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editorial  ses

El Ejército del Aire
y su contribucion
a la accion del Estado

[La Ley Organica 5/2005, de la Defensa Nacional, esta-
blece en su articulo 15 las misiones de las Fuerzas Arma-
das, las cuales se llevan a cabo mediante diferentes tipos
de operaciones.

Nuestra sociedad demanday espera que el Ejército del
Aire responda 24/7, 365 dias, ante cualquier situacion en
la que se le requiera. La propia IG 00-1, de Doctrina Ba-
sica Aeroespacial, explica que las capacidades del poder
aeroespacial le permiten su empleo en gran variedad de
cometidos, tanto en el entorno militar como en apoyo a
la accién del Estado. Como parte de estos ultimos, cen-
trados en la seguridad y bienestar de los ciudadanos, hay
que destacar, por encima de todos, la vigilancia y con-
trol del aire-espacio, cometido que ocupa gran parte de
nuestra actividad y de los recursos humanos y materiales
disponibles.

En los ultimos afos, los desafios han evolucionado. Se-
guridad y Defensa van de la mano, y al cometido priori-
tario de la vigilancia y control de nuestro espacio aéreo,
se anade de manera destacada las operaciones en el ex-
terior y, cada vez mas, las operaciones relacionadas con
los nuevos riesgos y amenazas (terrorismo internacional,
pandemias, narcotréfico, crimen organizado, desastres
naturales, tréfico de armas y de personas, etc.).

[Las misiones de lucha contraincendios, los apoyos a la
Organizacién Nacional de Trasplantes, las evacuaciones
de espafoles en el extranjero, el transporte de autorida-
des, las activaciones de los medios SAR y las misiones
de seguridad cooperativa son otros ejemplos de nuestra
contribucién continua a la accién del Estado.

Estas misiones tienen, en ocasiones, una considerable
repercusién mediatica, como sucedié durante el 2020
con la lucha contra la pandemia, o el pasado verano, con
la evacuacién de asilados afganos desde Kabul y poste-
riormente desde Pakistan.

En otras ocasiones pasan mas desapercibidas, como las
misiones realizadas con motivo de la erupcion del volcéan
de La Palma, emergencia para la que, desde el 19 de sep-
tiembre, aviones T.23 del Ala 31, T.21 del Ala 35, el HD.21
del Ala 46, UD.13 del Grupo 43, T.18 y T.22 del Grupo
45y T.12 del 721 Escuadrdn han realizado gran cantidad
de misiones de observaciéon y de apoyo, transportando
personal y material.

Sin embargo, en el Ejército del Aire somos conscien-
tes de que estas misiones son Unicamente la punta del
iceberg del apoyo a la accién del Estado, «lo que se ve».

Nuestros aviadores realizan a diario tareas abnegadas y
silenciosas que el ciudadano no percibe, principalmente
en labores directas o indirectas asociadas a la vigilancia y
control de nuestro espacio aéreo, razén de ser del Ejército
del Aire. Actividades que, junto con nuestra contribucién a
la accion del Estado, ocupan aproximadamente a un 92%
de nuestro personal. Asi, las tareas diarias de ensefianza
y formacion, las de seguridad en vuelo, las de proteccion
de la fuerza, las de sanidad, las logisticas y un largo etcéte-
ra son esenciales para el éxito del cometido principal del
Ejército del Aire pero forman parte de «lo que no se ve».

[Desde este editorial queremos recordar y destacar el
trabajo en equipo que se realiza en el Ejército del Aire
para poder cumplir la misién asignada. Queremos rendir
tributo a ese esfuerzo y compromiso de miles de avia-
dores, gracias al cual se realizan tantas tareas esenciales,
muchas veces invisibles para la sociedad, pero que posi-
bilitan el posterior desarrollo de todas esas misiones que
contribuyen a la seguridad y bienestar de los ciudadanos.

En el Ejército del Aire tenemos una larga tradicién y
estamos orgullosos de poder contribuir a estas tareas
de apoyo al Estado cuando y donde sean demandadas.
Nuestros aviadores estan siempre listos. La disponibili-
dad, el compromiso y el valor forman parte de nuestro
ADN. Pero ademés, estas actuaciones nos permiten de-
volver a la sociedad el apoyo y el carifio que nos demues-
tra, y es que la humildad, la lealtad y el compafierismo son
parte de nuestros valores.

La relevancia del poder aeroespacial para la seguridad
y defensa va a seguir creciendo, y con ella, los cometi-
dos que todos los aviadores tendremos que asumir. Con
nuestra aportacién seguiremos contribuyendo al desarro-
llo y bienestar de una Espafa, que hoy mas que nunca,
necesita que su Ejército del Aire sea una fuerza aeroespa-
cial del siglo XXI.

El futuro plantea grandes retos, a la altura de todos los
que formamos la gran familia del Ejército del Aire, y cada
uno de nosotros seguird aportando abnegadamente su
grano de arena, visible o invisible, para aumentar el pres-
tigio del Ejército del Aire.
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Asi serdn los nuevos P-8A adquiridos por Alemania. (Imagen: Boeing)

ALEMANIA ADQUIERE EL P-8A
POSEIDON

[Finalmente Boeing se ha adjudica-
do el contrato para la produccién y
entrega de cinco P-8A Poseidon lote
12 para el Gobierno de Alemania.

Las primeras entregas estadn pro-
gramadas para dar comienzo en
2024, completédndose en febrero de
2025.

El Poseidon reemplazaréd a la en-
vejecida flota de aviones de patrulla
maritima Lockheed P-3C Orion de la
Armada alemana, que es operada
por los Staffel nimeros 1y 2 de la
Marinefliegergeschwader 3 (MFG-
3, Escuadrén de Aviacidon Naval) en
Nordholz. La retirada de los Orion
estd prevista para el 2025.

Este contrato significa expandir la
presencia de Boeing en un pais cla-
ve para la defensa y la industria euro-
pea. El P-8 garantizara la capacidad
de la Armada alemana para realizar
misiones de vigilancia maritima de
largo alcance, y desempenaré un pa-
pel fundamental en la regién al apro-
vechar la infraestructura existente en
Europa y la interoperabilidad total
con los activos méas avanzados de la
OTAN.

Boeing sefala que la industria
alemana es un socio fundamental
para el programa P-8A Poseidon. Al
trabajar con socios locales, Boeing
proporcionara soluciones de sopor-

te, capacitacién y mantenimiento
que brindaran la mayor disponibili-
dad operativa para cumplir con las
misiones de la Armada alemana. El
17 de junio, Boeing firmé acuerdos
con ESG (Elektroniksystem-und Lo-
gistik-GmbH) y Lufthansa Technik
AG para colaborar en la integracién
de sistemas, la formacion y el traba-
jo de mantenimiento. Las empresas
alemanas que actualmente sumi-
nistran piezas para el P-8A incluyen
Aircraft Philipp Group GmbH, Aljo
Aluminium-Bau Jonuscheit GmbH y
Nord-Micro GmbH.

— - -

Desplegado en todo el mundo con
mas de 135 aviones en servicio y mas
de 350000 horas de vuelo colectivo
sin accidentes, Boeing cree que el
P-8A avanzard significativamente el
concepto de guerra antisubmarina
de Alemania, guerra anti-superficie,
inteligencia, vigilancia y reconoci-
miento, asi como las capacidades de
misién de busqueda y rescate. Ale-
mania es la octava nacién en adquirir
el P-8A, uniéndose a Estados Unidos,
Australia, India, Reino Unido, Norue-
ga, Corea y Nueva Zelanda.

LLEGAN LAS DOS PRIMERAS
PILATUS A SAN JAVIER

El 17 de septiembre se producia
en la Academia General del Aire
(AGA) la transferencia de los dos
primeros aviones Pilatus PC-21
(E.27) al Ejército del Aire, una vez su-
peradas las pruebas de aceptacidn
en destino que se llevaron a cabo
por personal del Centro Logistico
de Armamento y Experimentacién
(CLAEX)y la empresa Pilatus LTD.

El 28 de septiembre, a las 12:00
horas, despegé de la Base Aérea de
San Javier el primer vuelo de adies-
tramiento del sistema integrado de
entrenamiento (ITS) pilotado por

Llegada de la primera Pilatus a la AGA. (Imagen: Ejército del Aire)
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una tripulacién formada exclusiva-
mente por personal del Ejército del
Aire, ya que todos los vuelos realiza-
dos anteriormente habian contado
con la presencia de un instructor de
la empresa suiza.

A los mandos de la E-27-02 con
indicativo Arpén-01, los capitanes
David Gonzélez y Marcos Delgado,
pertenecientes al 792 Escuadrédn,
realizaban un vuelo de algo més
de una hora de duraciéon. La mision
consistié en un vuelo visual a uno de
|los sectores de la R-63, en donde se
realizaron diversas maniobras acro-
baticas, pérdidas, barrenas y traficos
visuales. La finalidad de estos vue-
los iniciales es que los pilotos que
han realizado el curso de vuelo en
Suiza, adquieran experiencia y con-
fianza en el nuevo sistema de armas,
y comiencen la elaboracién de los
manuales de operaciones y planes
de instruccién y adiestramiento de-
finitivos. Estos seran de aplicacién
durante la transicion de los profeso-
res de vuelo de E.25 (CASA C.101) a
E.27 y a los alumnos en el curso de
vuelo basico 2022-23.

Para conjugar la actividad aérea
en la AGA, mientras se desarrolla el
curso de vuelo elemental en la E.26
(Tamiz) y el Gltimo curso de vuelo
basico en el E.25, se ha activado de
forma temporal el 792 Escuadroén, al
que se ha asignado un nuevo indica-
tivo radio, Arpdn, para diferenciarlo
del resto de misiones de ensefianza.
Cuando el E.27 sustituya definitiva-
mente al E.25 en verano de 2022,
se procederd a desactivar el 792 Es-
cuadron, pasando la flota de E.27 a
dotar el 793, para asi continuar con
la importante misién asignada a la
AGA de formar los futuros pilotos
del Ejército del Aire. En ese momen-
to los Pilatus PC-21 volaran utilizan-
do ya el tradicional y bien conocido
indicativo Mirlo.

A pesar de que resta un largo
camino por recorrer hasta que el
ITS esté a pleno rendimiento, este
primer vuelo representa el primer

paso de un proyecto que, sin lugar
a dudas, va a suponer un antes y un
después en la formacion aeronéuti-
ca del Ejército del Aire.

INDIA FORMALIZA LA
ADQUISICION DEL C-295

Segln informa Airbus Defence
and Space el 24 de septiembre,
India habria formalizado la adqui-
sicion de 56 aviones de transporte
medio Airbus C295 para reempla-
zar su antigua flota de aviones HAL/
BAe 748M Subroto, conocidos lo-
calmente como Avro, en honor a la
compafia que disefié originalmen-
te el modelo. En la actualidad, India
mantiene una flota de méas de 40
748M, construidos bajo licencia por
Hindustan Aeronautics Ltd (HAL) y
operando desde 1962.

Las capacidades de transporte
aéreo de la Fuerza Aérea de la India
(IAF) se impulsaradn después de que
el Comité de Seguridad del Gabine-
te (CCS) aprobd la adquisicion de
56 transportes tacticos de elevacién
media C295MW de Airbus Defence
and Space el 8 de septiembre.

Dicho contrato representa ser

el primer programa aeroespacial
Make in India, que implica el total

= L. e

India adquiere el C295 de Airbus. (Imagen: ADS)

desarrollo de un sector industrial
militar completo: desde la fabrica-
cién, montaje, prueba y calificacién,
hasta la entrega y el mantenimiento
del ciclo de vida completo de la ae-
ronave. La prevision es que la India
fabrique un gran ndmero de piezas,
subconjuntos y conjuntos principa-
les de aeroestructura.

La aprobacién por parte del Co-
mité de Seguridad del Gabinete
(CCS) para adquirir la flota de 56
C295MW, se produce unos seis
afios después de que el Consejo de
Adquisiciones de Defensa (DAC) de
la India aprobara la propuesta inicial
el 13 de mayo de 2015.

El C295MW, con una capacidad
de transporte aéreo de hasta diez
toneladas, mejorard las capacida-
des de transporte aéreo de la IAF,
asi como la capacidad de su fuerza
aérea para realizar operaciones de
transporte de tropas y carga.

De los 56 C295MW previstos, 16
se entregaran en condiciones de
vuelo desde las instalaciones de Air-
bus Defence and Space en Sevilla,
dentro de los 48 meses posteriores
a la firma del contrato de adquisi-
cién. Los 40 ejemplares restantes
seran fabricados localmente por el
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consorcio TATA en India, dentro de
los diez afios posteriores a la firma
del contrato. Los 56 aviones se en-
tregarén equipados con una suite de
guerra electrénica desarrollada en el
pais.

A lo largo de la duracién del pro-
yecto, TATA trabajard en asociacién
con Airbus en una empresa conjun-
ta. El programa ayudard al pais a
fortalecer ain mas su capacidad de
produccién nacional, al tiempo que
dard un impulso a la iniciativa Make
in India del gobierno indio.

Como parte del programa, una
gran cantidad de piezas, subcon-
juntos y componentes principales
de la estructura del fuselaje del
C295MW se fabricaran en la India.
El programa actuard como un cata-
lizador en la generacion de empleo
en el sector aeroespacial del pais,
teniendo previsto la generacién de
600 empleos altamente calificados
directamente, mas 3000 empleos
indirectos. Esto también implicara el
desarrollo de infraestructura espe-
cializada, incluidos hangares, edifi-
cios, plataformas y calles de rodaje.

Antes de que se completen las
entregas, India creard una infraes-
tructura de servicio de manteni-
miento, reparacion y revision (MRO)
de nivel D para el C295MW. Dicha
instalacién servird como centro re-
gional de MRO para los diferentes
operadores de C295 de la region.

EL MQ-25A REALIZA PRIMER
REABASTECIMIENTO A UN F-35C
El MQ-25A Stingray de Boeing
marcé un nuevo hito el 13 de sep-
tiembre, cuando la plataforma, con
registro N234MQ, completé el pri-
mer reabastecimiento aéreo de un
Lockheed Martin F-35C Lightning II.
Este exitoso vuelo tuvo lugar des-
de el aeropuerto MidAmerica St
Louis en Mascoutah, lllinois, y de-
mostré la capacidad del Stingray
para cumplir su futura misién de cis-
terna utilizando el método estandar
de reabastecimiento de combusti-

MQ-25 repostando un F-35C. (Imagen: Boeing)

ble aire-aire (A2A) sonda y pértiga
de la Marina de los EE. UU.

Durante el vuelo de prueba de
tres horas, el MQ-25 propiedad de
la compafia, transfirié con éxito
combustible desde su Pod de Rea-
bastecimiento Aéreo (ARS) fabrica-
do por Cobham a un avién F-35C
del Escuadrén de Evaluacién y Prue-
ba Aérea 23 (VX -23) Salty Dogs en
la Estacidn Aérea Naval (NAS) Patu-
xent River, Maryland.

El Mando de Sistemas Aéreos
Navales de EE.UU. (NAVAIR) afirma
que, durante la salida, el piloto del
F-35C de la Armada realizé evalua-
ciones de formacion, estela, segui-
miento y conexién himeda con el
MQ-25 a 225 nudos y una altitud de
10000 pies.

El F-35C se convierte en el tercer
modelo de avién tripulado en ser
reabastecido en vuelo por un MQ-
25A bajo el programa de Aviacion
de Transporte No Tripulado de la
Marina de los EE.UU. (PMA-268).
Este hito se produce después de
que el Stingray repostara con éxito
un Boeing F/A-18F Super Hornet
operado por la Marina de los EE.UU.
el 4 de junio de 2021 y un Northrop
Grumman E-2D Advanced Hawkeye
el 18 de agosto.

La incomparable capacidad de
reabastecimiento de Stingray au-
mentara la proyeccién de poder de
la marina estadounidense y brin-
daré flexibilidad operativa a los co-
mandantes de los grupos de ataque
de los portaviones.

Debido a las diferencias aero-
dindmicas entre cada una de las
aeronaves receptoras, la forma en
que responden tras una plataforma
cisterna es diferente. Al volar di-
ferentes tipos detras del activo de
prueba, permite a quienes trabajan
en el programa evaluar cémo las
plataformas tripuladas interactuaran
con el MQ-25 no tripulado.

