plataforma de aviones, fue
presidido por el general jefe del Mando Aéreo Ge-
neral, general de divisién Juan Angel Trecefio Garcia.

El acto de juramento o promesa ante la bandera de
los alumnos de primer curso de la Academia, que se
celebra tradicionalmente el 10 de diciembre, se tuvo

que retrasar debido a que la situaciéon de crisis sanita-
ria como medida de prevencién contra la COVID-19,
dada establece realizarlo al aire libre, y la meteorolo-
gia no acompafa en el mes de diciembre.

El acto comenzé con los honores de ordenanza al
GJMAGEN vy revista a la fuerza participante. A conti-
nuacién 91 sargentos alumnos, 211 caballeros alum-
nos y un alumno MTM de la especialidad de musica,
perteneciente al 2.° ciclo del 2020, que no pudo jurar
bandera en la fase de formacién general, prestaron
juramento o promesa de fidelidad a la bandera.

Seguidamente, el coronel director de la ABA dirigid
una alocucién en la que destacé la capacidad de resi-
liencia que ha tenido todo el personal de la Academia
durante este curso para adaptarse al nuevo escena-
rio docente, provocado por la crisis sanitaria, que ha
obligado a compaginar la ensefianza on-line con la
presencial. Asimismo, se tuvo un recuerdo especial a
los miembros de las FAS y ciudadanos que han falle-
cido a causa de la COVID-19.

La jura de bandera finalizé con el homenaje a los
caidos y desfile del Escuadrén de Alumnos.
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Restauracion de caja fuerte del SHYCEA

Ty

-

Una caja fuerte de principios del siglo XX, que pertene-
ce a los fondos del SHYCEA y que se encontraba bastante
deteriorada, ha sido restaurada por personal del CLOMA,
al igual que varios objetos que actualmente conforman el
fondo museistico del Museo de Aeronautica y Astronautica
y los cuales no lucirian esplendorosos si no hubiera sido por
el trabajo inestimable en sus ratos libres del personal del
CLOMA.

A principios de febrero de este afio el taller de chapay pin-
tura y la seccién de carpinteria del CLOMA se hacen cargo
de la caja y de la mesa de apoyo, estableciendo un plan de
trabajo basado en cinco fases:

Primera; documentar el estado de la pieza, fotografiando-
la, buscar documentacién sobre ella y estudiar el proceso de
restauracion.

Segunda; apertura de la puerta, apareciendo varios resor-
tesy muelles de la cerradura de seguridad rotos o fuera de su
posicion, lo que impedia que se moviera el mecanismo para
permitir su apertura. También se encuentra la llave rota en el
interior de la cerradura.

Tercera; fabricacion de todas las piezas rotas, muelles, re-
sortes y la llave.

Cuarta; reconstruccién, montaje y ajuste de los mecanismos.

Quinta; pintado de la caja.

La mesita que sirve de apoyo a la caja fue lijada y barnizada.

La caja fuerte de més de cien afios, es ahora una verdadera
joya que luce de nuevo, gracias a la paciencia, habilidad y
buen hacer del personal laboral del taller de chapay pin-
tura del CLOMAy de la secciéon de carpinteria.

Fatima Membrilla Vdzquez, de la Unidad de Musica del MAGEN, campeona nacional militar
de Taekwondo

[Fatima Membrilla Vazquez, soldado perteneciente a la
Unidad de Musica del MAGEN se proclamé campeona
militar nacional de Taekwondo en el | Campeonato mili-
tar nacional celebrado en mayo en el Centro Deportivo
de Alto Rendimiento de los Alcézares (Murcia).

Fatima, de 27 afos de edad y natural de Cérdoba, in-
gresé en el Ejército del Aire el pasado agosto de 2020
y lleva practicando esta modalidad deportiva desde los
quince afos. En su palmarés deportivo se incluyen varios
titulos, habiéndose proclamado campeona de Andalucia
en dos ocasiones en la modalidad freestyle y en otras dos
ocasiones subcampeona de Andalucia en la modalidad
de combate, ademas de haber sido bronce en los cam-
peonatos universitarios de Espafia, combate por parejas.

En su regreso a la unidad fue recibida por el coronel
jefe de la Agrupacion ACAR Getafe, Jestis Gonzélez Her-
nandez, quien felicité personalmente a Fatima por el lo-
gro deportivo alcanzado.

Unos dias después de alzarse con el titulo de campeona
nacional militar en la categoria de menos de 67 kilos, Fatima
volvié a la competicidn, participando en los campeonatos
nacionales absolutos que culminaron en Benidorm el pasa-
do 21 de mayo, alzdndose con el titulo de Subcampeona
de Espafnay medalla de plata en la modalidad freestyle.
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EI EEAUTO recibe a los nuevos aspirantes a soldados

[E1 24 de mayo se incorporaron al Escuadrén de Ensefianza
de Automocion (EEAUTO) en Getafe, 101 aspirantes a solda-
dos alumnos pertenecientes al ciclo 1/2021, de las especiali-
dades Auxiliar de Mantenimiento de Vehiculos (AVE), Auxiliar
de Mantenimiento de Infraestructuras (AMI) y MUsicos (MUS).

Tras el periodo de admisidn, los alumnos tienen ocho
semanas de Formacion Militar General. Al igual que en
los ciclos anteriores, el EEAUTO imparte esta fase a las
tres especialidades mencionadas, en el marco de las me-
didas organizativas y de seguridad sanitaria frente a la
COVID-19, que minimicen el riesgo y permitan el normal
desarrollo del curso.

Dicha instruccién culmina con el acto de juramento o pro-
mesa ante la bandera en la base aérea de Torrején, conjun-
tamente con la Escuela de Técnicas Aerondauticas (ESTAER)
y la Escuela de Técnicas de Mando, Control y Telecomuni-
caciones (EMACQT), y la posterior firma del compromiso,
momento en el cual pasan a ser soldados alumnos.

Los soldados alumnos de las especialidades AMly MUS
pasan entonces a realizar su formacion especifica y de es-
pecialidad fundamental (FME) en la Academia Basica del
Aire (ABA), mientras que los alumnos de la especialidad
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AVE contintan en el EEAUTO. Estos ultimos, el dia 16 de
agosto inician la FME con una fase on-line, en la que es-
tudian tecnologia de automocién y seguridad vial. Poste-
riormente se incorporan al EEAUTO el dia 30 de agosto
para realizar la fase presencial, la cual dura hasta el 5 de
noviembre. Se evita de esta manera que haya solape en-
tre este cicloy el siguiente -2/2021-, el cual se incorpora a
esta escuela el 8 de noviembre.

La fase de formacién del ciclo 1/2021 se da por conclui-
da el 26 de noviembre, de acuerdo a la Directiva 01/21
(Rev.1) de GDEN, y una vez superada la misma, los ya sol-
dados efectivos se incorporan a sus respectivos destinos
como militares de tropa del Ejército del Aire.

Izado de bandera e inauguracion del monumento al avién F5 Northrop en Higuera de Vargas
(Badajoz)

Durante la semana del 24 al 29 de mayo, en cumpli-
miento del convenio firmado entre el Ejército del Aire y el
Ayuntamiento de Higuera de Vargas, se procedié al tras-
lado y colocacién de un avién F-5 en el parque municipal
Trejo de la mencionada localidad.

El traslado de la aeronave desde la base aérea de Tala-
vera la Real hasta su nuevo destino fue escoltada en todo
momento por el personal de seguridad de la unidad.

En las jornadas posteriores se ultimaron todos los de-
talles relativos al ensamblaje previo a su izado y coloca-
cién sobre el pedestal fabricado para tal fin, quedando
demostradas las destrezas y habilidades a la vez que la

profesionalidad de todo el personal interviniente en esta
laboriosa y exigente tarea.

Todo este elenco de acciones finalizé con éxito, que-
dando expuesto el avién para el disfrute de los viandantes
y vecinos de la localidad. La unidad considera un orgullo
poder estar representada de esta forma en la localidad
extremena.

Con la celebraciéon de este evento militar, el Ayuntamien-
to de Higuera de Vargas quiso reconocer la estrecha rela-
cién que desde hace més de 37 afios existe entre la base
aérea de Talavera la Real y Ala 23 y el pueblo, motivada
principalmente por tener ambos la misma patrona, Ntra.
Sra. la Virgen de Loreto.

El acto fue presidido por el general de brigada segun-
do jefe del MAGEN y jefe de Estado Mayor Jorge Clavero
Mafueco quien, acompanado del jefe de la base aérea
de Talavera la Real y Ala 23, coronel Jesls Rodriguez de
Castro, se trasladaron hasta la casa consistorial donde fue-
ron recibidos por el alcalde de Higuera de Vargas José
Torvisco Soriano, para firmar el convenio de colaboracién
que asiste legalmente la cesion del avidn F-5.

A continuacién, la comitiva se dirigié al escenario don-
de se desarrollé el acto de izado solemne de bandera y
descubrimiento de placa inauguracién del monumento
avién Northrop CASA SRF-5A AR.9-69 culminando con el
sobrevuelo de aviones AE. 9.
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Entrega de nueva flota de vehiculos todoterreno al Grupo de Transmisiones

[l Grupo de Transmisiones es la unidad responsable
del mantenimiento de 249 estaciones de MW de la red
de comunicaciones del STM del CESTIC que se encuen-
tran dispersas por toda la geografia nacional, muchas de
ellas en zonas de montana de dificil acceso. Para cumplir
este cometido, el GRUTRA cuenta con las Escuadrillas de

Transmisiones, las cuales a su vez se dividen en Centros
de Mantenimiento (CEMANES) que tienen asignada una
zona geografica de responsabilidad. Dichos CEMANES
precisan para poder acceder con seguridad a las esta-
ciones de MW de vehiculos con capacidad todoterreno.

Los CEMANES se encuentran ubicados en Santiago
de Compostela, Ledn, Valladolid, Zaragoza, Barcelona,
Getafe, Badajoz, Sevilla, Mélaga, San Javier, Albacete y
Mélaga.

El 21 de mayo, por parte del MALOG, se entregaron al
GRUTRA 19 vehiculos todoterreno en sustitucion de los
vehiculos que actualmente prestaban servicio. Esta re-
novacion de casi toda la flota reforzara la seguridad del
personal a la hora de acometer las distintas averias de
las estaciones, a la vez que garantizard una mayor dis-
ponibilidad de los mismos, al ser vehiculos de renting
que, en caso de averia, seran sustituidos por otros igua-
les por la empresa suministradora, lo que no hara nece-
sario que su reparacion se lleve a cabo en instalaciones
del Ejército del Aire.

Primera visita oficial del general jefe del Mando Aéreo General a las unidades de las islas
Baleares

Los dias 26 y 27 de mayo, el general de divisién Juan An-
gel Trecefio Garcia, jefe del Mando Aéreo General, realizd
la primera visita oficial a las unidades dependientes de este
Mando en las islas Baleares.

Asullegada el 26 de mayo, fue recibido a pie de avién por
el jefe de la base aérea de Son San Juan y del Ala 49, coronel
José Manuel Munaiz Asenjo, dirigiéndose a continuacion a
la plaza de armas, donde se le rindieron los honores que por
ordenanza le corresponden, pasando revista a la fuerza.

Seguidamente el coronel Munaiz hizo una breve presenta-
cién de la unidad, destacando el aumento de disponibilidad
de aeronaves conseguida a pesar de los condicionantes de
la pandemia, y las dificultades para cubrir las vacantes en
Palma de Mallorca con caracter voluntario. A continuacién
visitaron las dependencias de la base aérea para posterior-
mente dirigirse a las instalaciones de Puntird, a 12 km de la
base, donde se encuentra el polvorin que es también res-
ponsabilidad de la base aérea.

Finalizada la visita de vuelta a la base el general firmé
el libro de honor de la unidad, agradeciendo el trato
dispensado.

Al dia siguiente, 27 de mayo, el general jefe del Mando
Aéreo General, realizé su primera visita oficial al aerédro-
mo militar de Pollensa, donde fue recibido por el jefe del
aerédromo militar, coronel Carlos Pérez Salguero. Una vez
recibidos los honores de ordenanza, pasé revista a la for-
macién y saludé al personal militar y civil de la unidad.

Seguidamente se trasladaron a la Sala Hidros de Jefatu-
ra, donde firmé el libro de honor, teniendo a continuacién
un encuentro informal con todo el personal de la unidad.

Después de una foto de grupo con el personal del aer6-
dromo militar de Pollensa, visité sus instalaciones, en par-
ticular la zona de apoyo a las operaciones del 43 Grupo
de FF.AA. que se encuentran en campana estival de con-
tra incendios, finalizando asi la visita a esta unidad.
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Simulacro de accidente aéreo Vega 21

[E1 26 de mayo tuvo lugar un simulacro de accidente
de una aeronave civil en la base aérea de Matacéan, con
la participacién de medios propios, provinciales, au-
tondémicos y de Aeropuertos Espafioles y Navegacion
Aérea (AENA).

El ejercicio simuld el accidente de una aeronave ambulan-
cia procedente de un pais no perteneciente a la Unién Eu-
ropea y fuera del acuerdo del espacio Schengen, con ocho
personas a bordo. En la aproximacién para aterrizar, se pro-
dujo el fallo en uno de sus motores provocando, tras la toma,
la salida de pista del avion.

Araiz de la colision, la aeronave sufrié la rotura del ala pro-
vocando un derrame de combustible y un incendio. Como
consecuencia del accidente resultaron dos fallecidos, cuatro
heridos muy graves y el resto heridos leves.