Después de este vuelo, el Stin-
gray entrard en una fase de modifi-
caciones. Los 36 vuelos de prueba
completados hasta la fecha, han
proporcionado informacion valio-
sa sobre aerodinédmica, propulsién,
guia y control.

El disefio MQ-25 Stingray de Boe-
ing fue seleccionado por la Marina
de los EE.UU. en agosto de 2018,
surcando los cielos por primera vez
el 19 de septiembre de 2019. Ac-
tualmente, la Navy tiene pedidas
siete unidades del citado cisterna,
pero la intencién es adquirir hasta
72 MQ-25.
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Concepto artistico del Challenger 3500. (Imagen: Bombardier)

PREDICCIONES DE BOEING
SOBRE EL MERCADO EUROPEO

Boeing hizo publicas el 20 de
septiembre sus previsiones acerca
de la evolucién del mercado de
aeronaves comerciales en Europa
hasta 2040 que, a pesar de las in-
certidumbres que hoy pesan sobre
la industria del transporte aéreo,
vaticinan un crecimiento estable y
uniforme en ese periodo de tiem-
po. Considera Boeing que la gran
mayoria de la flota de las compa-
fifas europeas -el 90 %- evoluciona-
rd en el sentido de reemplazar sus
aeronaves por otras mas eficientes
en cuanto al consumo de combus-
tible.

Boeing indica que el transpor-
te aéreo se estd recuperando de
los efectos de la pandemia, en
linea con lo que ya predijo el pa-
sado afno, de forma que en 2023 o
como mucho en 2024 se recupera-
ran las cifras previas a la crisis de
la COVID-19. También cree que la
progresiéon de las companias de
tarifas econémicas y el turismo se-
ran parte importante de un creci-
miento en el nimero de pasajeros
total que estima en un 3,1% anual
uniforme. En cifras globales, Boe-
ing afirma que Europa necesitara
8705 aviones nuevos hasta 2040, y
esa positiva tendencia creard pues-

tos de trabajo en cantidad superior
a 405000 entre pilotos, personal
técnico y tripulantes de cabina de
pasajeros.

Bajando al siguiente escalén de de-
talle el informe de Boeing atribuye a
la introduccién de aviones nuevos en
la flota de las companias europeas
un incremento sostenido del 2,7%
anual, del cual un 50% aproximada-
mente ira a las companias de tarifas
econémicas. Como viene siendo una
trayectoria inamovible desde hace
bastantes afos, los aviones de fusela-
je estrecho serdn abrumadoramente
mayoritarios en la renovacién de las
flotas y sumaran 7100 unidades. Los
1605 aviones restantes -de fuselaje
ancho- se repartiran el mercado de
pasajeros y el de la carga aérea, y se-
ran empleados de forma casi exclusi-
va en rutas de largo alcance.

BOMBARDIER LANZA EL
BIRREACTOR CHALLENGER 3500
[a firma canadiense Bombardier
presentd oficialmente el 14 de sep-
tiembre su birreactor de negocios
Challenger 3500, que en realidad
es una actualizacién de un proyec-
to lanzado hace bastantes afos. En
2003 comenzd su andadura como el
Challenger 300, pero su lanzamien-
to industrial se fue retrasando hasta
convertirse una década mas tarde en

el Challenger 350. La extensa reor-
ganizacién sufrida por Bombardier,
que incluso se ha desprendido en ul-
timo término de su divisién ferrovia-
ria para quedar solo centrada en los
aviones de negocios, impidié que se
hiciera realidad.

Una vez completado definitiva-
mente el proceso de reconversion
de Bombardier el pasado afo, se
considerd llegado el momento de
revivir el Challenger 350 como un
avion totalmente remozado y adap-
tado para hacerle competitivo en el
mercado actual, lo que le ha conver-
tido en el Challenger 3500. El hecho
de que el proyecto estuviera parcial-
mente realizado va a permitir que su
entrada en servicio tenga lugar en un
plazo corto, pues se ha previsto que
suceda a finales de 2022.

Un apartado significativo del pro-
ceso de renovacién del proyecto ori-
ginal lo constituye la presurizacion,
pues se cifrard en una altitud de cabi-
na de 4850 ft (1480 m) en vuelo a FL
410 (12500 m), y también los siste-
mas de cabina de pasajeros, que se-
ran controlados por voz. La seccion
transversal del interior de la cabina
de pasajeros mide 1,83 m de altura
por 2,19 m de ancho.

El Challenger 3500 tiene una capa-
cidad de diez pasajeros y sus moto-
res son dos Honeywell HTF7350 con
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un empuje unitario de 3320 kg. Su
méximo alcance asciende a 6300 km;
la velocidad de crucero normal es de
mach 0,8-0,82. Las dimensiones ex-
teriores son una longitud de 20,9 m,
una envergadura de 21 my una altura
de 6,1 m. La superficie alar es 48,6 m2.

ATRY EMBRAER SE POSICIONAN
DE CARA AL FUTURO

[Los efectos de la pandemia han
sido especialmente devastadores
en el campo de los aviones regiona-
les. Como es conocido, Mitsubishi
suspendid sine die el desarrollo del
birreactor Spacelet -otrora MRJ- y
procedié a cerrar la cadena de pro-
duccién del programa CRJ adquiri-
do a Bombardier. El programa que
también fue de Bombardier, el Dash
8 Q400 vendido a De Havilland, ha
cesado la fabricacion. En otras pa-
labras, por el momento no hay a la
vista ninglin programa nuevo de
reactores regionales, mientras que
ATR y Embraer las tedricas beneficia-
das de todo lo antedicho analizan sus
estrategias para los préximos afios.

ATR no esté por la labor de lanzar
un nuevo avién, y por ahora con-
centra sus esfuerzos en la introduc-
cién de mejoras importantes en los
ATR42-600 y ATR72-600. Su activi-
dad més intensa es la puesta a punto
del ATR42-600S, una version STOL
(Short Take-Off Landing) capaz de

operar desde pistas de 800 m cuya
capacidad maxima estard entre 40
y 48 pasajeros y se congelaré a par-
tir de los resultados de los ensayos.
ATR ha retrasado la fecha del primer
vuelo hasta la segunda mitad de
2022 y la de entada en servicio has-
ta 2024 con la finalidad de adaptar
el proyecto a las necesidades de los
clientes, puesto que parece que la
respuesta de estos no estd siendo
tan propicia como en su dia se creyo.
Se sabe que el avién debera incluir
modificaciones estructurales en el
fuselaje posterior para introducir una
deriva y un mando de direccién de
mayor tamafo.

Embraer, cuyos birreactores re-
gionales han mejorado su posicion
en el mercado dados los aconteci-
mientos, sigue insistiendo en su in-
tento de lanzar un nuevo turbohélice
regional. La opcidn del bimotor con
hélices propulsoras en el fuselaje
posterior -concepto que ensayd en
el fallido CBA-123 Vector de los no-
venta- parece ahora la preferida por
cuestiones de imagen. Se habla de
dos versiones de 70 y 90 pasajeros
respectivamente y alcances del or-
den de los 1500 km. Por el momento
no se ha desvelado nada acerca de
las fechas de lanzamiento y disponi-
bilidad, pero parece obvio que si ta-
les se confirman, ATR reaccionard de
algin modo.

Braathens Regional Airlines, ATR y Neste volaran en 2022 un ATR72-600 empleando
combustible sostenible (Sustainable Aviation Fuel, SAF). (Imagen: ATR)

B Los ensayos en vuelo del Ilyus-
hin 11-114-300 han sido suspendidos,
en espera de que se conozcan las
causas del accidente sufrido por el
primer prototipo del biturbohélice
militar 1I-112V el 17 de agosto en los
alrededores de Kubinka. Este ultimo,
un transporte de ala alta, fuselaje con
rampa y estabilizador en T de 21000
kg de peso méximo, sufrié un violento
incendio en su motor derecho poco
después de despegar mientras vo-
laba a baja altura; escasos segundos
después los pilotos perdieron el con-
trol de la aeronave que inicié un pro-
nunciado balanceo hacia la derecha
mientras perdia altura para estrellarse
en un bosque en posicion invertida y
en una trayectoria cercana a la vertical.
Los motores del II-112V eran dos Kli-
mov TV7-117ST, muy semejantes a los
del [I-114-300, de ahi la decisién.

B Las autoridades aeronduticas de
la India concedieron la aprobacién el
26 de agosto para que las companias
de su pais reintegraran al servicio sus
Boeing 737 MAX; las companias ex-
tranjeras habian sido autorizadas en
abril para que sus aviones de ese tipo
sobrevolaran territorio indio. El 2 de
septiembre fueron las autoridades de
Malasia las que levantaron la prohibi-
cién de vuelo a los 737 MAX, mien-
tras el 6 de septiembre se procedié
de idéntico modo en Singapur.

B Segun datos dados a conocer en
septiembre por la IATA, International
Air Transport Association, el tréfico de
pasajeros de sus compafias miem-
bros registré en el mes de julio un im-
portante incremento respecto a junio,
en especial en el trafico doméstico,
pero todavia muy alejado de los nive-
les previos a la pandemia, A cambio el
sector de la carga aérea continda con-
firmando su trayectoria positiva, hasta
tal punto que la comparacién de sus
resultados de julio pasado con los de
julio de 2019 muestra un incremento
del 8,6 %.

B | a FAA, Federal Aviation Admi-
nistration, ha concedido contratos a
seis grupos de compafias del sector
aeroespacial estadounidense por
valor de més de cien millones de do-
lares con cargo al programa CLEEN,
Continuous Lower Energy, Emissions
and Noise, destinado como su nom-
bre indica a acelerar el desarrollo de
tecnologias para reducir el ruido y
las emisiones de las aeronaves. Entre
ellas figuran Boeing, Honeywell, GE
Aviation y Pratt & Whitney
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ROLLS ROYCE VENDE ITP AERO

[Rolls-Royce ha firmado un acuer-
do para vender el 100% de ITP Aero
por aproximadamente 1700 millo-
nes de euros a Bain Capital Private
Equity, que lidera un consorcio de
empresas compuesto por SAPAy JB
Capital. Bain Capital también esta
abierto a negociar la incorporacién
de mas socios industriales espafo-
les en el consorcio, que representen
hasta un 30 % del capital, hasta fina-
les de junio de 2022.

Bain Capital ayudarad a impulsar
el plan industrial de ITP Aero como
medio para asegurar su continuidad
y garantizar el mantenimiento de la
plantilla y fomentard la expansién
del negocio de la compania, que
seguird siendo un proveedor es-
tratégico clave a largo plazo para
Rolls-Royce.

ITP Aero es actualmente uno de
los principales proveedores de
componentes aeronduticos y de
motores del mundo con centros
de produccién en Espafa, Reino
Unido, México, Malta e India. Las
actividades de ITP Aero incluyen el
disefo, la investigacion y el desa-
rrollo, la fabricacién y la fundicion,
el montaje y las pruebas de mdédu-
los aeronduticos y motores para
aplicaciones de aviacién comercial
y defensa. También presta servi-
cios de mantenimiento, reparacién
y revisién (MRO). En aplicaciones
de defensa, ITP Aero es miembro

del consorcio de los motores que
impulsan el Eurofighter Typhoon,
el A400M vy el helicdptero Tiger.
A principios de este afo, ITP Aero
fue confirmado como socio princi-
pal para el desarrollo del motor del
programa FCAS.

El Grupo SAPA es lider en tecnolo-
gias para la movilidad de vehiculos
pesados en el ambito de Defensa.
Es una de las empresas mas reco-
nocidas tanto en transmisiones de
ruedas y orugas para vehiculos pe-
sados como en sistemas de genera-
cién, almacenamiento y distribucién
de energia para estos.

JB Capital es una firma indepen-
diente de servicios de inversidn,
fundada en 2008 por Javier Botin.

EL PRIMER HELICOPTERO
CHINOOK VERSION F DEL
EJERCITO DE TIERRA ENTRARA EN
SERVICIO EN 2022

[l primer helicéptero Chinook del
Ejército de Tierra transformado a ver-
sion F entrard en servicio a principios
del 2022. La transformacion a version
F supone un fuselaje nuevo y una elec-
trénica digital a la que se le incorpo-
ran béasicamente los motores, hélices
y transmisiones de los helicépteros
existentes.

El helicéptero CH-47F Chinook,
dispone de un fuselaje fabricado en
materiales compuestos, lo que su-
pone una mayor resistencia y menos
coste de mantenimiento a lo largo
de su vida operativa. La avidnica de la
version F es totalmente digital, dispo-
niendo de un sistema automatico de
control del vuelo y mejoras en el ma-
nejo de la carga. A esto hay que sumar
nuevas comunicaciones y equipos de
navegacion y un sistema mejorado de
control de vibraciones.

El programa de transformacién de
los 17 helicopteros Chinook versidn
D del Ejército de Tierra a la version
F comenzé en 2018 con un presu-
puesto de 820 millones de euros
y se estima que la duracién de la
transformacion de toda la flota se
extendera hasta 2025.
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AIRBUS REVELA LA PROXIMA
GENERACION DEL CITYAIRBUS

Alirbus ha revelado planes para el
desarrollo de una nueva generacién
de CityAirbus, ya que el mercado de
movilidad aérea urbana empieza a
consolidarse.

La nueva generacién seré un vehi-
culo completamente eléctrico equi-
pado con alas fijas, cola en forma de
V'y con un sistema de propulsién Uni-
co distribuido en ocho hélices.

El vehiculo seré capaz de transpor-
tar cuatro pasajeros en un vuelo de
cero emisiones- Su velocidad de cru-
cero sera de unos 120 km/h y tendra
un alcance de unos 80 km.

El nivel de ruido es un factor im-
portante en un entorno urbano y es-
tard por debajo de los 65 db durante
el vuelo y de los 70 db durante el
aterrizaje. Estard disefiado buscan-
do optimizar la eficiencia, tanto en la
sustentacién como en la velocidad
de crucero, no requiriendo superfi-
cies méviles o elementos rotatorios
durante la transicion.

Airbus se beneficiard en esta nue-
va generacién de afos dedicados
a la investigacion e innovacién, dos
demostradores previos de aeronave
de aterrizaje y despegue vertical, el
desarrollo de tecnologia de sonido y
décadas de experiencia en certifica-
cién de aviones. El vuelo del primer
prototipo estd planeado en el 2023.

INDRA EQUIPARA 38 AVIONES
EUROFIGHTER ALEMANES
CON TECNOLOGIA DE ULTIMA
GENERACION

Indra ha cerrado contratos por
100 millones de euros para equipar
los 38 Eurofighter, que el Ministerio
de Defensa aleman ha adquirido con
los sistemas de Ultima generacion,
que garantizaran la superioridad de
la aeronave en las proximas décadas.

Desarrollard y producird, en con-
sorcio con el proveedor alemén de
sensores Hensoldt, el nuevo radar
de barrido electrénico ESCAN Mk1,
un sistema que aportara capacidad
multifuncién para seguir varios blan-
cos a corta distancia al tiempo que

escanea simultdneamente el espa-
cio aéreo a cientos de kilémetros en
busca de posibles amenazas. Este
radar es el sensor que aportard a la
aeronave el dominio en el combate
aire-aire y aire-tierra. Adicionalmen-
te, y como miembro del consorcio
EuroDASS, proveerd el subsistema
de proteccion DASS.

Indra serd ademas la responsable
del suministro e integracién de hasta
14 equipos adicionales de avidnica
de los diferentes subsistemas mas
importantes de la plataforma.

Con la adquisicion de esta nueva
remesa de aeronaves para la Luftwa-
ffe, el Eurofighter se prepara para
prestar servicio hasta 2060.
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Imagen del mes: La nave de reabastecimiento SpaceX Cargo Dragon se muestra alejandose de la ISS. (Imagen: NASA)

LA NASA CALCULA LA
PROBABILIDAD DE IMPACTO
DEL ASTEROIDE BENNU CON LA
TIERRA

[os investigadores de la NASA,
en un estudio reciente, utilizaron
datos de seguimiento de precisién
de la nave espacial OSIRIS-REx para
comprender mejor los movimientos
del asteroide potencialmente
peligroso Bennu hasta el afio 2300,
reduciendo significativamente las
incertidumbres relacionadas con
su Orbita futura y mejorando la
capacidad de los cientificos para
determinar la probabilidad de
impacto total y predecir las érbitas
de otros asteroides.