Se activo el plan de emergencia de la unidad y se mo-
vilizaron los servicios de bomberos, rescate, sanitarios, de
proteccién medio ambiental asignados a la base aérea de
Matacén y los bomberos de AENA en el aeropuerto. La
gravedad de la emergencia exigié la solicitud de medios
externos, requiriendo una respuesta extraordinaria y coor-
dinada por parte de las administraciones publicas. Se co-
municé el accidente aéreo al centro de Emergencias 112,
a la Subdelegacién del Gobierno en Salamanca, Delega-
cién Territorial de la Junta de Castillay Ledn en Salamanca,
delegado de AENA en el aeropuerto de Salamanca y a la
compafiia aérea operadora del avion siniestrado.

En el simulacro participaron directamente 96 personas,
ocho figurantes de la base aérea de Matacan y tres de la
escuela de pilotos Adventia, seis vehiculos de bomberos,
seis ambulancias y catorce vehiculos de Fuerzas y Cuerpos
de Seguridad del Estado.

El éxito del simulacro del accidente aéreo fue debido a
la participacion y colaboracién de diferentes instituciones y
organismos, tales como la Delegacién Territorial de la Jun-
ta de Castilla y Ledn en Salamanca, Subdelegacién del Go-
bierno en Salamanca, Guardia Civil y Cuerpo Nacional de
Policia, AENA, Bomberos de la Diputacién de Salamanca,
Bomberos del Ayuntamiento de Salamanca, Juzgado de
Guardia, Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses,
Cruz Roja de Salamanca y la Escuela de Pilotos Adventia.

Ejercicio de tiro en El Palancar

[ 27 de mayo la Escuadrilla de Instruccion del Grupo
de Seguridad realizé en el Campo de Maniobra y Tiro El
Palancar (Hoyo de Manzanares) un ejercicio de tiro con
armamento real encuadrado en el plan de Instruccién
ICCS anual, al que asistié personal destinado en las distin-
tas unidades del Cuartel General del Ejército del Aire, asi
como personal destinado en UCO externas al EA, que van
a participar en misiones en el exterior, formando parte de
los distintos Destacamentos del EA.

En dicho ejercicio se impartieron distintas técnicas de
tiro tanto con arma larga como con arma corta, dando
cumplimiento a la formacién basica y reciclaje que todo
el personal militar destinado en el EA debe realizar anual-
mente, como parte del Plan de Instruccion ICCS (Indi-
vidual Common Core Skills). Este tipo de ejercicios con
armamento real son complementados con los ejercicios
de tiro que la Escuadrilla de Instruccion del GRUSEG vie-
ne realizando en el simulador de tiro Victrix, situado en la
base aérea de Cuatro Vientos.

Este plan tiene por objeto garantizar que el personal militar
adquiera y mantenga las habilidades y destrezas individua-
les basicas que forman parte de su capacitacion profe-

sional, y se compone de cinco éreas baésicas: proteccién
y defensa, proteccion individual NBQR, primeros auxilios,
contraincendios y rescate y armamento.

La Escuadrilla de Instruccién del GRUSEG es la responsa-
ble de llevar a cabo la formacién de las distintas areas ICCS
del personal militar destinado en el CGEA y del destina-
do en aquellas Unidades externas que asi lo requieran. El
programa de formacién incluye tanto actividades practicas
como conferencias tedricas, ofreciendo ademas distintas he-
rramientas para la formacion del personal como puede ser
la adquisicién de dichos conocimientos a distancia median-
te el uso del campus virtual de la Defensa.
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¢Sabias que...?

* PUBLICADA CONCESION DIRECTA DE AYUDAS A PARTICIPANTES EN LA CAMPANA MILITAR DE 1957-1959
EN EL TERRITORIO DE IFNI-SAHARA. Real Decreto 325/2021, de 11 de mayo. BOD n.° 92, del 13 de mayo de
2021.

Seran personas beneficiarias de las ayudas reguladas aquellas que, cumpliendo el servicio militar obligatorio,
estuvieron integradas en unidades expedicionarias de las Fuerzas Armadas destacadas en el territorio de If-
ni-Sahara y participaron en la campana de los aflos 1957 a 1959, siempre que cumplan con los requisitos que se
establecen. Plazo de cuatro meses para solicitudes. La ayuda a percibir serd de 1000 euros.

* CONVOCADO PROCESO DE SELECCION DE PROYECTOS DE I+D DE INTERES PARA LA DEFENSA, SUSCEP-
TIBLES DE SER INCLUIDOS EN EL AMBITO DEL PROGRAMA DE COOPERACION EN INVESTIGACION CIENTIFI-
CA'Y DESARROLLO EN TECNOLOGIAS ESTRATEGICAS - COINCIDENTE -. Resolucién 320/38142/2021, de 29
de abril, de la Direccion General de Armamento y Material. BOD n.° 93, de 14 de mayo de 2021.

Los proyectos de [+D deben ser tendentes al desarrollo de un demostrador con funcionalidad militar y deben
suponer una novedad tecnoldgica significativa, que satisfaga una necesidad real o potencial del Ministerio de
Defensa.

e PUBLICADAS LAS BASES GENERALES DE LA CONVOCATORIA 1/2021 DEL PROGRAMA “CONSIGUE+"PARA
LA OBTENCION DE TITULO TECNICO DE GRADO MEDIO DE FORMACION PROFESIONAL POR PERSONAL DE
LAS ESCALAS DE TROPA Y MARINERIA. Resoluciéon 455/07537/21, de 12 de mayo de 2021. BOD n.° 96, de 19
de mayo de 2021.

Informacién sobre el programa:
https://www.defensa.gob.es/ministerio/organigrama/subdef/digerem/sdgensenanza/

e PUBLICADO EL PROTOCOLO DE ACTUACION DEL MINISTERIO DE DEFENSA FRENTE AL ACOSO PROFESIO-
NAL EN LAS FUERZAS ARMADAS. Resolucién 430/07659/2021, de 19 de mayo, de la Subsecretaria de Defensa.
BOD n.° 97, de 20 de mayo de 2021.

Mediante este Protocolo, el Ministerio de Defensa afirma su compromiso de lucha contra las conductas de aco-
so profesional y, de forma coherente, se plantean acciones preventivas y de asistencia cuando se produzcan.

*ACUERDO ENTRE EL MINISTERIO DE EDUCACION Y FORMACION PROFESIONAL Y EL MINISTERIO DE DE-
FENSA, PARA LA FORMACION PROFESIONAL Y EL EMPLEO DE LOS MILITARES DE TROPA Y MARINERIA QUE
MANTIENEN UNA RELACION DE SERVICIOS DE CARACTER TEMPORAL CON LAS FUERZAS ARMADAS Y EL
COLECTIVO DE RESERVISTAS DE ESPECIAL DISPONIBILIDAD DE LA CATEGORIA DE TROPA Y MARINERIA (CO-
LECTIVO RED). Resolucién de 24 de mayo de 2021, de la Subsecretaria. BOD n.° 102, de 27 de mayo de 2021.
El objeto es canalizar la subvencién que concede el Ministerio de Educacién y Formacion Profesional al Mi-
nisterio de Defensa, para la realizacion de acciones de formacion profesional para el empleo acreditable, y
vinculadas al Catdlogo Nacional de Cualificaciones Profesionales que mejoren la cualificacion y complementen
los perfiles profesionales para la reincorporacién al mundo laboral civil de los militares profesionales de tropa y
marineria con una relacién de servicios de caracter temporal y el colectivo RED.

° APROBADA LA OFERTA DE EMPLEO PUBLICO DE LOS CUERPOS DE LA GUARDIA CIVIL (Real Decreto
372/2021, de 25 de mayo. BOD n.° 103 de 28 de mayo de 2021). Y DE LA POLICIA NACIONAL PARA EL ANO
2021. (Real Decreto 373/2021, de 25 de mayo. BOD n.° 103 de 28 de mayo de 2021).

* PUBLICADA ESTRATEGIA DE COMUNICACIONES MOVILES DE QUINTA GENERACION (ESTRATEGIA 5G) DEL
MINISTERIO DE DEFENSA. Resolucién 307/08135/21, de 17 de mayo de 2021, de la Secretaria de Estado de
Defensa. BOD n.° 103 de 28 de mayo de 2021.

El Ministerio de Defensa se encuentra desarrollando un proceso decisivo de transformacion digital. Este proce-
so supondréa una transformacion cultural y organizativa que le llevaré a ser una organizacién basada en procesos
automatizados y orientada al dato, es decir a la gestién de la informacion y del conocimiento, como recurso
estratégico, haciendo de ella una organizacién mas eficiente, agil y sostenible.

e AUTORIZADO EL NUMERO MAXIMO DE PLAZAS PARA EL PASE A LA SITUACION DE RESERVA, CON CARAC-
TER VOLUNTARIO, DE LOS MILITARES DE CARRERA DE LAS FUERZAS ARMADAS, DURANTE EL PERIODO DEL
1 DE JULIO DE 2021 AL 30 DE JUNIO DE 2022. Orden Ministerial 28/2021, de 1 de junio. BOD n.° 109, de 7 de
junio de 2021.
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En esta ocasion, el director, Clint
Eastwood, propone una pelicula
basada en hechos reales. El 15 de
enero de 2009 el vuelo 1549 de US
Airways despegd del aeropuerto
La Guardia en Nueva York con des-
tino al Aeropuerto Internacional de
Charlotte con 150 pasajeros a bordo.
Sin embargo, una bandada de gan-
sos canadienses cambid el destino
del viaje al impactar contra el Airbus
A320. Este suceso dafd ambos moto-
res y dejé sin propulsion al avion que
perdio altura répidamente. Ante esta
situacién, el comandante de la aero-
nave declaré la emergencia aérea y
en la torre de control de Laguardia se
activaron los protocolos pertinentes.
El personal de control aéreo ofrecié
opciones seguras como eran aterri-
zar en dos aeropuertos alternativos
en los que ya habian suspendido to-
dos los despegues, pero el piloto las
desoyd lo que supuso el inicio del
primer conflicto de la investigacion
posterior.

Asi, el piloto, Chesley Burnett
«Sully» Sullenberger Ill, decidié tomar
en las heladas aguas del rio Hudson
cerca de la calle 48 de Manhattan en
Nueva York. El amerizaje fue conside-
rado el més exitoso de la historia de
la aerondutica. La pericia del piloto
lo hizo posible y todo el pasaje re-
sulté ileso. Posteriormente fueron
rescatados por ferris y remolcadores
locales a los que se unieron helicop-
teros de la policia, guardacostas y

A NKS

(LiBro DE CHELSEY
ViLrLAcE Roapssow,
Tue Kennepy/MarsHarL CompANy, RaA-
T1ERNEY SuTTON Banp* Fo-
Aaron EckuART, LAURA LINNEY,
2016 -Duracién: 96 MIN.

Topp KoOMARNICKI
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embarcaciones de rescate. La mayo-
ria de las personas se encontraban
en las alas del avion y algunas en
botes salvavidas.

Por un lado, esta pelicula sirve de
homenaje para el piloto «Sully» y el
copiloto, Jeff Skiles. Por otra parte,
el director aprovecha esta historia
para poner sobre la mesa el factor
humano frente a la maquina. Sully
y su comparnero fueron cuestiona-
dos por la compafia y se abrié una
investigacién para determinar si
con sus decisiones habian puesto
en riesgo la vida de los pasajeros,
ademés de perder una costosa ae-
ronave. Por ello sirve también pa-
ra reivindicar la pericia humana que
no puede ser recogida en ningun
simulador.

UN AMERIZAJE EN ESPANA
El 16 de septiembre 1966, el vue-
lo de Iberia IB261 de la compania
Spantax despegd de Los Rodeos en
Tenerife con destino a la isla de La

Palma. El aparato, un avion Douglas
DC-3, a los tres minutos de empren-
der el vuelo sufrié un problema de
motor. Al estar rodeado de nubes
y montanas y dado lo rdpido que
perdian altura, el piloto, Eugenio
Maldonado, y su copiloto, Fernando
Piedrafita, decidieron amerizar y lo
hicieron con éxito frente a las cos-
tas del Norte de Tenerife. Salvaron
las 28 vidas, incluyendo las suyas, a
lo que contribuy6 la azafata Maria
del Carmen Véazquez
que inicio las labores de
evacuacion del aparato,
pues en pocos minutos
se hundiria. Tan solo mu-
rié un pasajero a causa
de un infarto que se ne-
gé a abandonar la aero-
nave. Gracias a que con
la autopsia se demostré
que no murié ahogado,
Maldonado no fue con-
denado por la justicia mi-
litar. Se enfrentaba a un

consejo de guerra en virtud de la Ley
Penal y Procesal de la época, pues
en teoria habia abandonado la ae-
ronave con una persona viva dentro.
Los pasajeros fueron evacuados por
un helicéptero Sikorsky S-55 del SAR
(Servicio de Busqueda y Salvamento)
del Ejército del Aire y llevados en su-
cesivos viajes hasta el aeropuerto de
Los Rodeos, excepto tres que se ne-
garon a subir en el aparato y fueron
transportados por otros medios. B

e

1 ||
. ChesleyfSully"Sullenberger Imag

R
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Internet y nuevas
tecnologias

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

SOLDADOS DEL FUTURO

Hace ya un par de afios el Centro
Conjunto de Desarrollo de Conceptos
(CCDC) publicaba Usos militares de
la inteligencia artificial, la automatiza-
cidén y la robética’. Durante su redac-
cién, las dos principales tentaciones
fueron aplicar estructuras mentales
y organizativas del siglo XX a tecno-
logfas que no lo son, o dejarnos lle-
var hasta un futuro de ciencia ficcién
dominado por Terminators. Creo que
el resultado consiguid huir de ambos
extremos y, sobre todo, aterrizar la
idea de que los procesos auténomos
y los automéaticos van a estar al menos
tan presentes en el &mbito de la toma
de decisiones como en el frente.