«La mision de Defensa Planetaria
de la NASA es encontrar vy
monitorear asteroides y cometas
que pueden acercarse a la Tierra y
pueden representar un peligro para
nuestro planeta», dijo Kelly Fast,
gerente de programa del Programa
de  Observacién de  Objetos
Cercanos a la Tierra en la Sede de
la NASA en Washington. «Llevamos

a cabo este esfuerzo a través de
estudios astrondmicos continuos
que recopilan datos para descubrir
objetos previamente desconocidos
y refinar nuestros modelos orbitales
para ellos. La mision OSIRIS-REx
ha brindado wuna oportunidad
extraordinaria para refinar y probar

estos modelos, ayudandonos a
predecir mejor dénde estard Bennu
cuando se acerque a la Tierra dentro
de maés de un siglo».

En 2135, el asteroide Bennu
se acercara a la Tierra, aunque
no representard un peligro para
nuestro planeta en ese momento,

Imagen del asteroide Bennu tomada por la nave OSIRIX-REx. (Imagen: NASA)
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los cientificos deben calcular la
trayectoria exacta de Bennu durante
ese encuentro para predecir como
la gravedad de la Tierra alterard la
trayectoria del asteroide alrededor
del Sol y afectard al peligro de
impacto a la Tierra.

Usando la Red de Espacio
Profundo de la NASA y modelos de
computadora de Ultima generacién,
los cientificos pudieron reducir
significativamente las incertidumbres
en la orbita de Bennu, determinando
que su probabilidad de impacto
total durante el ano 2300 es de
aproximadamente uno entre 1750, es
decir un 0,057 %. Los investigadores
también identificaron que el 24 de
septiembre de 2182 como la fecha
Unica mas significativa en términos
de impacto potencial, habrd una
probabilidad de impacto de uno
entre 2700 (o alrededor del 0,037 %).

Aunque las posibilidades de que
golpee la Tierra son muy bajas,
Bennu sigue siendo uno de los dos
asteroides conocidos mas peligrosos
de nuestro sistema solar, junto con
otro asteroide llamado 1950 DA.
(Fuente NASA)

PRIMERA EXCAVACION PROFUNDA
COMPLETADA CON EXITO POREL
EXOMARS

El homélogo terrdqueo  del
vehiculo robotizado de la ESA,
el Rosalind Franklin, ha logrado
perforar y extraer muestras del suelo
hasta una profundidad de 1,7 m, un
valor mucho mayor del alcanzado
hasta la fecha por ningun otro robot
sobre la superficie de Marte.

Esta exitosa recogida de material
procedente de una roca duray su pos-
terior traslado al laboratorio instalado
en el interior del vehiculo marca un
hito de lo mas prometedor de cara ala
misién ExoMars de 2022.

«Este ansiado éxito en la excava-
cién del ExoMars en la Tierra seria
también el primero en la exploracién
de Marte», sefiala David Parker, direc-
tor de Exploracién Humana y Robéti-
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Taladro del vehiculo robotizado de la ESA, el Rosalind Franklin. (Imagen ESA)

ca de la ESA. Hasta la fecha, la mayor
profundidad alcanzada nunca por
una excavacién en el planeta rojo es
de siete centimetros.

El robot Rosalind Franklin esté di-
seflado para perforar el terreno has-
ta una profundidad de dos metros,
lo que le permite acceder a materia
orgénica en buen estado de con-
servacién y con una antigledad de
cuatro mil millones de afios, corres-
pondiente a una época en que las
condiciones de la superficie marcia-
na se asemejaban mas a las de la jo-
ven Tierra.

La réplica del robot, también co-
nocida como modelo para prue-
bas sobre el terreno (Ground Test
Model, en inglés), reproduce con
fidelidad el robotizado

que aterrizard en Marte. Las prime-

vehiculo

ras muestras se han recogido como
parte de una serie de pruebas efec-
tuadas en el simulador de suelo
marciano ubicado en las instalacio-
nes de ALTEC, en la ciudad italiana
de Turin. El desarrollo del sistema
excavador ha corrido a cargo de la
empresa Leonardo, al tiempo que
Thales Alenia Space es el contratista
principal de ExoMars 2022.

(Fuente ESA)

BEPICOLOMBO EN MERCURIO

[La misién BepiColombo con
destino Mercurio, de la ESA/
JAXA, efectud el primero de los
seis sobrevuelos a este planeta de
destino antes de entrar en érbita en
2025.

Sobrevolé el planeta a una
altitud de unos 200 km, capturando
imagenes y datos cientificos que
proporcionaran alosinvestigadores
una primera muestra de lo que les
aguarda la misién principal.

La misiéon consta de dos
orbitadores cientificos que
seran puestos en orbitas
complementarias alrededor del
planeta con ayuda del Moédulo
de Transferencia de Mercurio en
2025. El Orbitador Planetario de
Mercurio, dirigido por la ESA,
y el Orbitador Magnetosférico
de Mercurio (Mio), dirigido por
la JAXA, estudiardn todos los
aspectos de este misterioso
planeta interior, desde su nucleo
hasta los procesos superficiales,
su campo magnético y su exosfera,
con el fin de comprender mejor el
origen y la evolucién de un planeta
tan cercano a nuestra estrella.

(Fuente ESA)
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El 23 de septiembre, el general Lavigne asumid la jefatura del Mando de Transformacion

RELEVO EN EL MANDO DE
TRANSFORMACION

[E1 23 de septiembre tuvo lugar en
Norfolk, Virginia (Estados Unidos) el
relevo al frente del Mando Supremo
Aliado de Transformacién del gene-
ral André Lanata por el general Phili-
ppe Lavigne, ambos pertenecientes
a la Fuerza del Aire y del Espacio
francesa. El Mando de Transforma-
cién es uno de los dos mandos estra-
tégicos de la Alianza y su jefe dirige
la transformacién de las estructuras,
fuerzas, capacidades y doctrinas mi-
litares con el fin de mejorar la efica-
cia militar de la OTAN. Ademas, hace
recomendaciones a las autoridades
politicas y militares de la Alianza. El
SG Stoltenberg, que estuvo presen-
te en el acto, destacd la importancia
del trabajo del mando ayudando a la
adaptacién de la OTAN para respon-
der a los nuevos retos, incluidos los
que presentan las tecnologias dis-
ruptivas emergentes.

CONFERENCIA EN GRECIA

[l Comité Militar, la maxima auto-
ridad militar de la OTAN, se reunié
del 17 al 19 de septiembre en Ate-
nas (Grecia). El general Konstantinos
Floros, jefe del Estado Mayor de la
Defensa Nacional helénica, fue el an-
fitrion de los reunidos.

La conferencia anual facilita a los
jefes de Defensa aliados discutir te-
mas de importancia estratégica para
la Alianza. Los reunidos debatieron

sobre las operaciones, misiones vy
actividades de la Alianza, sobre la
postura de disuasién y defensa de la
Alianza, asi como sobre laimplemen-
taciéon de dos conceptos: la Disua-
sién y Defensa del Area Euroatlantica
y el Concepto de Guerra de la OTAN.
El Comité Militar también discutié
la iniciativa OTAN 2030 junto con
sus implicaciones y las oportunida-
des que presenta. El almirante Rob
Bauer, presidente del Comité Militar,
dirigié la conferencia contando con
el apoyo del general Wolters, co-
mandante supremo aliado en Euro-
pay del general Lanata, comandante
supremo aliado de Transformacién.
El Comité Militar se redne, en se-
sion de jefes de Defensa, dos veces
al afo en el Cuartel General de la
OTAN en Bruselas, y una vez al ano
en un pais aliado. El Comité Militar

estudia y debate las operaciones,
misiones y actividades de la Alianza
para proporcionar al Consejo del
Atlantico Norte un asesoramiento
militar basado en el consenso sobre
cémo se pueden abordar los desa-
fios a la seguridad global que se pre-
sentan en cada momento.

COLOMBIA SOCIO DE LA OTAN

El 9 de septiembre, el secretario
general adjunto de la OTAN, Geoang,
se reunié con la vicepresidenta y mi-
nistra de Relaciones Exteriores de
Colombia, Marta Lucia Ramirez de
Rincdn. En esa ocasidn se tratd sobre
la profundizacion de la cooperacién
bilateral entre Colombia y la OTAN
y se decidié que se acordara en el
otofo de 2021 un nuevo programa
de asociacién. Las posibles dreas de
interés para una cooperacién refor-
zada incluyen la interoperabilidad,
el fomento de la integridad, la ca-
pacitacion y la educacién, asi como
el cambio climético y la seguridad.
Durante la reunién, el SG adjunto y
Ramirez de Rincén también inter-
cambiaron opiniones sobre cuestio-
nes de interés comun. Colombia ha
sido socio de la OTAN desde el afio
2017 y es el Unico en Hispanoaméri-
ca. Mejorar las relaciones con socios
de ideas afines en todo el mundo es
parte esencial de la agenda 2030 y
es fundamental para abordar los de-
safios a la seguridad global.

Del 17 al 19 de septiembre, el Comité Militar celebré en Grecia su conferencia anual
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EL JSEC

[l Mando Conjunto de Apoyo y
Habilitacién (JSEC) alcanzé su Ca-
pacidad Operativa Completa (COC)
el 8 de septiembre de 2021. Con
esa ocasidn se celebrd una ceremo-
nia presidida por su jefe, el teniente
general Jirgen Knappe. Entre los
invitados al acto se encontraban el
Comandante Supremo Aliado en Eu-
ropa, general Tod Wolters, el secre-
tario de Estado de Defensa aleman,
Thomas Silberhorn, y el director ge-
neral del Estado Mayor Internacional
(EMI), teniente general Hans-Werner
Wiermann. En la ceremonia inaugu-
ral, el teniente general Knappe sefia-
|6 la importancia de la participacion
del JSEC en el ejercicio Steadfast De-
fender 2021 y destacé que esa inter-
vencion fue esencial para alcanzar la
Capacidad Operativa Completa. En
el ejercicio se demostré que el JSEC
estaba preparado para desarrollar el
objetivo para el que fue disefado:
optimizar el despliegue répido de
las fuerzas aliadas en Europa. En un
panel que tuvo lugar tras la inaugu-
racion, el director del EMI teniente
general Wiermann, destacé que la
OTAN necesita un nuevo enfoque
para apoyar la habilitaciéon del Area
de Responsabilidad del SACEUR. El
JSEC tiene ahora las capacidades
necesarias para conectar distintos
puntos en Europa y abordar uno de
los mayores desafios actuales: ase-
gurar la movilidad de las fuerzas alia-
das en el viejo continente.

EL ESTADO DE LA UNION

[E1 15 de septiembre la presidenta
de la Comisién Europea pronuncid
ante el Parlamento Europeo el tradi-
cional Discurso sobre el Estado de la
Unién. Von der Leyen dio una visién
general de la situacion de la UE y de
las aspiraciones que la Comision pre-
tende ayudar a alcanzar en un futuro
préoximo. Se recogen a continuacién
algunas de sus palabras sobre segu-
ridad y defensa. Comenzé sefalando
que los Ultimos acontecimientos en

..u““

E

El 15 de septiembre la presidenta de la Comision Europea pronuncié su discurso anual sobre

el Estado de la Unién

Afganistan son especialmente dolo-
rosos para las familias de las muje-
res y los hombres fallecidos en acto
de servicio, soldados, diploméaticos
y trabajadores humanitarios a cuyo
sacrificio rindié homenaje. La presi-
denta siguié diciendo que la OTAN,
a la que muchos Estados miembros
de la UE pertenecen, es la alianza
militar mas potente del mundoy que
estos tiempos revueltos presentan la
ocasién de reafirmarnos en nuestro
compromiso. Hay que invertir en esa
asociacién y sacar provecho de las
bazas con que cuenta cada uno. Por
ello se esté preparando con el SG de
la OTAN, Stoltenberg, una nueva De-
claracién conjunta UE-OTAN que se
presentard antes de acabar el afo.

Europa puede y debe ser capaz de
mostrarse dispuesta a hacer méas y si
se quiere hacer mas, hay que expli-
car por qué. La presidenta considera
que hay tres motivaciones principa-
les de caracter general:

1.- La conveniencia de aportar esta-
bilidad a nuestra vecindad y a lo largo
y ancho de distintas zonas geogréfi-
cas. En efecto, dada la ubicacion de
la Unidn en el mundo, todas las crisis

allende nuestras fronteras que no se
resuelvan a tiempo terminarén afec-
tando de lleno a la Unidn.

2.- El caracter de las amenazas
que afronta la UE evoluciona rapi-
damente: de los ataques hibridos
y los ciberataques a la escalada ar-
mamentistica en el espacio.

3.- El tercer motivo radica en que
la UE es un proveedor de seguridad
Unico. En efecto habra misiones en las
que no participaran ni la OTAN ni las
Naciones Unidas, pero en las que la
UE debera estar presente.

Von der Leyen destacé que la Unién
es capaz de combinar la accién en dis-
tintos dmbitos (militar, civil, diplomati-
co, ayuda al desarrollo, etc.) y cuenta
con un largo historial de contribucio-
nes a la pazy a su salvaguardia.

Las palabras de la presidenta de
la Comisién tienen especial rele-
vancia en la situaciéon actual tras lo
ocurrido en Afganistdn. Ademas,
el debate sobre el Estado de la
Unién en el Parlamento Europeo es
una oportunidad para evaluar los
logros de la UE en el pasado afio
y para presentar planes y visiones
para el futuro.
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OPERACIONES

AEROESPACIALES EN
ENTORNO MULTIDOMINIO

José M. Martinez Cortés
Coronel (refirado) del Ejército del Aire
Secretario adjunto IUGM

Imdgenes: Antonio J. Jiménez Santana

[Espana, al igual que otras naciones aliadas, se
apresura a estudiar cémo afrontar los escenarios,
desde el punto de vista militar, en un futuro a corto
plazo. Todo indica que es necesario evolucionar
hacia una nueva forma de operar, lo que ha venido
a denominarse como operaciones multidominio.

Al abordar la cuestién de las operaciones ae-
roespaciales en entorno multidominio, debemos
concretar qué entendemos por dominio aeroespa-
cial. La doctrina aeroespacial del Ejército del Aire
en linea con la publicacién de doctrina conjunta
PDCO1 sobre el Empleo de las FAS, define ambito
aeroespacial como el «dmbito fisico que envuelve
a los dmbitos terrestre y maritimo, y que ofrece la
posibilidad de utilizar la tercera dimensién en el
continuo aire-espacio». Asi mismo, aborda el tér-
mino dominio aeroespacial, definiéndolo como el
«concepto que incluye tanto el &mbito aeroespa-
cial como todas aquellas actividades relacionadas

con él». Ambos conceptos, &mbito y dominio, en
linea con la RAE, son perfectamente compatibles,
pudiendo emplearse cualquiera de ellos depen-
diendo del contexto en que se hable, aunque sea
ambito la palabra adecuada cuando lo referido sea
un area con limites precisos.

TENDENCIAS FUTURAS DE LOS CONFLICTOS

Las tendencias de los conflictos del futuro po-
drian llegar a modificar su propia naturaleza. De
hecho, en la actualidad, resulta dificil hablar de
guerra, se prefiere utilizar conflictos armados. Ta-
les tendencias, definidas por las caracteristicas de
los entornos operativos del futuro a corto-medio
plazo, indican, entre otros aspectos, lo siguiente:

e El desarrollo tecnoldgico y acceso a nuevas
tecnologias permitirdn a posibles adversarios uti-
lizar estrategias no convencionales, con un mayor
protagonismo de los dominios virtuales (ciberes-
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pacial y cognitivo) y del espectro electromagnéti-
co, cuando no puedan afrontar un enfrentamien-
to convencional. La combinacién de los avances
tecnoldgicos con estrategias convencionales y no
convencionales permiten mitigar o, al menos, ame-
nazar la asimetria militar, al tiempo que hacen difi-
cil distinguir entre situaciones de paz o conflicto.