Uno de los capitulos, que firmaba
la profesora Inmaculada Mohino, ex-
ploraba el &mbito de las mejoras a
las capacidades de los combatientes
humanos. Desde su experiencia per-
sonal, la profesora relata los avances

en este campo que han llevado a
realidades cada vez mas parecidas
a lo que relata el antiguo capitdn de
la USAF Dale Brown en sus series
McLanahan y Dreamland.

En sus novelas, que no estén tradu-
cidas, Brown explora el desarrollo y
utilizacion de exoesqueletos motori-
zados para equipar a lo que seria el
equivalente de nuestro Escuadrén de
Zapadores Paracaidistas (EZAPAC),
el uso de los loyal wingmen -punto
fiel, refiriéndose a aviones de escolta
autdnomos que protegen y ejecutan
las drdenes de un jefe de formacién-,
el despliegue de microsatélites para
la obtencidon de informacién y la ela-
boracidon de inteligencia, o el uso de
grandes bombarderos -tipo B-52 o
B-2- para el lanzamiento de drones
autéonomos armados a su vez.

Brown (por cierto, nada que ver
con Dan Brown) empezd a escribir
sus novelas a finales de los afios

80, adelantdndose en unos afos a
desarrollos reales actuales como
puede ser, en el campo de los
exoesqueletos, el TALOS (Tactical
Assault Light Operator Suit) nor-
teamericano? o el Ratnik 3 ruso®,
que parece recién desembarcado
de un crucero imperial galactico.
Francia se ha sumado también a
esta tendencia, aungue su Ministra
de Defensa prefiere las referencias
a Marvel para distinguir entre las
mejoras de capacidades aportadas
por un uniforme robdtico (IronMan)
frente a las mutaciones internas
bioldgicas (Spiderman)*. Lo vimos
ya volando en el dltimo desfile en
los Campos Eliseos, algo que repli-
caron después los ingleses volando
entre dos de sus barcos.

Los desarrollos patrios se remon-
tan también a hace una década, con
aquellos «combatientes del futuro»
(COMFUT)® o los desarrollos con la
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Escuela de Ingenieros de Telecomu-
nicaciones de la Universidad Politéc-
nica de Madrid®.

Lo que parece evidente a dia de
hoy es que cualquier solucién que se
adopte tendra que ser lo suficiente-
mente flexible como para ir incorpo-
rando los avances que se producen
constantemente. Tan importante
como la ergonomia, la proteccién o
las comunicaciones va a ser la elec-
cién de las fuentes de energia que
permitan operar los equipos. En
todo caso, el soldado del futuro va a
resultar de la combinacién de unas
capacidades fisioldgicas y cognitivas
propias incrementadas por la conec-
tividad a las maquinas, de las funcio-
nalidades que ofrezcan tecnologias
«vestibles» y «portables», y de la ac-
tuacién en red con numerosos dis-
positivos mas o menos auténomos
que actlen a su alrededor.

CON PALOS Y PIEDRAS

Asi es como opinaba Albert Eins-
tein que iba a lucharse en la cuarta
guerra mundial después de un apo-
calipsis nuclear en la tercera. Mis
propias previsiones, aunque mucho
menos cualificadas, son menos opti-
mistas. Los palos y las piedras seran
casi lo Unico que haya disponible a
los pocos minutos de empezar esa
hipotética tercera gran guerra. La
dependencia tecnoldgica que tienen
todas las grandes -y no tan grandes-
potencias con respecto a lo digital
hace dificilmente sostenible un es-
fuerzo bélico sofisticado sin acceso
alas redes.

Y, por lo tanto, las redes seréan lo
primero que resulte atacado en esa
guerray, en general, en los conflictos
de cualquier nivel de intensidad que
se produzcan.

Un dia de mayo (MayDay), la com-
pafia Colonial, una de las mayores
redes de oleoductos de Estados
Unidos y del mundo, sufrié un cibe-
rataque que paralizé sus servicios’.
La intrusién afectd a la distribucion
de los 380 millones de litros que se

REDES DE
COMUNICACIONES

¥ NEC
(Network Enable

Capability)

INTERACCION UGVs ¥ UAVS

Imagen: Cétedra ISDEFE

mueven a lo largo de sus oleoduc-
tos cada dia entre Texas y Nueva
Jersey. El 45% del suministro de la
costa Este se vio asi interrumpida.
No es la primera ni, para cuando se
publiquen estas lineas, habra sido la
Ultima. El presidente Biden anuncid
multimillonarias inversiones para la
modernizacion de toda la red eléc-
trica, particularmente sensible a este
tipo de disrupciones. Pero, por el
momento, relajé las medidas para el
transporte por carretera para aten-
der a la demanda a corto plazo. La
produccién y distribucién de energia
dependen de las redes informéticas
que, a su vez, requieren de esa ener-
gia para su funcionamiento.

Los ataques de ransomware se
saldan con una media de 21 dias de
interrupcion en el servicio afectado y
un rescate de 310000 ddlares en Es-
tados Unidos. Y subiendo.

El resto de nuestras redes tam-
bién estdn siendo constantemente
comprometidas. El Ayuntamiento

de Oviedo® se suma a la larga lista
de los que han visto comprometi-
das sus redes... y nuestros datos.
Eso abre el meldn de la privacidad y
cémo este mundo digital cambia las
reglas del juego.

Por ahora, disfrutemos del verano. m

NOTAS
Thttp://www.ieee.es/publicacio-
nes-new/documentos-de-trabajo/2019/
DIEEET04-2019InteligenciaRobotica.html
https://en.wikipedia.org/wiki/TALOS_
(uniform)
Shttps://www.youtube.com/watch?-
v=K5_u-R3_dIg&t=47s
*https://www.lavanguardia.com/econo-
mia/20210507/7437262/eeuu-paro-esti-
mulos-empleo-biden-trabajo.html
Shttps://www.tecnologiaeinnovacion.
defensa.gob.es/es-es/Contenido/Pa-
ginas/detalleiniciativa.aspx?iniciati-
valD=117
Ohttp://catedraisdefe.etsit.upm.es/web-
Nueva/introCF.html
"https://elpais.com/econo-
mia/2021-05-08/la-mayor-red-de-oleo-
ductos-de-eeuu-suspende-sus-operacio-
nes-tras-sufrir-un-ciberataque.html
8https://www.Ine.es/oviedo/2021/05/08/
ciberataque-tumba-pagina-web-ayunta-
miento-51479146.html

revista de aerondutica y astrondutica / julio-agosto 2021



668

Hace 100 afios

Desastre

Melilla 14 julio 1921

a violenta e imprevista retirada

de las fuerzas que se sostienen
en la linea del Kert, provocan la
pérdida del aerédromo de Zeluan
y con él, la escuadrilla de ocho
DH-4 que manda el capitan Pio
Fernandez Mulero.

Hace 75 anos

HM hidroaviéon

Santillana 10 julio 1946

asdndose en la avioneta HM-
1, el ingeniero Pedro Huarte
Mendicoa disefi6 un hidroavién
denominado HM-3. Biplaza con

cabinas abiertas, como aquella,
su estructura era madera y tela;
ademas le fueron acoplados sen-
dos flotadores de madera, copia-
dos de los Vildebeest que fabrico
CASA en la preguerra. Para las
pruebas y vuelo inicial, fue elegi-
do este embalse madrilefio

Si bien la intencién del proyec-
tista era pilotarlo, la superioridad
no le autorizé dado que no tenia
préctica en hidros, encomendén-
doselo al experto teniente coronel
Enrique de la Puente Bahamonde
(foto) y accediendo a que Huarte
ocupase el puesto de observador.
Sea por la escasez de motor, por
el volumen de los flotadores o el
peso de los tripulantes —a De la
Puente por su corpulencia le lla-
maban «El Pontén»- la cosa es
que, tras varias carreras, no con-
siguieron irse al aire.

el vigia

Cronologia de la

Aviacion Militar
espanola

«CANARIO» AZAOLA
Miembro del IHCA

Dicen que al dia siguiente, muy
callandito, el tozudo de Huarte
lleg6 a despegarla para un vuelo
de escasos minutos.

Nota de El Vigia: Ya en 1947,
instalados sus flotadores en
San Javier, (foto) las pruebas se

Hace 100 anos

Gran idea

Murcia 3 agosto 1921

1 capitdin de la Guardia

Civil José Martinez Vivas,
en carta publicada en el diario
La Verdad propone que para
auxilio del Ejército de Africay
como estimulo patridtico, ca-
da provincia espafiola regale
en plazo inmediato un aero-
plano. Cada aparato ostentard
el nombre de la provincia do-
nante y al efectuar su primer
viaje a Marruecos, ira cargado
de obsequios para los soldado
naturales de la misma. Murcia
aspira ser la primera que lle-
ve a la practica esta generosa
idea.

Nota de El Vigia: Fruto del
entusiasmo con que acogié la
prensa las donaciones, la mar-
cha de las suscripciones, y
finalmente la bendicion y en-
trega, la Aviacion se hizo con
49 aparatos que, junto a los
que mas adelante el Gobierno,
consciente de su valia, adqui-
rié, aquella lucha, que parecia
no tener fin, termind.

hicieron en el Mar Menor y el 15
de mayo, con el capitdn Rafael
Lorenzo Vellido y el teniente
de Ingenieros Juan del Campo.
despegaron con normalidad
pero, dado que sus prestacio-
nes no eran lo esperado, se
abandono la idea de construir
una pequefia serie con la que
dotar la escuela de hidros que
se habia previsto crear en Los
Alcazares.

Hace 75 anos

Pollensa 6 julio 1946

Toda Espafia se conmocio-
no el pasado dia 27, al co-
nocerse la noticia de que, en el
curso de un ejercicio naval en
aguas de Baleares, el destructor
Lepanto, accidentalmente, ha-
bia abordado al submarino C-4,
echéandolo a pique y desapare-
ciendo con toda su tripulacidn,
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constituida por 46 hombres, a
una profundidad estimada de
300 metros. Infructuosas las
tareas de busqueda de supervi-
vientes y restos, a cargo de los
hidros Dornier 24 de Pollensa,
ya tan solo quedaba homena-
jear a los malogrados marinos.
Hoy, el teniente coronel Carlos
Pombo pilotando uno de aque-
llos, el HR.5-8, ha sobrevolado
la zona de accidente y arro-
jado una corona de flores, al
tiempo que el pater rezaba un
responso.

Hace 75 anos

Audaz y sin

omo ya saben nuestros
lectores, el 9 de noviem-
bre de 1926 (RAA abril de
2000), el entonces suboficial
Buenaventura Pérez Porro,

«Cebolleo»

Dos opiniones distintas

En los afos 50, entre los componentes del modestisimo aeropuerto bilbaino Carlos Haya de Sondica, re-
cuerdo a José Antonio Eceiza, el simpético radio quien, como cabo 1.°, habia estado destinado en la
Escuadrilla del Cuartel General de la 5.2 Region Aérea (Villanubla). Joven, espabilado e inquieto, ejerciendo
su especialidad habia volado en los dos Rayos (Heinkel 70) que tenian —uno camuflado y otro terminado
en el amarillo crema de los veleros- requiriendo sus servicios el propio general Rubio que, sabiendo que era
vasco, el 2 julio 1947 lo trajo a Bilbao en el veloz monomotor puesto que, como jefe de la Region Aérea, habia
de recibir al ministro Gallarza que ,pilotando un Junkers, llegé de Madrid poco después para inspeccionar
las obras de reapertura del aeropuerto.

En una ocasion —recordaba Eceiza— un capitan de la Escuadrilla le propuso subir con ¢l para despedir a
su novia que se marchaba al pueblo en tren y, de paso, «cebollear» un poco con el Rayo.

" «Ver4, cabo, como nos vamos a divertir», le dijo cuando ambos subieron a bordo, donde ya se encon-
traba un veterano mecénico, con cara de pocos amigos.

Instalado en el puesto que durante la guerra ocupaba el ametrallador, dotado de asiento giratorio y cu-
bierta corrediza, me parecié todo un lujo para darse un paseo. Poco después, rugiendo los 750 cv despe-
gabamos. La bisqueda no fue dificil y al cabo de un rato, alli abajo, distinguimos el convoy. Tras un ligero
alabeo, cual si fuera a atacarlo, pico muy pronunciado, recuperando el vuelo horizontal a no mas de una
decena de metros del suelo para continuar, metiendo motor, con un limpio tonel ascendente. Luego, una

pasada y otra y otra; alguna a
nivel de las ventanillas para
cruzarse por delante del ferro-
carril hasta que su conductor,
confuso y cabreado -me ima-
gino-, lo pard. El capitan, pen-
- sando —supongo-, que se habia
excedido, regres6 a Villanubla.
Yo disfrutando de aquella locu-
ra, aunque hubo momentos en
que llegué a pasar, miedo, me
sentia feliz. El brigada mecani-
co, —de ahi su cara de cuerno-
ya se las veia venir, y tan pronto
puso pie a tierra marcho al des-
pacho del general —que lo tenia
en gran estima- para protes-
tar indignado. Habia servido
en la guerra con toda gene-
rosidad, de igual manera que
ahora cumple sus servicios en

tiempos de paz, pero no estaba dispuesto a morir, dejando viuda y huérfanos, por el capricho de un ma-

jadero insensato y loco.