¢ Las nuevas tecnologias y los dominios virtua-
les provocan una aceleracion del ritmo de los
cambios y, consecuentemente, la necesidad prio-
ritaria de adaptaciéon. El empleo de todos los do-
minios y de acciones simultaneas, coordinadas y,
en ocasiones encubiertas, busca disminuir nues-
tro rendimiento operativo y dificultar o imposi-
bilitar nuestra capacidad de respuesta. En con-
secuencia, las transiciones més rapidas entre las
diferentes fases de las crisis precisardan mejorar la
agilidad operativa'.

e La evoluciéon a entornos disputados y/o de-
gradados, en los que el adversario posee capa-
cidad de limitar o denegar el acceso y maniobra-
bilidad de nuestras fuerzas mediante capacidad
A2/AD2? (entorno disputado) y de interrumpir/
degradar nuestras redes y sistemas de mando y
control (entorno degradado), incrementara la ne-
cesidad de adaptacién y resiliencia.

e Las dificultades para acceder y mantener la
superioridad convencional en los dominios, nos
lleva a maniobrar con agilidad entre dominios y
conseguir multiples oportunidades (ventanas de
oportunidad) para producir efectos nocivos en las
vulnerabilidades del adversario, en cualquiera de
los dominios, saturdndole con mdltiples dilemas
en diferentes puntos en tiempo y espacio.

¢ La conectividad constituird el elemento clave
para operar en la nube de combate con sistemas
de sistemas interconectados y vinculados a una
arquitectura de mando interoperable. Asimismo,
la red serd una capacidad critica. Por ello, sera ne-
cesario alcanzar un determinado grado de supe-
rioridad en el ciberespacio. Sin embargo, a pesar
de esta naturaleza cambiante, las causas profun-
das de los conflictos no variarén sustancialmente.
Las disputas territoriales (agravadas por el auge
de los nacionalismos), el nuevo orden mundial de
caracter multipolar, el auge de actores no estata-
les y su capacidad de actuar de forma presencial
y virtual, y la lucha por el control de los recursos
naturales continuaréan siendo claves en la seguri-
dad internacional.

Estas caracteristicas, comunes en los analisis
sobre entornos operativos del futuro a corto y
medio plazo, son conocidas como VUCA? (volati-

lidad, incertidumbre, complejidad y ambigtedad)
y constituirdn un nuevo espacio de batalla, al que
se debe adaptar la forma de operar de las Fuer-
zas Armadas con el fin de mantener la operativi-
dady eficacia.

EL PODER AEROESPACIAL ANTE UN NUEVO
ESPACIO DE BATALLA

Como siguiente paso analicemos el impacto
del multidominio en la configuracion del nuevo
espacio de batalla. La doctrina aeroespacial basi-
ca define multidominio como un «entorno com-
plejo que engloba los dominios fisicos (terrestre,
maritimo y aeroespacial) y los dominios virtuales
(cibernético y cognitivo), asi como la interaccion
e interdependencia entre ellos, concebido como
un todo para el planeamiento y ejecucion de las
operaciones militares».

Las posibilidades del nuevo espacio de batalla
y la interaccién e interdependencia entre domi-
nios fueron anticipadas, entre otros, por los coro-
neles chinos Qiao Liang y Wang Xiangsuis en su
libro Guerra sin restricciones (1999):

«Suponiendo que estallara una guerra entre
dos naciones desarrolladas con plena tecnolo-
gia de la informacion y que confien en métodos
tradicionales de operacién, la parte atacante,
generalmente, emplearia los métodos de gran
profundidad, frente amplio, alta resistencia y tri-
dimensionalidad para lanzar una campana contra
el enemigo... Sin embargo, utilizando el méto-

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2021

opinién 881



882

opinion

operaciones aeroespaciales en entorno multidominio

s

do combinado puede configurarse un escenario
y una situacién completamente diferentes: si la
parte atacante redne secretamente grandes canti-
dades de capital sin que la nacién enemiga se dé
cuenta y lanza un ataque indetectable contra sus
mercados financieros y, posteriormente, tras cau-
sar una crisis financiera, instala un virus informati-
co y un hackeo informéatico programado con anti-
cipacion en el sistema informético del oponente,
a la vez que lleva a cabo un ataque en red, de tal
forma que las redes de electricidad, de gestidén
del trafico, de transacciones financieras, de co-
municaciones telefénicas y de medios de comuni-
cacion queden completamente paralizadas, hara
que la nacién enemiga caiga en péanico social,
disturbios callejeros y en una crisis politica. Final-
mente, se desarrollaria el ataque por parte del
ejército y los medios militares que se utilizarian
en fases graduales hasta que el enemigo se viera
obligado a firmar un tratado de paz deshonroso».

Los avances en tecnologia han permitido que el
espacio de batalla se vea radicalmente alterado
por la interdependencia de los dominios. Lo cual
tiene importantes efectos en la aplicacion del po-
der militar y, en particular, en el empleo del poder
aeroespacial.

Entre todos ellos destacan tres muy significativos:

e La aceleracién del ritmo de batalla y de los
cambios en el mismo obligara a afrontar ciclos de
planeamiento, decisién y ejecucién mas compri-
midos. Ademés, la posible degradacién del es-
pectro electromagnético y de las comunicaciones
obligaran a una mayor independencia de los co-
mandantes tacticos y a complementar el control

centralizado-ejecucién descentralizada con un
control distribuido adaptado a los cambios y ne-
cesidades operativas, permitiendo actuar en base
a ventanas de oportunidad, més que en la forma
tradicional sobre el dominio fisico.

e La creciente interdependencia e interaccion
entre dominios fisicos y virtuales (caracteristico de
entornos multidominio), y consecuente necesidad
de sincronia, obligara a operar de forma mas agil,
flexible e interoperable.

e El avance tecnoldgico probablemente dificul-
tard alcanzar la tradicional superioridad aérea. El
éxito dependera del acceso en un solo dominio
que permita combinar acciones en otros domi-
nios. Ello obligaréd a poseer un mayor conocimien-
to de la actuaciéon en todos los dominios para
buscar, a través del multidominio, nuevas formas
de producir efectos. En el nuevo espacio de ba-
talla el fallo en la actuacién en un dominio puede
tener efectos en cascada sobre uno de ellos o
afectar a varios.

Ejemplos de acciones diversas que pueden
afectar gravemente los dominios fisicos y virtuales
y que vienen repitiéndose desde hace tiempo:

- Ataques o manipulaciones en el empleo del
espectro electromagnético, a través del ciberes-
pacio u otros medios. Podria negar el acceso a
los servicios prestados desde el espacio con con-
secuencias que afectarian severamente los ci-
clos de planeamiento, decision y ejecucion de
las operaciones aeroespaciales. La superioridad
en el espectro electromagnético es esencial en
las operaciones militares, sobre todo, para las co-
municaciones, el mando y control y seguimiento
de la fuerza, los ataques de precisién y para una
gran cantidad de acciones conjuntas de ejecucion
rutinaria.

- Ataques a estaciones terrestres, perturbacion o
engafio de enlaces de comunicaciones, o energia
dirigida para deslumbrar o cegar total o parcial-
mente al satélite. Incluso se podrian utilizar micro-
satélites para engancharse a un satélite y deshabi-
litarlo, cambiar su érbita o impedir que transmita
la informacién captada. Ante esto, parece ldgico
pensar que se produzca un incremento de armas
en el espacio, como la prueba llevada a cabo con
éxito por China en 2007 de un arma antisatélite.

- La dependencia del ciberespacio, de las redes
eléctricas, del transporte, de las comunicaciones y
de los sistemas financieros representa un objetivo
que permitiria a un adversario con capacidad de
acceso a ellos causar graves dafios en la sociedad
e importantes trastornos econémicos.
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- Elevado incremento del empleo del dominio
cognitivo como herramienta estratégica. Con la
mente de las personas como centro de grave-
dad, algunos actores consideran la informacion
como la principal herramienta para proyectar su
poder nacional, a la vez que dificulta atribuir las
acciones, coartar las respuestas del adversario,
desestabilizar un pais y derrotar a un oponente,
militarmente més poderoso, alcanzando objetivos
estratégicos sin apenas utilizar la fuerza armada.

Los efectos producidos en el dominio cognitivo
no se limitan a la zona gris4 del conflicto, van mu-
cho mas alld de la desinformacién o las noticias
falsas y pueden hacer de él un componente esen-
cial de los conflictos del futuro.

Ante estos cambios, existe la necesidad de
adaptarse de inmediato. La clave consistirad en la
capacidad de maniobrar con agilidad entre domi-
nios y conseguir multiples oportunidades (venta-
nas de oportunidad) para producir efectos en las
vulnerabilidades del adversario, en cualquiera de
los dominios, saturdndole con mdltiples dilemas
en diferentes puntos en tiempo y espacio. A tra-
vés de la informacion e inteligencia en entornos
actualmente inusuales, se podré proporcionar al
comandante multiples opciones a un ritmo muy
superior al actual.

Tal podria ser el caso de actuacion ante la de-
teccién de un sistema SAM moévil integrado en un
escenario A2/AD, a través de un sensor ubicado
en el espacio, que coordinadamente con otros

sensores ISR, se obtiene informacién de inteligen-
cia, actualizada y fusionada, permitiendo al co-
mandante en el centro de operaciones distintas
opciones para neutralizar o destruir el objetivo,
bien mediante el empleo de RPA, plataformas
aéreas, MLRS de alta movilidad o un equipo de
fuerzas especiales ya en el terreno. Para ello, la
conectividad seré el elemento clave que permitird
operar en la nube de combate, lo que obligara a
alcanzar un determinado grado de superioridad
en el ciberespacio con la propia red como capa-
cidad critica.

En este nuevo espacio de batalla el poder ae-
roespacial seguird constituyendo una herramienta
de primera eleccién para preservar la paz, ges-
tionar y conducir las crisis, o aplicar la respuesta
adecuada, si es necesario, lo que demandaré una
continuidad en el esfuerzo de preparacién y en-
trenamiento y de los recursos requeridos.

OPERACIONES AEROESPACIALES EN
ENTORNO MULTIDOMINIO

Operar en multidominio constituye un desafio
para las fuerzas armadas que operan en el domi-
nio aeroespacial, tanto desde el punto de vista
del personal y de la forma de actuar, como del
disefio de los medios aeroespaciales a emplear.
Asi, en una primera aproximacion, como respues-
ta a las acciones de un posible adversario, operar
en multidominio demandaréa ejecutar misiones en
red, a través de la nube de combate, implemen-
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tando el concepto de sistema de sistemas inter-
conectados, una mayor rapidez en la toma de de-
cisiones y una mayor agilidad en las operaciones.

En esta nueva forma de operar, un primer re-
to serd la integracién del espacio ultraterrestre
en la parte aérea convencional del dominio y la
integracion del ciberespacio con los anteriores.
El planeamiento y ejecucién de las operaciones
aeroespaciales deben evolucionar para ajustarse
a esta nueva necesidad. El siguiente reto seréd la
progresiva integracién del dominio cognitivo, a
medida que se vayan comprendiendo sus impli-
caciones operativas.

Segun la definicion de multidominio que es-
tablece la doctrina aeroespacial y al anélisis pre-
vio de la configuraciéon del espacio de batalla,
las operaciones multidominio podrian definirse
como «aquellas en las que, existiendo una inte-
raccion e interdependencia entre los dominios fi-
sicos y virtuales, desde cada uno de ellos pueden
producirse efectos en los demas, de una forma
agil y dindmica, bien con medios propios u otros
previamente asignados, mediante ventanas de
oportunidad, con la finalidad de crear continuos
dilemas al oponente que extiendan su ciclo de
decisién en beneficio del propio».

Antes de continuar, merece la pena realizar tres
consideraciones, en cuanto a la forma de operar
en este tipo de entornos multidominio:

e Puede que no sea necesario buscar la victoria
en las batallas terrestre, maritima o aérea para
conseguir la situacién final deseada; en algunos

casos, puede bastar con explotar una debilidad
en cualquiera de los dominios. Esto tiene gran
trascendencia, dado que los enfoques basados
en estructuras de mandos componentes (dedica-
dos a actuar en sus respectivos dominios) podrian
no servir, al menos, en la forma tradicional de
operar, aspecto que debera analizarse en detalle
por las implicaciones que tiene.

e Puede que, a medio plazo, haya tantos co-
mandantes tacticos multidominio como sea ne-
cesario, en funcién de las fuerzas multidominio
disponibles capaces de actuar en todos los do-
minios y en varias misiones de forma simultanea.
Lejos de la estructura tradicional de mandos com-
ponentes, surge una red de mandos polivalentes,
en la que la visién del comandante operacional y
la Common Operational Picture (COP) deben ser
bien conocidas y actualizadas en tiempo real a
todos los niveles, incluido al de operador.

e Esta nueva filosofia estad siendo adaptada por
los paises de nuestro entorno. Por ello, debemos
evolucionar hacia un concepto multidominio con
un mayor grado de interaccién, interdependencia
y sincronia entre todos los dominios.

IMPACTO EN LA EJECUCION DE COMETIDOS
PODER AEROESPACIAL

Al analizar cémo puede afectar el multidomi-
nio al desarrollo de los cometidos del poder ae-
roespacial, nos centraremos en las actividades de
mando y control y en los cometidos fundamentales
asignados al poder aeroespacial.
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Mando y Control en el Multidominio (MDC2)

Las actividades de mando y control serédn de
las més afectadas. A nivel operativo, deberéa
organizarse alrededor de un centro de opera-
ciones multidominio con las herramientas ne-
cesarias para ejercerlo de forma agil y dindmi-
ca. Tal como sucede con el actual AOC, serd
el punto focal del planeamiento, asignacion,
ejecucion y evaluacién de misiones integradas y
sincronizadas con una gran variedad de medios
(desde plataformas aéreas, satélites, redes, for-
maciones terrestres y otros sistemas). La nueva
forma de operar obligaréd a revisar cada una
de las &dreas de trabajo funcional del centro de
operaciones.

El control &gil y dindmico mejoraré el conoci-
miento operativo a todos los niveles, reducira el
proceso F2T2EA® (incrementando la efectividad
en combate) y permitird una ejecucién rapida y
continua del ciclo de decisién, adelantdndose a
las intenciones del adversario.

Por otra parte, la existencia del ciclo del ATO
que consiste en planear, asignar, ejecutar y eva-
luar, a corto y medio plazo, continuara siendo
indiscutible; lo que cambiara seréa la tecnologia
y los procesos para organizar, entrenar y equipar
las fuerzas, con el fin de garantizar la realizacion
de operaciones efectivas en el multidominio.
Sin embargo, debera producirse una transicién
del ciclo tradicional hacia formas de obtencién
de informacién, asignacién y ejecucién de ta-
reas, mas dindmicas y con posibilidad de insertar
cambios en tiempo casi real, para operar dentro
del ciclo de decision del adversario.

En base a la conectividad, a través de una nu-
be de combate cibersegura, la transferencia de
datos entre los sistemas aéreos, elementos de
mando y control y resto de sistemas de otros
mandos componentes reducird el esfuerzo del
comandante en el control de la fuerza. Ello in-
crementaria la capacidad de decisién a todos
los niveles y permitiria una mayor delegacién de
autoridad en las condiciones que se determinen.

La interconexion, programacién inteligente y
automatizacion reduciran el ciclo de retroalimen-
tacién permitiendo una velocidad de decision
superior. En cuestion de 9 segundos, apareceran
en el centro de operaciones multidominio dife-
rentes recomendaciones de acciones tacticas
con informacién del nivel de riesgo; el coman-
dante podré decidir entre las diferentes opcio-
nes, basadas en el aire-espacio o en superficie,
para producir el efecto deseado.

El mando y control en multidominio incorpo-
raréd la posibilidad de realizar, en determinadas
circunstancias, control distribuido, complemento
del concepto control centralizado-ejecucion des-
centralizada, dotando al comandante de herra-
mientas que le permitan orquestar las distintas
acciones tacticas.

En base a la integracion y al intercambio de infor-
macién entre todos los dominios, el reto sera dispo-
ner de la informacién correcta, en el ambito, lugar y
momento requeridos, que apoye el proceso de to-
ma de decisiones. Teniendo en cuenta lo ya visto, la
decision del comandante operacional deberd incluir
el comandante tactico designado, la vulnerabilidad
detectada, la ventana de oportunidad, el efecto de-
seado, asi como las fuerzas asignadas.

Una consecuencia importante en la relacién de
mando serd que las fuerzas disponibles podran
transferirse de uno a otro con capacidad de ejer-
cer el C2 y mejor posicionado para cumplir la mi-
sion, lo que constituye algo mucho més profundo
que la relacion tradicional entre mando apoyado
y el que apoya. Podré haber tantos comandantes
tacticos multidominio como sea necesario, ca-
paces de actuar en todos los dominios y en gran
nimero de misiones simultdneamente, o en el
momento que corresponda.