El follén que se organizé fue de 6rdago y, como era de esperar, al capitdn le cost6 un arresto.

volando un aparato de caza de
esta base, fue a colisionar con
la veleta de la torre de la cer-
cana iglesia de la Magdalena,
lo que provoco la caida a tierra
del aeroplano y graves lesiones
al piloto, por las que hubo de
extraérsele un ojo.
Légicamente, la cruz y la
veleta quedaron torcidos y la
bola se desprendio. Mal repa-
radas, al poco tiempo presen-
taban un aspecto deplorable.
Tuvo que llegar en 1945 desti-
nado a la base el cabo monta-
dor electricista Manuel Gémez
Gallego de Guzman, quien tras

hablar con el parroco, deci-
dié tomar cartas en el asunto
y proceder a una concienzuda
restauracion. Carente de vér-
tigo y echandole mucho valor,
trabajando siempre en solita-
rio y por las tardes, cuando le
permitian las obligaciones mi-
litares, hubo de subir mas de
30 veces y con la ayuda de una
escalera de seis metros de lon-
gitud, que el mismo fabricd, ac-
ceder hasta lo maés alto (55 m).
La preciada chapa zinc, con la
que un fontanero le construi-
ria la bola de 80 cm de didme-
tro, no supuso problema para

«el cabo Gallego» -como era
comunmente conocido-. Se
vistié el uniforme de cabo de
Aviacién y se fue a ver directa-
mente al presidente de la Real
Compaiia Asturiana de Minas,
quien mandé pedir dos chapas
de dos metros cuadrados. con
las cuales hubo de cargar en los
distintos medios de transporte
hasta Getafe.

Por fin el dia pasado, tras
fotografiarse en la bola, dan-
do la impresién de ser un «gi-
raldillo» que forma parte del
conjunto cruz-veleta, la res-
tauraciéon quedaba terminada.
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F Hace 65 anos
Brillantez

Santander 26 agosto 1956

M jefe de Estado, a quien acompafiaba su esposa y otras personalidades,
L Jllegados a esta ciudad a bordo del crucero Almirante Cervera, ha pre-
idido los actos celebrados en homenaje al ilustre poligrafo santanderino,
Marcelino Menéndez Pelayo.

Las 21 salvas de ordenanza, la compaiiia de Infanteria que le rindi6
onores y muy especialmente la escuadrilla de Valladolid (Villanubla)
ue ha evolucionado sobre el casco urbano y alrededores, han dado una
orillantez muy del agrado de la poblacion. que se ha echado material-
nente a la calle para presenciarlos.

Hace 65 anos
Ensonacion
Madrid 30 julio 1956

minis-

Pilotado por el
tro del Aire general

Gonzalez Gallarza y llevan-
do a un grupo de directivos de
Construcciones Aeronduticas
S.A. e Iberia, el bimotor CASA
207 Azor ha efectuado un viaje
de pruebas Madrid-Barcelona.
Cronometrado  especialmen-
te, ha invertido en el trayecto 1
hora 15 minutos, un cuarto de
hora menos que el vuelo nor-
mal de un DC-4.

El C-207 continda su puesta
a punto y, como se sabe, Iberia
estd interesada en él. Su precio
unitario se calcula entre 12 y
13 millones de pesetas.

Hace 55 anos

Madrinazgo
Villafria 14 julio 1966

n el aeré6dromo-escuela

burgalés ha tenido lugar el
solemne acto de jura de ban-
dera de los caballeros alumnos
del XVIII curso de la Milicia
Aérea Universitaria los cuales,
por unanimidad, nombraron
madrina a Maria del Carmen
Martinez-Bordiu y Franco fue
muy agasajada.

Nota de El Vigia: En RAA de
julio-agosto de 2005, refirién-
donos a la jura de la anterior
promocion, cuya informacién
obtuvimos de la propia revis-
ta y del diario ABC, omiti-
mos, como los citados medios,
dar cuenta de la participacion

43 de Villanubla, al mando del
coronel piloto aviador Ramiro
Pascual Sanz, antiguo direc-
tor de la MAU, sobrevolaron el
Patio de Armas, en rombo y en
columna, haciendo gala del al-
to grado de instruccion puesto
de manifiesto en las magnifi-
cas evoluciones efectuadas».
En la fotografia el citado
coronel junto a Pilar, su mu-
jer y su hijo Ramiro Pascual
Rodriguez, quien habia jurado
bandera en tal ocasién.

Hace 25 anos
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aérea en el acto, lo que no se le w 1
escap6 al Diario de Burgos, del L
cual transcribimos: «Durante '-r-rp."*""-:}ﬂ 1
la ceremonia, 12 aviones C.6 I
100 e Cuypaeriiel

del Ala de Cazabombardeo n.° e R
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Historia secreta de la bomba atdmica

Coémo se llegé a construir un arma que no se necesitaba
PETER WATSON. TRADUCCION DE AMADO DIEGUEZ RODRIGUEZ. 496 PAGINAS; 16,5 X 23,5 CM. CRITICA,

BARCELONA: 2020

ISBN 978-84-9199-214-1

[l periodista, historiador y novelista Peter Watson (Bir-
mingham, 1943) relata la génesis de la bomba atémica, y
sostiene que la decisidon de lanzarla se debid a un grupo
muy reducido de personas, que ocultaron sus verdaderos
motivos, exponiendo innecesariamente al mundo a un pe-
ligro que sigue latente entre nosotros.

El periodo entre los afios finales del siglo XIX y las prime-
ras décadas del XX ha sido calificado como «la edad heroi-
ca de lafisica». En ese breve espacio
de tiempo se propuso un modelo
que explicaba la estructura del ato-
mo, se descubrieron el electrén y el
neutrdn, y se conocié la posibilidad
de transformar la materia en energia
a través de la ecuacion mas famosa
de la ciencia, E = mc?, que muestra
la posibilidad de liberar grandes
cantidades de energfa a partir de la
rotura de determinados dtomos, es
decir, de la fisién nuclear.

Los cientificos que trabajaban en
ese campo formaban un grupo muy
reducido. Procedentes de diversos
paises europeos, eran fisicos, quimi-
cos o matematicos, muchos de ellos
ganadores del premio Nobel. Se
conocian entre si, colaboraban en
reuniones académicas y publicacio-
nes cientificas y la mayor parte de
ellos mantenian relaciones de amis-
tad. Sin embargo esa situacién se
fue alterando por las tensiones que
hacian prever una nueva guerra, asi
como por la llegada del nazismao a Alemania, que motivo la
emigracion forzosa de muchos cientificos de origen judio.
En ese contexto prebélico comenzaron las investigaciones
para desarrollar la bomba, principalmente en Gran Bretana
y Estados Unidos, manteniendo programas independien-
tes, asi como en Alemania.