Como elemento comun, los operadores del
centro de operaciones multidominio, organizados
en equipos multidisciplinares, deberan estar ca-
pacitados para considerar una gama completa de
opciones. Los diferentes equipos armonizaran las
lineas de esfuerzo, con tempos y ciclos de planea-
miento diferentes y variables, empleando un COP
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multidominio, con un mayor énfasis en el disefio
operacional y con un disefio del ciclo de targeting
diferente al tradicional.

Cometidos fundamentales del poder aeroespacial

A corto y medio plazo, las capacidades espa-
ciales y del ciberespacio, al igual que las aéreas,
deberén estar plenamente integradas en enfoque
multidominio y actuardn al unisono con los me-
dios aéreos para producir efectos en todo domi-
nio, explotando oportunidades y protegiendo las
vulnerabilidades propias.

El poder aeroespacial debera tener una capa-
cidad combinada y equilibrada de medios ae-
roespaciales-ciberespaciales, operando con la
autoridad apropiada, conectados en red para
operar en proporcién a las necesidades de la
misién. Debera ser capaz de obtener informacién
con sensores multiespectrales, explotar el espec-
tro electromagnético para obtener efectos des-
tructivos, disruptivos o no letales en los dominios
fisicos y en el ciberespacio.

A corto y medio plazo, debera disponer de me-
dios aéreos en una combinacién de plataformas
tripuladas, operadas a distancia, semiauténomas y
auténomas, ademaés de unas robustas capacidades
espaciales, que permitan contribuir a la operacién
eficaz en el ciberespacio.

Cuando la misidon lo determine, se llevaran a
cabo operaciones con sistemas auténomos bajo
la apropiada supervision humana, permitiendo a
los operadores centrarse en actividades criticas
como conocimiento de la situacién, seleccién ob-
jetivo-mision y targeting.

En relacién con los cometidos fundamentales
del poder aeroespacial se significa lo siguiente:

- Control del aire-espacio en multidominio y
contribucién al control del ciberespacio. El gra-
do de control necesario en el aire-espacio y en el
ciberespacio (mas importante en el futuro) sera

esencial para proporcionar a la fuerza conjunta la
libertad para realizar operaciones y evitar el uso
eficaz de estos dominios por parte de un adversa-
rio. La superioridad del dominio continuara siendo
esencial de forma que permita la realizacion de
operaciones propias, en momento y lugar adecua-
dos, sin interferencias por parte del adversario.

- Ataques de precision (letales y no letales) inte-
grados en multidominio. De forma progresiva, el
ataque de precisién considerara el aire-espacio y
ciberespacio como un entorno operativo integrado.
Podran producirse efectos de precision en cada uno
de los dominios, mediante una combinacién equi-
librada de capacidades de sensores, sefuelos, per-
turbadores electromagnéticos y municiones (con
medios tripulados, operados a distancia, semiauté-
nomos y auténomos trabajando en red), con el fin
de contribuir al conocimiento situacional, maniobrar
y ejecutar acciones precisas de forma rapida en to-
da la gama de misiones desde el ataque estratégico
al Close Air Support (CAS).

- Movilidad aérea &gil y flexible. Las actividades
de transporte y reabastecimiento deberan estar
integradas para establecer y operar, de forma
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eficaz, los nodos de logistica aérea; ejecutar en-
tregas de cargas desde el aire-espacio de forma
adecuada y en tiempo oportuno; coordinar redes
y puntos de acceso; y trabajar en el minimo tiem-
po. El poder aeroespacial continuara siendo el
lider de las operaciones de respuesta rapida en
movilidad a gran escala en los escenarios deman-
dantes, utilizando una combinaciéon equilibrada
de capacidades de medios tripulados, operados
a distancia y auténomos.

- ISR plenamente integrado. La sincronizacién
e integracion en el multidominio del planeamien-
to y empleo de medios ISR, la recopilacién de
informacion, el ciclo PED de ISR terminado y la
integracién de la recopilacién y el andlisis poste-
rior dejan claro que la capacidad ISR seguird des-
empenando un papel fundamental y en constante
crecimiento en la fuerza conjunta.

Las capacidades espaciales ya no residiran uni-
camente en plataformas satelitales multirol; los
sensores espaciales se dispersardn en multiples
sistemas y dominios, incrementando la resiliencia,
reduciendo la vulnerabilidad y equilibrando las
caracteristicas con el coste-eficacia. El empleo de
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plataformas atmosféricas de gran altitud y senso-
res autébnomos y microsatélites, combinado con
una mejor conectividad entre agencias y mayor
presencia de medios comerciales con costes re-
ducidos, proporcionara un conocimiento de la par-
te del espacio donde se produzca la batalla méas
integral y ventajoso ante posibles adversarios.

En entornos complejos multidominio, la identifi-
cacion de la amenaza, la recopilacién y anélisis de
la informacién y la integraciéon operaciones-inteli-
gencia constituirdn auténticos retos.

CONCLUSIONES: LOS EJES FUNDAMENTALES
DEL CAMBIO

Para alcanzar la evolucién necesaria, es preciso
plantearse cuéles son los ejes del cambio para que
el poder aeroespacial sea una herramienta esencial
de la estrategia nacional en entornos multidominio.

En el centro del cambio necesario se sittia la deno-
minada agilidad operativa, entendida como la «capa-
cidad de generar rapidamente soluciones multiples
ante un desafio determinado, pudiendo cambiar
entre ellas, lo que permite adaptarse rapidamente a
cualquier situacion o accidn del adversario».
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Al final, lo que realmente se persigue es dispo-
ner de un poder aeroespacial que continde siendo
altamente eficaz en los afios 2035-2040, por lo que
se plantea una evolucién en base a los tres ejes con-
siderados fundamentales: personal, agilidad funcio-
nal y tecnologia.

Personal

Primeramente, serd necesario que el personal
entienda la complejidad de los escenarios del
futuro, lo que significard y demandara la opera-
cién del poder aeroespacial. Ello exigird un pen-
samiento critico, creativo y de facil adaptacién
a situaciones complejas y, sobre todo, un cam-
bio de mentalidad y de actitud frente a la nueva
forma de operar, aspectos que tienen también
gran influencia en los requisitos de formacién y
entrenamiento. Asi mismo, a todos los niveles se
deberd tenerse un mayor conocimiento de las
capacidades en otros dominios, lo que ayudara a
planear y ejecutar acciones con la transversalidad
mencionada y a comprender sus consecuencias.

Aquellos lideres que no sean capaces de delegar
la toma de decision a los escalones apropiados, o
no lo hagan eficazmente, se veran superados por
las acciones del adversario, viéndose saturados en
su ciclo de decisién e incapacitados para actuar.

En lo que a formacién y entrenamiento se re-
fiere, la tecnologia por si sola no mantendra la
ventaja estratégica, es fundamental prepararse
apropiadamente aprovechando todo el potencial
y cooperacién disponibles.

operaciones aeroespaciales en entorno multidominio

Agilidad funcional

Los procesos inmersos en el dominio aeroespa-
cial deben gestionarse de forma fluida, evitando
la burocracia y los retrasos asociados a una orga-
nizacién excesivamente piramidal. La fluidez en
la gestion se lograré agilizando la coordinaciéon y
mejorando la gestion de la informacién y la toma
de decisiones. Una vez definidos claramente los
niveles de delegacion, deberd funcionarse de
forma auténoma con el fin de agilizar la toma de
decisiones; ello obligard a mejorar la calidad de
los procesos, la conectividad transversal y la dis-
ponibilidad de herramientas idéneas para actuar
de forma auténoma.

Asi mismo, el nuevo entorno operativo deman-
daréd nuevos esquemas de trabajo, participacién
y cooperacion. En particular, en la forma de aco-
meter riesgos y amenazas deberd aumentarse la
prevencién y anticipacion para paralizar con nues-
tras acciones la capacidad de actuar por parte del
adversario.

Tecnologia

La tecnologia constituye el elemento que so-
porta al resto. La innovacién tecnolégica y su
integracion en las capacidades aeroespaciales
ha sido un binomio constante desde el inicio de
la aviacidon. Asi mismo, la modernizacidon de las
capacidades aeroespaciales es un factor impres-
cindible en el mantenimiento de la disuasién y
en la capacidad de respuesta flexible ante las
amenazas.
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Ademés de ser necesaria para formar y entrenar
al personal en entornos multidominio, constituye la
base de la necesaria conectividad para adaptar el
sistema de Mando y Control Aéreo a una agilidad
operativa real.

El otro elemento fundamental apoyado por el
avance tecnoldgico es el desarrollo de las capaci-
dades aeroespaciales. De forma progresiva, debe-
ran ir implantdndose los medios aéreos capaces
de operar en red, considerados tanto productores
de efectos como sensores, relés de datos y centros
de mando en una red en la que se integran y de la
que se benefician todos los mandos componentes.

Por tanto, ante todo deben priorizarse la conec-
tividad, la interoperabilidad, la circulacién de infor-
macién y la transferencia de datos entre platafor-
mas aéreas y el sistema de mando y control aéreo,
ademaés de con otros mandos componentes. Ello
incrementara la capacidad de decisién a todos los
niveles y las opciones tacticas de empleo de armas
y sensores. Siendo la red una capacidad critica,
serd necesario alcanzar un determinado grado de
superioridad en el ciberespacio para asegurar las
operaciones.

Por Ultimo, debe incentivarse el incremento de
capacidades aeroespaciales para producir efec-
tos tanto en el espacio ultraterrestre como en el
ciberespacio, prestando la debida atencidn a las

tecnologias basadas en la automatizacién, con las
nuevas perspectivas, estrategias y reglas de en-
frentamiento que ello demandara.

Ademaés, teniendo en cuenta la naturaleza expe-
dicionaria del poder aeroespacial, no debe olvi-
darse que las capacidades de proyeccién y soste-
nimiento de la fuerza seguirdn siendo esenciales
como elementos capacitadores de las operaciones
aeroespaciales en entornos multidominio. m

NOTAS
'Agilidad operativa: capacidad para generar rapidamen-
te soluciones multiples ante un desafio determinado, pu-
diendo cambiar entre ellas, lo que permite adaptarse ra-
?idamente a cualquier situacion o accion del adversario.
Capacidad A2/AD (del inglés anti-access/area denial).
Capacidad de un posible adversario de dificultar el ac-
ceso a una zona de operaciones e impedir/dificultar la
actuacion propia en ella.
3VUCA: Volatilidad, incertidumbre, complejidad y ambi-
gliedad, del inglés volatility, uncertainty, complexity and
ambiguity.
4Segln Josep Baqués (Hacia una definicién del Con-
cepto Grey Zone. Documento de Investigacion 02/2017.
IEEE), zona gris es el modo en que se va a concretar un
desafio por parte de un actor para el que la posibilidad
de desarrollar una guerra hibrida sigue siendo excesiva-
mente imprudente (porque puede delatar a los actores
en liza o precipitar su intervencidn), aunque sea limita-
da, o excesivamente costosa (en vidas, términos diplo-
maticos, en clave politica interna, etc) o excesivamente
arriesgada (por la posibilidad de activar mecanismos de
respuesta por terceros).
SF2T2EA: Del inglés: Find-Fix-Track-Target-Engage-Assess.
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Northrop/CASA SF-5
en el Ala 21

General del Ejército del Aire
GSJMAGEN
Piloto del Ala 21

El proyecto del F-5 para Espafa nace de la necesidad de sustituir al F-86 y T-33 por un caza moderno.
Dentro del material americano, Unica fuente de adquisicién al comienzo de los afios 60,
habia dos posibles candidatos, la siper estrella del momento, F-104 Starfighter, de la Lockheed,
y el mas modesto, polivalente y ligero Northrop F-5 Freedom Fighter.

El programa de asistencia militar
con el que USA pretendia poten-
ciar a sus aliados tenia al F-5 como
candidato para exportacion y en
este sentido en julio de 1964, en la
base aérea de Torrején, se llevd a
cabo una presentacion de la aero-
nave para el Ministerio del Aire a la
que asistieron autoridades civiles
y militares incluido el ministro del
Aire, teniente general Lacalle. Tras
las explicaciones y visita a la ex-
posicion estatica se programd un
vuelo de exhibicion pilotado por
Don Papis, de la Northop, con el
comandante Joaquin Pérez de Guz-
man en cabina trasera. Era medio
dia de una mafana soleada y rea-
lizaba una tabla exigente de acro-
bacia sobre la pista, en la recogida
de un ocho cubano el mal célculo
de velocidad, o de altura, hizo que
el avién tocara el suelo con la cola,
provocando una gran nube de
polvo, antes de volver a elevarse.
Sin apenas tiempo de reaccién, el
avion explotd, perdiendo la vida
sus dos ocupantes.

A pesar de la tragedia, la decision
sobre el F-5 no varid; por una par-
te, el precio del Starfighter hacia
inviable adquirir el nimero de ca-
zas que se necesitaban y por otra,
el F-5 potenciaria notablemente a
la industria nacional dado que los
aviones debian montarse en fabri-
cas espafolas. El 11 de enero de
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1965 el ministro del Aire anuncia la
adquisicion de 70 ejemplares del
avién F-5, 34 de ellos biplaza. Con
esa declaracién se justificaba a los
que preconizaron que: «mas vale
bicicleta en vuelo que mach 2,2 en
el suelo»

El coste del Programa Northop/
CASA SF-5, fue de 3877 millones
de pesetas de los cuales el 25%
quedd en Espafia y el 75% viajo a
los Estados Unidos, siendo patente
la apuesta por la industria nacional,
responsable de la fabricacién de

| ———
-

S

gran parte de los componentes y
montaje del avion.

El reto para Construcciones Ae-
ronauticas se dividié entre Sevilla,
parte anterior y central del fusela-
je y Getafe la parte posterior, con
alas, cabina y ensamblaje final.
Hubo que fabricar hasta 20000
utiles, entre otros, moldes de are-
na para conformar los mamparos
del fuselaje, prensas hidraulicas,
fresadoras para los planos de 7,5
m de longitud, hornos para el trata-
miento térmico del panel de abeja,

comprobadores ultrasénicos, y lo
mas innovador en los afios 60, un
ordenador IBM modelo 1401 con
lector de cinta magnética y perfo-
rada e impresora, que aseguraba el
control de produccién.

Para ir adaptando la produccién,
los dos primeros aviones SF-5 (Spa-
nish F-5) llegaron en piezas para
ser ensamblados en Getafe, en los
siguientes se instalaron los siste-
mas en nuestra factoria, a partir del
noveno se fabricaron integramente
en Espafa.
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LOS PRIMEROS DE F-5 DEL
EJERCITO DEL AIRE

El 19 de julio de 1969 se entrega-
ban al Ejército del Aire los diez pri-
meros F-5B, realizando un vuelo de
exhibicién los comandantes Sequei-
ros Bérez y Peralba Giradldez. En ene-
ro de 1970 esos diez aviones pasan a
prestar servicio en el 202 Escuadrén
de la base aérea de Moron.

Ese mismo mes de enero de 1970,
el Ejército del Aire solicita a CASA
que de la mitad de los monoplazas
(cazas), 14 en total sean dotados de
un Morro con camaras para recono-
cimiento fotogréfico.

El ritmo de fabricacion es frenético y
el 24 de febrero se entregan diez avio-
nes mas, y el 20 de agosto otros diez.
El 11 de abril de 1972, 15 meses des-
pués de la primera entrega, llegan los
dos dltimos AR-9, el 69y 70, cerrando
el ciclo de produccién de SF-5.

Northrop/CASA SF-5 en el Ala 21

Con este hito finalizaba la fabri-
cacién y montaje del primer reactor
supersénico en una factoria espafno-
la, esfuerzo de cooperacién entre el
Ministerio del Aire y Construcciones
Aeronauticas que habia sabido po-
nerse a la altura de las compafias
aeronauticas mas avanzadas tecno-

I[6gicamente de Europa como ma-
nifesté su presidente José Ortiz de
Echague.

ELF-5 EN ELALA 21, BASE AEREA
DE MORON

La llegada en enero de 1970 de los
primeros aviones F-5 al recién crea-

-
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do 202 Escuadrén de Morén fue un
soplo de aire fresco y de renovacion
de los F-86 Sabre. Este vuelo se reali-
z6 el 7 de enero, miércoles con mala
meteorologia. Las nubes bajas y la
[luvia dejaban la visibilidad cerca de
minimos, no obstante, la expectacion
era tan grande en Mordn que el co-
mandante Mora y los capitanes Tudé,
Bautista, Alfonso del Rio y Asterio
Mira completaron la misién toman-
do tierra sin novedad. A estos cinco
instructores procedentes de Talavera
se sumaron los cuatro primeros pilo-
tos del 202 Escuadrén que ya habian
realizado el curso en USA, capitanes
Valverde, Valero, Pedro Verano y Ri-
cardo Rubio.

Los vuelos de F-5 conviven con
los de T-33. Curiosamente solo 14
dias después de la incorporacién
del F-5, sucede el primer impacto
con un pajaro, que afectd seria-

mente al motor izquierdo. La abun-
dancia de aves en los alrededores
de Morén y el éxito de la operacién
Bahari (Halcén), iniciativa del doc-
tor Félix Rodriguez de la Fuente
para la erradicacion de las aves en
el aeropuerto de Barajas y la base
aérea de Torrejon, indujo a poner
en marcha este servicio en Morén,
haciéndose cargo Jesus Brizuela,
experto en halcones, quien hoy en
dia sigue ligado a la base a través
de este servicio.

En septiembre de 1970, comien-
zan a llegar los primeros pilotos al
202 Escuadrén, comandante Bayo,
capitan Estelles y Esteban, tenientes
Mendo, Iros Clemente, Géngora y
Rodriguez Fernandez. La secuencia
era integrarse en el T-33 para lue-
go realizar el curso tedrico de F-5
en Talavera y los vuelos en Morén.
Intenso entrenamiento y muchas
ganas de progresar hicieron que en
julio de 1972 se armara para tiro la
primera formacién de Gallos para el
poligono de Caudé. Liderados por
el capitan Rubio «Khito» se armaron
los canones y montaron los SUU-20
en el Center Line, con cohetes FFAR
de 2,75" y BDU/33. Misién compli-
cada no solo por el lanzamiento de

211 Escuadrdn (1987)

armamento sino porque hubo que
realizar, siguiendo las instrucciones
del control radar, los tramos de ida
y regreso a un nivel alto, teniendo
muy en cuenta el combustible re-
manente. Tras 1 hora y 40 minutos
se completd el vuelo habiendo lan-
zado con éxito todo el armamento.

En septiembre del mismo afo, con
la incorporacién de los RF-5 se crea
el 204 escuadrén. En abril de 1972
por reestructuracion del Ministerio
del Aire se crea el Ala 21 con los es-
cuadrones211y212en labase aérea
de Mordn, que sustituyen a los es-
cuadrones 202 y 204, con indicativo
Gallo y Sison respectivamente. El
211 escuadrén es dotado de F-5 Ay
el 212 de RF-5 A. En los escudos de
los dos escuadrones aparecen las
cadenas, simbolo del ataque a sue-
lo, que con tanto éxito pusieran en
marcha el 3-G-3 de Heinkel He-51 en
abril de 1937, en la ermita de Santa
Quiteria en el frente de Aragédn.

Son afos de adaptacién a los vue-
los de un avién, versatil y facil de
mantener. Capaz de realizar inter-
ceptaciones dirigidas por los picos
(actualmente EVAs) y de hacer incur-
siones a muy baja cota con velocida-
des de hasta 540 nudos.
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En Morén el F-5 estéd en su ambien-
te. Un pufado de jévenes tenientes
con ganas de combatir y tirar bom-
bas saca provecho a este avién que
da un rendimiento magpnifico. Era fa-
cil sacarle tres y cuatro periodos por
dia sin que apenas diera sintomas de
fatiga. Dificil de ver en el aire por su
silueta y reducido tamario, los pilotos
siempre con la cabeza fuera trataban
de encontrar a su enemigo siguien-
do las instrucciones del controlador.
Apenas se notaba la limitacion de te-
ner una Unica radio, todo se pasaba
por sefas: reunion, rotura, orden de
viraje, estatus del avion...

Pegaso Tally-Ho era la voz espera-
da para iniciar de forma auténoma
el combate. Siempre en parejas, el
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lider acometia al oponente mientras
el punto trababa de evolucionar libre
para ganarle la cola. Al F-5 no le gus-
taba la baja velocidad, sus pequenas
toberas de admision de 30 centime-
tros apenas dejaban entrar aire al J.85
en condiciones de baja velocidad y
alto dngulo de ataque. Era muy co-
mun que, en combate con morro muy
alto al intentar bajar el morro con pie,
el motor exterior diera pérdida de
compresor. Bien es cierto, que por
debajo de 15000 pies arrancaban
por molinete sin problemas. Con una
velocidad de esquina de 325 nudos
habia que saber mantener la energia
para «poner rabos». Aviones muy pe-
sados como el F-4 Phantom, el F-14
Tomcat o el F-104 Startfighter italiano

SEGUNDOS INTERMINABLES

Una de las sefias de identidad del
F-5 era la facilidad con la que se le
paraban los motores. Turborreactor
puro. Pero lo mejor de todo era que
con esa misma facilidad se podian
arrancar. Un procedimiento farragoso
que, como los Diez Mandamientos, se
resumia en dos: presionar el botén de
arranque y adelantar los gases. Rapi-
do vy fiable. Tanto que en ocasiones
permitia continuar el combate a la vez
que se ponia en marcha.

Dos aspectos habria que sefialar
del avién: el planeo nunca fue una de
sus virtudes y no se podian arrancar
los motores desde la cabina trasera
por el procedimiento normal.

Un dia, en una clase de combate
cerrado, tras el cruce inicial el alumno
tiré de la palanca como si le fuera la
vida en ello. Se veia venir... dos bangs
consecutivos y una doble parada de
motor. Silencio sepulcral mientras el
avién caia y perdia altura para entrar
en la envolvente de arranque. -jVenga
chaval, vamos a ponerlos en marcha!-
iSi, mi capitan! Rapidamente se escu-
cha la letania procedimental. -Gases
en off, altura de tanto, velocidad de
cuanto, jbaterias no sé cémo... y ga-
ses adelante!! jMi capitan, esto no
arranca! -No pasa nada, vamos a in-
tentarlo con el otro- {Si, mi capitan!
Gases en off, velocidad... y gases ade-
lante jMi capitan, este tampoco!

Se podia oir el vuelo de una mosca
mientras el altimetro se desplomaba.
Siempre nos quedaba el arranque Ti-
gre a méaxima potencia y, como no, el
Martin Baker. Y en esto llegé la inspi-
racion a la cabina trasera... -jChavall,
ita le has dado al botén de arran-
que?- Pueeeees... jcreo que no, mi
capitan! Gases en off...

Hubo que cortar la liturgia porque
amenazaba con repetir de viva voz
todo el procedimiento. Se escucharon
palabras gruesas pero los motores
arrancaron sin novedad.

iSi es que vivimos de milagro!

CAPITAN FERNANDO
MARTINEZ RuUIZ-AYUCAR

eran presa facil en combate cerrado.
Con los mas maniobreros habia que
trabajarselo un poco mas. No obstan-
te, el lema del Mordn en esos tiempos
era: «De Despefaperros para abajo,
pongo rabos a destajo».

En aire suelo el avion era muy
estable, crono, rumbo y mucho en-
trenamiento eran suficientes como
para llegar a un pequefo puente a
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300 millas de la base. Se volaba en
silencio radio entre 300 y 500 pies y
solo se pulsaba el micro para decir
«cables o péajaros» seguido de: «por
arriba o por abajo» dependiendo de
por donde se pasard el obstaculo.
De aquellas misiones queda el re-
cuerdo, refugiarse del calor del ve-
rano bajo la sombra del plano, con
el plotter, mapa plastificado y lapiz
graso, preparando la segunda baja
cota del dia.

De las semanas de tiro con destaca-
mento en Zaragoza, se programaban
20 por escuadrén y afio, siempre nos
quedaran las pasadas de NAPALM
a 100 pies en Caudé o Bardenas, el
tiro de canén y como recompensa
los premios anuales de la «lenteja de
oro» a los mejores tiradores. Llega-
mos a aprendernos con precision la
geografia del sur de Espafia y a tirar
armamento real en maniobras con el
Ejército de Tierra en Chinchilla, Cerro
Muriano y San Gregorio.

La unidad entré de lleno en el en-
trenamiento internacional con los
ejercicios Datex-Galia con los fran-
ceses y Poop Deck con la US Navy.
Verdadero reto para los pilotos y es-
paldarazo para los escuadrones, que
aprendieron que eran capaces de
combatir en cualquier ambiente.

Las misiones de reconocimien-
to fotogréfico tenian algo especial,
siempre se volaba solo y eran muy exi-
gentes en su realizacion. En tiempos
donde, sin ninglin tipo de grabacion,
todo se fiaba a la palabra de piloto,
esa misién no tenia ningln margen
de error y la longitud de la pelicula
era muy limitada, «o salia el objetivo
en la foto con el dngulo exigido...o
era mision fallida». Era facil identifi-
car el resultado de la misién con ver
la salida del piloto del debriefing de
la sala de fotografia... si el piloto salia
con las orejas gachas...habia que re-
petir la mision. Desde luego era una
buena escuela de rigor profesional.

A comienzos de 1974, la tensa situa-
cion en el Sdhara, amenazaba un con-
flicto bélico. En abril de ese afo, justo

cuando la unidad acababa de cumplir
el hito de las 25000 horas de vuelo
(+6000 por ano) se decide destacar
18 aviones del Ala 21 a la base aérea
de Gando, en la isla de Gran Canaria.

Los F-5 se volaban con los tres de-
positos exteriores lo que le daba un
total de 5000 litros de combustible
suficiente para aproximadamente tres
horas de vuelo a alta cota. Este avién
ligero y de poco plano, notaba mucho
las cargas, eso hacia que los nuevos
pilotos, que en Talavera habian volado
con el avién limpio, notaran mucho la
diferencia en caracteristicas de vuelo.

En el afio 1974 se realiza en el 18.°
SQN de la USAF el primer curso de
reconocimiento fotogréfico. El co-
mandante Bayo y los capitanes Rios,
Clemente y Mendo son los oficiales
elegidos para esta nueva mision.

Las misiones en el Sahara son
principalmente de patrulla arma-
da y reconocimiento fotografico.
Estas misiones, con el avién muy

cargado la pareja recorre los 120
km. de la cinta de Fos Bucraa o
visita los destacamentos de nues-
tro ejército en el Sdhara. Uniendo
la presencia aérea con la toma de
datos desde cabina, y a la vez sin-
tiendo la proximidad de la amenaza
por la necesidad de ver el terreno...
Maxima concentracidon y compene-
tracion entre elementos son la clave
del éxito. La técnica consiste en vo-
lar en ofensiva, el punto ligeramente
por detrds en un costado y mas alto,
sobrevolard en posicién de ataque
el objetivo que el lider haya identi-
ficado. Uno de los puntos débiles de
esta maniobra es encelarse en el ob-
jetivo y perder velocidad, por lo que
los pilotos se avisaban al acercarse a
«...300 nudos».

De esta forma, con esfuerzo y efica-
cia los Gallos de Morén consiguen, en
diciembre de 1975, llegar a las 500 mi-
siones sobre el Sahara sin incidentes en
vuelo reportados dignos de mencion.
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La experiencia y la necesidad de
dotar al archipiélago canario de
una defensa aérea de gran capaci-
dad hacen que el 4 de febrero de
1976 se cree el 464 escuadrén en
la base aérea de Gando dotado
de aviones F-5. El triste accidente
en Chiclana del DC-4 del Ala 35,
el 9 de agosto de ese 1976, que

transportaba el relevo de perso-
nal de mantenimiento y familiares
de Morén a Gando, con el tragico
desenlace de 12 fallecidos, acelerd
la decision y los F-5 se destinaron
a Gando.

Desde Mordn, los Gallos conti-
nuaban sus vuelos de entrenamien-
to, tiro en el poligono de Caudé,

ejercicios y apoyo aéreo a las fuer-
zas terrestres. El esfuerzo era nota-
ble, como muestra significar que
durante el ejercicio CRISEX en oto-
fo de 1981, los Gallos de Mordn
realizaron un total de 87 salidas,
casi tantas de aire/aire, como de
aire/suelo.

En mayo de 1981 comienza la
desactivacién del 464 escuadroén y
por tanto la devolucién de los F-5
al Ala 21. En junio de este mismo
ano el Ala 21 completa 50000 ho-
ras de vuelo. Y este ritmo, de cinco
a seis mil horas de vuelo anuales,
se mantendra en el tiempo, pues en
enero de 1985 el Ala 21 completa
las 75000 horas de vuelo.

A finales de 1983, el Ala 21 esta
en pleno proceso de implementa-
cion de misiones. En este sentido,
en el ejercicio Otofio 83, se ponen
en servicio los cohetes blancos
TDU-11B, sefiuelos para los si-
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dewinder. El impacto de un AIM-9
lanzado por un Mirage lll certifico
la validez del blanco.

En 1984, el Ala 12 lanza durante la
campana de tiro hasta 12 sidewin-
der. A la vez que la unidad adquiere
el role de arrastre de dardo para tiro
aire-aire. Las dimensiones del dardo
bajo el plano del pequefio F-5 hacen
que parezca imposible que pueda
volar. La delicada misién con una re-
sistencia al avance (drag), y un con-
sumo de combustible muy a tener
en cuenta, es un reto que los Gallos
afrontan con éxito.

Eran afios de méxima operatividad,
ilusion y diversidad de misiones. Mu-
chos destacamentos y ejercicios, en
que los dos escuadrones con unos 40
pilotos en total realizaban misiones
aire-aire: de interceptacién, comba-
te disimilar, arrastre de dardo, lanza-
miento de TDU, tiro de misil y cafidn;
y aire-suelo: ataques baja cota, reco-

nocimiento fotogréfico, lanzamiento
de bombas, cohetes, tiro con candén
y NAPALM. Con esta intensidad de
vuelo media de 5500 horas /afio, el
24 de octubre de 1988 se completan
las 100000 horas de vuelo.

En abril de 1989 se produce un
punto de inflexion en la vida del F-5,
pues en una misién de escuela del
Ala 23 se desprende un plano en
vuelo. El piloto, a pesar de las ace-
leraciones vertiginosas, logra eyec-
tarse, sobreviviendo al accidente.
Una averia de tal calado que obliga
a una revision de los planos a todos
los aviones.

Los cazas (A.9 y AR.9) se fueron
dando de baja de forma progresiva.
El dltimo vuelo de un F-5 del Ala 21
se realizé el 24 de febrero de 1993,
es el avion AR.9-061. Tres afios des-
pués del accidente, en abril de 1992,
los dltimos F-5 del Ala 21, al que se
le dota de CASA C-101, pasan desti-

nados al Ala 23, en la base aérea de
Talavera la Real. Una frase simpética,
repetida en el Ala 21, resume el cam-
bio de avion «...hemos pasado del
pico del Gallo al culo del Pollo».

Durante estos 23 anos, los 175
pilotos destinados en el F-5 de Mo-
rén, completaron 107779 horas de
vuelo. El riesgo inherente al vuelo,
y la auto exigencia de las tripulacio-
nes en combate aire-aire, vuelos a
muy baja cota y misién de tiro, die-
ron como resultado un alto indice
de atricién; pues de los 42 aviones
entregados, 12 se perdieron en ac-
cidente, entre los cuales tristemen-
te fallecieron siete pilotos. A todos
ellos nuestro reconocimiento y gra-
titud por su entrega.

Este primer articulo serd comple-
mentado con otro posterior, en el
que se describira la vida del F-5 en
el Ala 46, base aérea de Gando y Ala
23 base aérea de Talavera la Real. m

28 DE ABRIL DE 1989. PUNTO DE INFLEXION EN LA VIDA DEL F-5

Diecisiete mil pies, cuatrocientos veinte nudos, morro ligeramente bajo y practi-
camente en invertido. Eso fue lo dltimo que vi.

No entendia lo que sucedia. Tras el fight on, habia maniobrado para cruzarme
préximo al caza pilotado por Lalo Saavedra y Carlos Resa, ligeramente por debajo
de él, con la idea de hacer un viraje a izquierda y un fuerte tirén a la vertical. Pero
justo en el cruce mi avién viré bruscamente a la derecha. ;Qué estaba pasando?

Me sentia pegado al panel de instrumentos, me esforzaba por separarme e inten-
tar controlar el avién, pero era una lucha vana.