El autor, ha manejado gran ndmero fuentes primarias,
accediendo a archivos recientemente desclasificados, aun-
gue otros muchos todavia no pueden consultarse. Conclu-
ye que la bomba atémica no era necesaria, y que fue la
consecuencia de una serie de decisiones incorrectas. En
su desarrollo, los americanos no dijeron a los britanicos
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que su investigacidon estaba siendo comprometida por
el espionaje soviético, y los britanicos no les dijeron a los
americanos que desde 1943 estaban seguros de que los
alemanes no tenian un programa nuclear viable, de lo que
no se informad a los cientificos por temor a su desmotiva-
cidn o su renuncia a continuar las investigaciones.

Para el autor, la Guerra Fria tuvo su origen entre diciem-
bre de 1943 y agosto 1944 cuando Roosevelt y Churchill
dieron la orden de la fabricacién de
la bomba sin contar con sus aliados
soviéticos. En ese momento ya se in-
tuia el final de la guerra, y se percibia
que el aliado soviético pronto se iba
a convertir en rival. Por ello, el autor
de este libro sostiene que el lanza-
miento de las dos bombas atémicas
sobre Hiroshima y Nagasaki fue mas
una demostracion de poder frente a
los rusos que una accidn necesaria
para precipitar el final de la guerray
salvar vidas de combatientes.

Hay dos cientificos cuya presen-
cia es el hilo conductor a lo largo
del libro. Por una parte, el fisico da-
nés Niels Bohr, y por otra, el fisico
y matematico aleman Klaus Fuchs.
Ambos, desde puntos de vista ra-
dicalmente diferentes, trataron de
oponerse al riesgo de escalada
nuclear buscando la paridad entre
las superpotencias que iban a sur-
gir, y ambos fracasaron. Bohr traté
infructuosamente de convencer
al Presidente Roosevelt y al Primer Ministro Churchill de
compartir sus conocimientos con Stalin, pensando que
esa colaboracion disuadiria de su empleo. Por su parte,
Fuchs, militante comunista emigrado a Gran Bretafia, fue
trasladando los avances de la investigacion a la URSS, lo
que redujo en varios afios el atraso inicial del programa
atédmico soviético.

Finalmente se lanzaron dos bombas de fision de tipos
diferentes, desarrolladas en el Proyecto Manhattan. El 6
de agosto de 1945 la de uranio (Little Boy) sobre Hiros-
hima. Tres dias después, la de plutonio (Fat Man), sobre
Nagasaki.
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Las unidades aéreas del Ejército del Aire y sus aeronaves

1939-2020

JOSE Luis GONZALEZ SERRANO. 210 PAGINAS, 24 X 31 CM. MADRID: 2020.
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AERONAVES-1939-2020

Senala el autor dos tendencias en lo referente a la forma
de sistematizar la denominacién de las unidades aéreas.
Una de ellas, cuyo caso paradigmético es el de |la Royal Air
Force, y también de la USAF, Aeronautica Militare Italianay
de 'Armée de I'Air, consiste en mantener practicamente in-
alteradas las denominaciones de sus unidades en general,
y en particular las de vuelo, durante toda su existencia. Por
el contrario hay otra forma, que es la que ha seguido nues-
tro Ejército del Aire, en la que la denominacién de cada
Unidad depende de su adscripcidn
organica a un mando determinado,

los principios por los que se regiria la designacion numé-
rica de las unidades aéreas en funcién de su especialidad
operativa y su distribucion por regiones y zonas aéreas, es
decir, siguiendo un criterio de despliegue geogréfico.

A partir de esa norma inicial, el autor analiza las siguien-
tes, mas o menos duraderas, como la llamada Ley Aérea de
15 de julio de 1952 por la que se reorganizaba el Arma de
Aviacién y se establecian los tipos de unidades segun sus
funciones, que se clasificaban en unidades de caza, asalto,

bombardeo, reconocimiento y trans-
porte. La que considera mas com-

ala base aérea en la que se encuen- LAS UNIDADES AEREAS pleta y detallada de cuantas se han
tre ubicada, a su encuadramiento DEL E]ERCITO DEL AIRE dictado hasta ahora es la «Norma
en una unidad de rango superior, o YSUS AERONAVES sobre clasificaciéon y numeracién de
alas funciones que sea capaz de de- 1939 - 2020 unidades de fuerzas aéreas espafio-

sarrollar en funcién del material de
vuelo con el que esté dotada.

Este método tiene la ventaja de
ser mas descriptivo sobre la ubica-

las, asi como designacion, distintivos,
marcas y sefiales de las aeronaves»,
de 19 de abril de 1978, que clasifi-
caba a las unidades aéreas en virtud

cién o las funciones de una Unidad
determinada, pero tiene el incon-
veniente de que dificulta la trans-
misidn a lo largo del tiempo de los
hechos y aconteceres que confor- |
man la tradicién de cada una de
ellas. También ha ocurrido que dis-
tintas unidades, en diferentes mar-
cos temporales y quiza ubicadas en ‘
lugares diferentes, hayan comparti-
do el mismo nombre, lo que hace
dificil el seguimiento de su evolu-
cién temporal.

Para los lectores interesados en |a historia del Ejército del
Aire, especialmente en lo relativo a la genealogia de sus
unidades aéreas, asi como la denominacién de las aero-
naves que en ellas prestaron servicio, sera de gran utilidad
esta guia en la que su autor ha recopilado gran cantidad
de documentacion, procedente principalmente del Archi-
vo Histdrico del Ejército del Aire (AHEA), como del Archivo
Intermedio del Cuartel General del Aire, los de las Maes-
tranzas Aéreas de Albacete, Madrid y Sevilla, asi como los
de varias bases aéreas y aerodromos militares.

Recién creado en 1939 el Ministerio del Aire, el 1 de sep-
tiembre de ese afio se publicd la Norma 10011, dictada
por el Estado Mayor del Aire, en la que se establecieron

José Luis Gonzilez Serrano

de suempleo operativo, les asignaba
un nimero indicativo, y se especifica-
ban las letras en funcion de su espe-
cialidad basica y secundaria.

Con una importante modificacion
introducida en 1986 que especi-
ficaba criterios de asignacién de
numerales, este nuevo sistema ha
sido el més longevo de los que han
estado en vigor hasta la fecha, hasta
la entrada en vigor de la Instruccidon
12/2014 por la que se aprueban
nuevas normas para la designacidn
y registro de las aeronaves militares, y especificamente, la
Instruccion General IG 70-21, de 2018, en la que se esta-
blecian los indicativos que debian ostentar las aeronaves.

En libro contempla también la evoluciéon de los diferen-
tes Mandos operativos, asi como de otro pilar fundamen-
tal para los cometidos de las fuerzas aéreas, como son las
maestranzas aéreas.

Pero el cuerpo principal del libro es la relacién de uni-
dades aéreas, siguiendo el orden numérico de las deno-
minaciones oficiales, mostrando para cada una de ellas
un breve resumen de su historia, vicisitudes principales y
aeronaves que prestaron servicio. Todo ello ilustrado con
gran cantidad de fotografias.
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