Subitamente fue consciente de que, de no hacer nada, seria el final. Fue entonces
cuando decidi eyectarme y activé el gatillo izquierdo del asiento.

El tiempo se detuvo. Los sentidos hiper sensibilizados, con excepcion de la vista,
ya que los G negativos habian inflamado mis parpados y fisicamente no podia abrir
los ojos. Hoy, 32 aflos més tarde, podria reconocer el olor del dispositivo pirotécnico
que desprendié la cipula, su sonido al salir despedida, el tirén del paracaidas al
separarme el asiento, el aumento de temperatura segun descendia, la lucha por no
desvanecerme.

Parecia un suefio. El impacto con el terreno me desperté de él. Lo sucedido era
real, pero lo importante es que estaba vivo. Me recogieron dos personas a las que
nunca vi la cara. Torpeza mia.

De camino al hospital pedi a una de ellas que me diera la mano. Su contacto me
trasmitié tranquilidad, seguridad, fuerza.

Dios me daba otra oportunidad, la que no tuvieron Buergo y Julid 24 dias antes.

Apenas dos meses mas tarde estaba listo para volar. Me preguntaba con temor si
tan extraordinaria vivencia habria generado en mi el temor a ello. Albalat, punto 4
por entonces de la Patrulla Aguila, me sacé de dudas al subirme en la cabina trasera
en uno de los ensayos. jGracias Jordi! A aquel segundo bautismo del aire siguieron
cientos de horas de vuelo, una familia, amigos, muchos momentos que han forjado
mi ser hasta el dia de hoy.

Tres conclusiones quedaron grabadas a fuego en mi desde entonces y que me
gustaria compartir contigo, querido lector: la primera es que vivas cada dia como si
fuera el Ultimo... porque puede serlo, pero hazlo dejando un buen recuerdo en las
personas; la segunda es si bien la muerte es el momento més singular en la vida, no
dejes a nadie morir solo; y la tercera es que no temas a la muerte, cuando llegue el
momento solo sentirds paz.

JUAN RAMON GONZALEZ ESPADAS « MAKO»
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Evacuacion Kabul

No hay secretos para el éxito, este se alcanza preparéndose,
trabajando arduamente y aprendiendo del fracaso
CoLIN POWELL

[La experiencia nos dice que el éxito en una operacién depende en gran parte de un buen planeamiento, pero en
los tiempos actuales los escenarios en los que se deban llevar a cabo determinadas operaciones no dispondran del
tiempo necesario para poder planear adecuadamente, de ahi que se desarrollen planes de contingencia que mitiguen
esa falta de tiempo. Aun asi, en el caso de la evacuacion de personal afgano los planes de contingencia, en este caso
planes NEO, no pudieron ser puestos en practica, dada la rapida evolucién de la situacién. Sin embargo, gracias a una
de la principales caracteristicas del poder aeroespacial, la flexibilidad, y gracias a la preparacién del personal y de las
unidades, la mision se cumplié con creces por encima de los objetivos fijados inicialmente.

El Ejército del Aire venia preparandose en misiones NEO (non-combat evacuation operation) desde hace varios afios
mediante el adiestramiento de sus capacidades de transporte tactico y estratégico, asi como el empleo de sus capaci-
dades desplegables de Force Protection, Combined Air Transport Operations (CATO) y Combat Control Team (CCT), en
su ejercicio estrella anual Sirio. En concreto el Ultimo contempld una operacién NEO en un escenario de alta amenaza
con proxis, muy similar al que se encontraron nuestras fuerzas en Kabul durante la operacién de evacuacion. En este
ejercicio el puente aéreo se establecié entre Burgos y Zaragoza y se extrajeron mas de 400 personas después de un
proceso, de captacidn, identificacidn, triaje, y embarque en diversos medios de transporte del Ejército del Aire (T.23,
T.21y T.12). Se desplegaron en Burgos los médulos de DOB necesarios para llevar a cabo todo el proceso y se utiliza-
ron figurantes de distintas unidades del Ejército del Aire y del Ejército de Tierra, lo que permitié dar mayor realismo al
ejercicio y por ende proporcionar al personal el adiestramiento mas eficiente.

Pero hay una gran diferencia entre lo que se practica en un ejercicio y la realidad, en este caso debido a la situacién
humanitaria y la tensién con los talibanes, la extraccion del personal se complicé seriamente. Al drama personal de esas
personas, habia que sumar el componente psicolégico del personal desplegado que vivia en primera persona, en unos
casos con alegria y en otros con impotencia, las vicisitudes de la operacién, arriesgando incluso su vida para tratar de
sacar el mayor nimero de personas posible.

En definitiva, el planeamiento es un paso importante para el éxito de una operacién, pero la flexibilidad e iniciativa
ante situaciones cambiantes se adquieren a través del adiestramiento y preparacion del personal, y en esto, el Ejército
del Aire puede sentirse satisfecho de su personal, que gracias a su profesionalidad, capacidad de sufrimiento, y gene-
rosidad, han conseguido que digamos MISION CUMPLIDA.

FRANCISCO GONZALEZ-ESPRESATI AMIAN
Teniente general jefe del MACOM
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Operacion NEO en Kabul.

La perspectiva

del Mando Aéreo

de Combate

AFGANISTAN, DE NUEVO HACIA EL ABISMO TALIBAN

Desde que en 2020, Donald Trump anunciara que
EE.UU. retiraria completamente sus tropas de Afganistan,
rdpidamente se abrieron incégnitas sobre el futuro del
pais, sobre la estabilidad de su gobierno y de sus fuerzas
armadas. Pero también se acentud la preocupacion sobre
el como y el cuando se produciria la retirada de las fuer-
zas del resto de naciones con presencia en la misién de la
OTAN aun en marcha en el pais (Resolute Support), inclui-
das las tropas espafiolas.

Ya el 29 de febrero de 2020, el Gobierno de Estados
Unidos y los representantes de los talibanes firmaron
en Doha (Qatar) un acuerdo que fijé el calendario inicial
para la retirada definitiva de las tropas norteamericanas.
Posteriormente, el 14 de abril de 2021, la OTAN acordé
la retirada de tropas de Resolute Support «antes del 11
de septiembre de 2021». A partir de esa decisién, Espafia
sincronizé la salida de sus tropas con las de EE.UU. y los
demas aliados. El contingente espanol se retiré en mayo
de 2021, tras alrededor de 20 afios de esfuerzo y dedica-
cién plena de los que alli servimos. Por encima de todo
lo ocurrido, siempre permanecera la huella indeleble del
sacrificio supremo de aquellos que se dejaron la vida en
la misién. En definitiva, para esa fecha tan sefialada del 11
de septiembre de 2021, ya no quedaria presencia militar,
ni americana ni europea, sobre suelo afgano.

Y es que todos los acontecimientos se habian preci-
pitado. A comienzos de mayo de 2021, los talibanes,
conscientes del «principio del fin» de la presencia nor-
teamericana, comienzan la ofensiva para recuperar el
control en el pais. En muy poco tiempo se hicieron con
varias capitales de provincia. A principios de agosto,
se comenzd a manejar en la prensa internacional esti-
maciones de que Kabul podria caer en manos de los
talibanes en «tan corto espacio de tiempo» como 20
semanas, pero la realidad es que el gobierno taliban
cayd con estrépito y colapsé mucho antes. A mediados

JuaN CaRrLos DomiNGUEZz DoRrADO
Teniente coronel del Ejército del Aire
Davip NEira RobRiGUEZ

Comandante del Ejército del Aire

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2021



dosier o1

la perspectiva del Mando Aéreo de Combate

de agosto, los talibanes se hicieron con el control de
Kabul, retomando el poder en Afganistan tras 20 afos
de presencia internacional y dejando practicamente
cercado su aeropuerto.

La répida e inesperada victoria de los talibanes sobre
las fuerzas del gobierno afgano, obligd a la mayor parte
de los paises occidentales a poner en marcha una misién
de evacuacién de personal no combatiente (NEO, por sus
siglas en inglés) de manera precipitada.

Espafa, como muchos otros paises que habian partici-
pado en la coalicién OTAN de ISAF y en la mision Resolute
Support, ya solo tenia en Afganistan a un reducido nime-
ro de nacionales (principalmente en la embajada). Pero
atrapado en la nueva realidad de Afganistan, permanecia
numeroso personal que trabajaba o habia trabajado en

apoyo del gobierno de Espafia y de nuestras Fuerzas Ar-
madas. Todos ellos y sus familias corrian un serio peligro
con el nuevo escenario que surgia con la imparable toma
del poder por parte de los talibanes.

DOS SEMANAS DE AGOSTO

En el periodo estival, especialmente durante el mes de
agosto, la actividad en los estados mayores suele ser algo
mas reducida de lo habitual. La segunda mitad del mes
de agosto de 2021 no iba a ser asi en el Mando Aéreo de
Combate: el escenario surgido planteaba un desafio que
exigia poner a prueba algunas de las caracteristicas intrin-
secas del poder aéreo, como la rapidez de reaccién y la
flexibilidad, con el objetivo de responder a una situacion
que iba a sorprender en los plazos y en su dimensién.
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Este periodo frenético comienza con una reunién de
un grupo de planeamiento operativo (GPO) convocado
ad-hoc, que se realiza por videoconferencia segura el 12
de agosto con todos los actores implicados a nivel na-
cional: representantes de MOPS, EMACON, ET; por parte
del EA asistié personal del EMA, MACOM y JMOVA. En
esa videoconferencia se maneja una informacién y unos
plazos aun inciertos y se esbozan los primeros detalles
de las opciones de ejecucién de la operacién NEO que
se avecinaba.

Aunque la estimacidn inicial contempla el comienzo
de la ejecucidon en un plazo aproximado de dos sema-
nas, todo iba a cambiar con rapidez, debido a la si-
tuacién en zona. El JEMAD reactiva la Directiva Inicial
Militar 15/14 (DIM) para la participacion de las FAS en
la misidén Resolute Support y se autoriza la activacién
del OPLAN 00066 del CMOPS. En este documento, se
establece el marco de una operacién militar en apo-
yo al Ministerio de Asuntos Exteriores, Unién Europea
y Cooperacién. El mando operacional recae en el Co-
mandante del Mando de Operacionesy las acciones de
planeamiento y preparacion de las capacidades y alis-
tamientos de las unidades se irian sucediendo a partir
de ese momento, acortando los plazos todo lo posible:
habia vidas en juego.

Durante el fin de semana del 14 y 15 de agosto, todo
se acelera progresivamente. Los plazos se van acortando
de forma vertiginosa en sucesivos incrementos y se acaba

convocando una reunién presencial para el domingo 15
de agosto, en el Mando de Operaciones. En ese punto, la
decisién que ya hay sobre la mesa es que los plazos de
ejecucién pasan a ser practicamente inmediatos.

A partir de este momento se inicia el proceso de activa-
cién de fuerzas (ACTREQ y ACTORD), preparacion de las
mismas (FORCEPREP) y transferencia a la cadena opera-
tiva (TOA).

La hipétesis inicial de trabajo contemplaba nimeros de
alrededor de 800 personas a evacuar, que serian previa-
mente contactadas y localizadas por la embajada espa-
fiola en Afganistan. Al igual que los plazos de ejecucién
sorprendieron, descartando las previsiones iniciales por
premura de tiempo, los nimeros de personal a evacuar
de esa estimacion inicial también se corregirian répida-
mente al alza.

En ese momento ya se determina que las capacidades
militares que debe aportar el Ejército del Aire son:

- Transporte estratégico (la plataforma considerada
desde el principio es el T.23, por las condiciones de ame-
naza en el aeropuerto de Kabul) hasta un nodo interme-
dio (hub), donde se transferiria el personal a un vuelo
logistico contratado por MINISDEF.

- Una unidad terminal (UTER) para gestion segura del

embarque y las operaciones en tierra, con capacidades
CATO'y CCT?.

- Equipos AMPT (Air Mobility Protection Team) inte-
grados entre las tripulaciones de T.23 y en los vuelos
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me. Afganos llegando a Torrején. (Imagen: Juan Carlos Ferrera Martinez)

logisticos (en este caso con armamento no letal) para pro-
porcionar seguridad dentro de las aeronaves.

- Equipos sanitarios para la asistencia del personal mili-
tary civil a evacuar, tanto en los vuelos logisticos como en
los tacticos, entre Kabul y el nodo intermedio.

- Capacidad MEDEVAC (mediante configuracién de un
T.23) para el caso de que fuera necesario.

Desde el MACOM se designa al Ala 31 como unidad
para efectuar el transporte y evacuacion, al EADA para
conformar la UTER y a la UMAER (capacidad MEDEVAC),
maés personal coordinado con la DISAN para el apoyo
sanitario de entre las capacidades que aporta el Ejército
del Aire. El Ejército de Tierra proporcionard una unidad
CIMIC y personal sanitario.

PRIMEROS CONTRATIEMPOS: EL HUB

Para poder ser capaces de evacuar un gran nimero de
personas y debido a la situacién del aeropuerto de Kabul
(que ya no es capaz ni de suministrar combustible a las
aeronaves), se determina que la via més adecuada para el
cumplimiento de la misién es evacuar al personal desde
Afganistan, con medios militares, a un aeropuerto seguro
desde el que operar con todas las facilidades. Una vez alli,
el plan era trasladar al personal hasta territorio nacional
con un operador logistico civil.

De entre las diversas opciones en las que establecer este
hub, el lugar determinado como idéneo por los condicio-

4

nantes de la mision y por situacion geogréfica fue Emiratos
Arabes Unidos (EUA). Se trataba de buscar la base militar
o aeropuerto mas adecuado, pero la coordinacién de los
permisos con tan poco tiempo de margen no resulto facil.
A pesar de los intentos iniciales, las autoridades emiraties
eran reacias a que se autorizara el transito en el aeropuerto
internacional de Dubdi. También se presentaban limitacio-
nes para la operacién de vuelos logisticos (de Air Europa)
en sus bases militares. La situacidén parecia bloqueada,
pero finalmente y gracias a la labor diplomética, se per-
mitid la operacién de los vuelos de Air Europa en la Base
Aérea de Al Minhad, préxima a Dubai.

El 16 de agosto despega hacia esta base aérea el pri-
mero de los T.23 con personal del Ala 31, EADA (CATO),
CIMIC y personal sanitario para establecer la base avan-
zada. Le siguen otros dos T.23 los dias 17 y 18 de agosto
con el resto del personal previsto inicialmente.

En un primer momento y ya con los aviones en vuelo,
se recibe negativa al PPR3 del T.23 (las decisiones diplo-
maticas no llegan a tiempo a los responsables de la Base
Aérea). Al final y gracias a diversas coordinaciones, se
logra el despliegue de las unidades en el hub. A partir
de entonces, éste estard establecido, pero no exento de
dificultades para el personal alli desplegado, ya que se
dependera totalmente de los apoyos de la nacién anfi-
triona, compartidos con otras naciones que se establecen
en la misma base.
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Medlios aéreos en Dubéi. (Imagen: Radl Busquets)

El 18 de agosto se realiza la primera entrada en Kabul
con un T.23, que despliega al personal del EADA para
conformar la UTER. En el vuelo de regreso, se extraen los
primeros 53 afganos.

FASE DE ESTABILIDAD

Tras los contratiempos iniciales, se llegd a un cierto pun-
to de estabilidad en el ritmo de la operacién, superando
muchas incégnitas. Basicamente se desconocia hasta
cuando se iban a volar misiones tacticas a Kabul, debido
a una doble incertidumbre: sobre la capacidad de reunir
al personal a evacuar en un entorno tan cadtico y sobre
cudl seria el limite temporal para que la situacion permi-
tiera operar en el aeropuerto de Kabul. Tras el caos de la
invasidn de las pistasy las terribles imdgenes de personas
cayendo de los aviones en vuelo, las tropas norteamerica-
nas tenian el control efectivo del aeropuerto, pero nadie
sabia hasta cuando lo mantendrian.

No obstante, la necesidad de obtener aprobacién de
sobrevuelos, sincronizarlos con PPR en Al Minhad y con
slots en Kabul, hacia necesario programar las salidas de
una manera constante y con adecuada anticipacion, sin
esperar a las confirmaciones finales sobre cada misién.
La estabilidad, en cuanto a la programacién de vuelos, se
alcanzo cuando se empezd a planear de forma ritmica las

dos salidas diarias desde el hub a Kabul y los consiguien-
tes vuelos asociados del operador logistico.

En este sentido y gracias a la labor del personal de AOC
y JMOVA, coordinando a diferentes niveles y recabando
apoyos también de los oficiales de enlace en el CAOC de
Al-Udeid (Qatar), se logré coordinar dos slots diarios de
treinta minutos de operacién en Kabul. De esta forma, se
podian programar entre dos y tres rotaciones diarias de
evacuacion entre Kabul y Al Minhad, donde se lograba
evacuar hasta 140 personas por cada avién cuando las
condiciones ambientales eran favorables para el despe-
gue con maximo peso de los T.23.

También y gracias al personal del MOPS y la coordina-
cién con Air Europa, se lograron ajustar los traslados a Es-
pafay de esa forma reducir tiempos de espera en la base
emirati, permitiendo una mas rapida recuperacion de los
T.23 para la siguiente misién.

Es de destacar que durante la operacién se trasladé nu-
meroso material, incluyendo dos vehiculos VW Amarok,
cedidos por el Batallén de la UME de Zaragoza, que final-
mente tuvieron que ser abandonados en Kabul.

A mitad de la operacién, se decidié el traslado inme-
diato a Kabul de un equipo de operaciones especiales
del MOE* con todo su equipamiento, para hipotéticas
acciones fuera del perimetro de la base, pero dado que
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las peticiones de sobrevuelos con mercancia peligrosa
requieren de unos plazos con mucha anticipacién y los
medios de proyeccién eran muy limitados, se tuvo que
trasladar este equipo en el operador logistico con el equi-
pamiento basico. Una vez alli se integraron con la UTER y
apoyaron a ésta en todos sus cometidos.

VALORACION DE LA AMENAZA

Una de las principales preocupaciones en el Estado
Mayor del MACOM era hacer una correcta valoracion de
la amenaza a la que se enfrentaba nuestro personal, ya
que tras latoma de Kabul por los talibanes, la situacién en
la capital era cadtica e incierta.

El personal de la Embajada espafola se habia refugia-
do en el aeropuerto, donde los militares norteamericanos
habian logrado expulsar a todos los afganos que habian
penetrado y habian logrado asegurar el perimetro. Debi-
do a que ya no era seguro salir del aeropuerto, se decidié
que la unidad CIMIC del ET permaneciese en Al Minhad,
desplegandose Unicamente la UTER y el personal de in-
teligencia.

Gracias a la extraordinaria labor del personal espafiol
en el CAOC de Qatar (desde donde se coordinaban los
movimientos aéreos), se recibian informes de inteligencia
muy detallados de la coalicién, que permitieron evaluar la
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situacion en todo momento y tomar las decisiones relati-
vas a gestion de riesgo, operando en todo momento con
pardmetros de seguridad aceptables.

En tierra, por el contrario, la situacion era de mayor ries-
go. Se consideraba que la actitud de los talibanes hacia
los militares de la coalicién seria de colaboracién hasta el
momento de |la fecha marcada como limite de la retirada,
pero se conocia la existencia de células del ISIS-K® con la
firme intencion de atentar contra el aeropuerto, incluyen-
do un ataque complejo con suicidas. Este ataque se llevd
a cabo el 26 de agosto y les costd la vida a 170 personas,
entre ellas a 13 militares norteamericanos.

Con todo, se considera que la exposicidén de nuestro
personal estaba muy medida y calculada y el riesgo era
asumible. En el momento en el que el ISIS-K fue capaz de
atentar en Kabul, la situacién en el aeropuerto se volvid
muy peligrosa y se decidié adelantar el fin de la opera-
cién, antes de la fecha limite del 31 de agosto.

UNA OPERACION CULMINADA CON EXITO

A pesar de trabajar a contrarrelojy de tener que realizar
un planeamiento y ejecucion sin solucidn de continuidad,
el trabajo coordinado de numeroso personal, tanto del
EA como del MOPS y el resto de actores implicados, se
culminé de manera exitosa, evacuando a 1891 afganos,
ocho militares de otras naciones y 19 personas de la Em-
bajada de Espafa en Kabul, en 17 rotaciones de vuelos
de los T.23.

En resumen, se logré evacuar a todo el personal que se
pudo reunir antes de que ya no se pudiera operar en el
aeropuerto de Kabul, y en cifras muy superiores a las esti-
madas inicialmente. La sensacién después de este éxito,
es la de haber evitado «un mal final» para la historia de la
contribucién espafiola a una misiéon de 20 afios de dura-
cién, cargada de sacrificios y entrega, de la que algunos
de nuestros compafieros nunca volvieron.

A pesar de ese éxito, mucha gente que deberia ser eva-
cuada a Espafa, no pudo viajar hasta Kabul o acceder al
aeropuerto, por lo que no pudieron escapar del régimen
talibdn en esta operacion. A la fecha de redaccion del
presente articulo, se ha lanzado una segunda misién de
evacuacién desde Pakistdn (denominada IRBIS), que se-
guramente librard a muchos colaboradores de Espafiay a
sus familias de tener que sobrevivir bajo el yugo taliban. m

NOTAS

'Combined Air Terminal Operation.
2Combat Controller Team, por si las condiciones de control de
tréfico aéreo estuvieran degradadas.

Prior Permission Request: Autorizacidon previa que se otorga a
una aeronave para operar y utilizar las facilidades logisticas de
un aeropuerto.

“Mando de Operaciones Especiales.
SEstado Islamico del Gran Jorasan. Rama del Estado Islamico que
opera en Afganistan y Pakistan.
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El despliegue del Ala 31

en Kabul

[Hay misiones que son especiales; si eres afortunado de
servir en el Ala 31 las posibilidades de participar en una
de ellas son muy grandes. Eso es lo que nos pasé el 16
de agosto cuando se lanzé el primer T.23 de un total de
cinco para participar en la Operacion NEO de Evacuacion
de Kabul.

Esta mision ha sido especial por varias razones: por un
lado, cierra, de momento, la etapa afgana de nuestras
Fuerzas Armadas tras 20 afios de participacion en las ope-
raciones en ese pais. Por otro lado, ha sido la puesta de
largo del novedoso T.23 (A-400M fuera del Ejército del
Aire) que todavia se encuentra en fase de implementa-
cién, aunque ya se habian realizado misiones en teatros
de operaciones, incluyendo el mismo Kabul, esta ha sido
la primera vez que se ha empleado en un nimero eleva-
do, desplegado y con un esfuerzo tan grande. También
ha sido importante por el impacto mediatico que ha te-
nido en nuestro pais, aunque durante todo el desarrollo
de la mision, el personal del Ala 31 fue bastante ajeno a

Josi R. GaRrcia Paniagua
Teniente coronel

del Ejército del Aire

Jefe del Grupo de Fuerzas Aéreas
del Ala 31 y jefe del Destacamento
de T.23 desplegado en OMDM

esta faceta, inmerso como estaba en el dia a dia de las
operaciones. Y ha sido especial por la carga afectiva, y lo
prolongado en el tiempo de esta, que iba a afectar direc-
tamente a los tripulantes y personal de mantenimiento al
interactuar con los refugiados.

Para el Ala 31, todo empezd el 11 de agosto cuan-
do se nos pidié factores de planeamiento para orga-
nizar la evacuacion del personal afgano colaborador
con Espafia, no vamos a entrar en el detalle de cémo
se desarrollé el planeamiento de la misién y como se
vio desbordado por la realidad y se tuvo que adaptar
a ésta. El caso es que el 13 de agosto, terminamos la
semana con una mision para desplegar personal del
EADA a Kabul a finales de mes y otra para recogerlo al
cabo de una semana... nos podiamos ir de puente del
15 de agosto tranquilos. La caida de Kabul en manos de
los talibanes y los acontecimientos ocurridos en el ae-
ropuerto de Kabul (OAKB, cédigo OACI del aeropuerto
de Kabul) ese fin de semana aceleraron los aconteci-

Operaciones en tierra en Kabul
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Amanece sobre Afganistan a través del HUD

mientos y el vuelo de despliegue del EADA se adelanté
al lunes 16, y ese mismo lunes ya se nos comunicd que
la operacién pasaba a ser una NEO con rotaciones en
T.23 desde una base de despliegue adn sin confirmar
a OAKB y regreso. Posterior traslado de los refugiados
desde esa base de despliegue a territorio nacional por
aviones civiles; concepto que curiosamente habia sido
el que habia propuesto el Ala 31 el dia 11.

El dia 16 se lanzd el primer T.23 con la idea de desple-
gar directamente al equipo del EADA en Kabul y traerse
los primeros refugiados a Espafa, por lo que la tripulacién
se reforzé en consonancia. Finalmente por problemas de
sobrevuelos y de aterrizaje en Kabul, de incertidumbre
con la situacién en el propio aeropuerto y con la falta de
personal a refugiar, ese primer avion pernocté en la base
emirati de Al Minhad (OMDM) cercana a Dubi.

Ese mismo dia se afianzé la idea de crear la base de
despliegue en los Emiratos Arabes Unidos, en un lugar
aun por determinar pendiente de los permisos de este
pafs,y para ello, el 17 se lanzaron dos T.23 mas, el primero
de ellos fue directo a Al Minhad con la idea de reforzar las
tripulaciones que habian volado el dia anterior, y poder
repatriar a Espafa los primeros refugiados en cuanto el
primer T.23 consiguiese saltar a Kabul (en aquel momen-
to alin no habia contratados aviones civiles); un segundo
T.23 se desplazé a Torrején para ser medicalizado y el 18
se incorporé al destacamento de Al Minhad como segun-
do avién para realizar las rotaciones a Kabul. A partir de
ese momento se estaba en disposicién de realizar dos ro-
taciones diarias de forma continuada y puntualmente tres
rotaciones en un dia. De esta forma, Al Minhad se con-
virtié en nuestra base de despliegue, apenas sin apoyos
y con grandes condicionantes operativos que restringian
las operaciones como veremos mas adelante.

revista de aerondutica y astrondutica / noviembre 2021

dosier <07

El 18 se consiguid por fin realizar el primer salto a Ka-
bul, desplegando el equipo del EADAy repatriando a los
primeros refugiados, que a la llegada a Al Minhad fueron
transferidos inmediatamente al segundo T.23 que habia
llegado el dia anterior y despegaron rumbo a Espafa.
Esto fue debido a que uno de los condicionantes politi-
cos para utilizar Al Minhad era que los refugiados no po-
dian permanecer en suelo emirati, por lo que habia que
transportar a Espafia a todos los que se sacase cada dia
de Kabul y la espera de los refugiados se debia hacer en
los propios aviones espafioles, al no disponer de salas de
espera o una zona autorizada.

El dia 19 se envia el cuarto T.23 a zona para sustituir al
segundo que habia repatriado a los afganos a Espafa y
para reforzar las tropas espafolas en Kabul con vehiculos
y con un equipo de operaciones especiales, a partir de
ese momento habria desplegados en Al Minhad de forma
permanente tres T.23 y de forma puntual un avién de Air
Europa.

Como la operacién se alargd en el tiempo maés de lo
previsto, el potencial de horas del primer T.23 que des-
plegd se consumid y tuvo que ser relevado por un quinto
T.23 el dia 25 de agosto.

Los problemas de acceso al aeropuerto de Kabul por
los refugiados provocaron que el dia 20 y 21 solo fuese
necesario una de las dos rotaciones previstas, cancelan-
dose la segunda. A partir del dia 22 se realizaron las dos
rotaciones previstas todos los dias hasta el final de la mi-
sion, siendo reforzadas por una tercera los dias 24 y 26
de agosto.

Entrando en Afganistan
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Procedimientos TCT para el transporte de personal

La operativa de las misiones comenzaba mucho antes
del despegue, desde el Ala 31 se habian solicitado los
correspondientes permisos de sobrevuelo de los paises
implicados, la autorizacion y asignacién de slot en Kabul 'y
la inclusion de nuestras misiones en el Approved Training
Organization (ATO) del Central Command (CENTCOM)
norteamericano, sin este tedioso y, la mayoria de las ve-
ces, frustrante trabajo la misién no habria sido posible.

La distancia de los alojamientos a la base de Al Minhad,
los problemas de acceso a la misma y los trémites de in-
migracion hacia que la tripulacién abandonase el aloja-
miento cuatro horas antes del despegue, antes del mismo
se comprobaban todos los datos de la misién, especial-
mente la asignacion de slot en Kabul y de Identification
Friend or Foe (IFF), se comprobaba la meteo, ajustdndose
el célculo de combustible y se repasaba la informacion de
Intel. Una hora antes del despegue se daba un briefing
general con toda la tripulacién que se reforzaba con un
piloto extra de seguridad, un tercer supervisor de carga,
un equipo de seguridad (AMPT) del EADA, un equipo
médico (de dos o cuatro miembros dependiendo si el
avion estaba medicalizado o no) y un equipo de dos cer-
tificadores de mantenimiento.

La premisa era que habia que minimizar el tiempo y las
operaciones en Kabul, para ello se optd por llevar a cabo
todas las operaciones con motores en marcha (ERO) de
esta manera se gana tiempo y se minimiza las posibili-
dades de fallos en las sucesivas puestas en marcha, aun
asi la exigente operacion en Kabul hizo que el personal
de mantenimiento resultase fundamental para solventar

avisos y fallos que sin su presencia hubiesen significado
un NO GO para el avién. Igualmente se debia despegar
con el méximo de refugiados posibles sin sobrepasar la
capacidad total del avién de Air Europa que luego los re-
patriaria a Espafia, por eso, y autorizados por el Mando,
se optd por utilizar procedimientos tacticos de transporte
de tropas (TCT) y se transporté a los refugiados sentados
en el suelo sujetados por cintas de amarre, de esta mane-
ra se llegaron a embarcar 150 pasajeros en varios vuelos.

En vuelo nocturno hasta la frontera con Kabul, era un
vuelo normal, una vez en la frontera, el control de trafico
desaparecia y se volaba por Afganistan sin control ATC,
hasta las proximidades de Kabul donde un controlador
de combate (CCT) norteamericano espaciaba los traficos
de llegada y salida e intentaba aplicar cierta separacién,
si bien en todo momento la responsabilidad de la sepa-
racion entre tréficos y con el terreno recaia en la propia
tripulacion. Debido a la amenaza y a la volatilidad de la
situacién se intentaba minimizar la operacion por debajo
de los 3000 pies sobre el suelo.

Kabul siempre ha sido un aeropuerto exigente, situado
entre montafiasy con una elevacidon muy alta, exige una cui-
dadosa preparacion por el tema de actuaciones del avién,
por ejemplo en el aterrizaje se toma a mucha maés veloci-
dad sobre el suelo (GS) que en las operaciones normales,
lo que se traduce en una demanda més alta a los frenos y
mas posibilidades de sufrir frenos calientes (agravado por
la propia capacidad de enfriamiento de la atmdsfera). Y en
el despegue hay que calcular con mucho cuidado el peso
al despegue para no tener sorpresas desagradables en
caso de problemas en alguno de los motores.

A lo anterior hay que sumar la gestién del combusti-
ble, por un lado habia que hacer tankering a la ida ya
que repostar en Kabul no era opcidn, y habia que contar
con el combustible para volver mas el consumido du-
rante la operacién en tierra, con algin extra para com-

Transbordo pasajeros en Al Minhad
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Personal del Destacamento del Ala 31 y del EADA

pensar posibles demoras; pero nunca se queria llegar
a Kabul con mucho combustible ya que eso significaria
menos carga Util al despegue, y por tanto menos refu-
giados fuera de Kabul.

Tras una hora en Kabul en la que se cargaba a los refu-
giados, se realizaba el viaje de vuelta. En total eran unas
ocho horas de vuelo, al llegar, aunque se intentaba acele-
rar al maximo, las tripulaciones sufrian otras cuatro horas
de tramites, lo que llevaba la duracién de las misiones a
unas quince o dieciséis horas; y muchos de los tripulantes
volaban hasta tres misiones antes de tener un dia sin vuelo.

Al llegar a Al Minhad, los refugiados debian permane-
cer en los T.23 hasta que el avién de Air Europa los pu-
diese embarcar, los primeros dias esto se prolongé hasta
cinco horas, durante las cuales, tripulantes que no vola-
ban al dia siguiente personal de mantenimiento apoya-
ban al personal del EADA y del equipo CIMIC, mientras
realizaban sus tareas propias. Destacar que en ese mo-
mento, practicamente el medio dia emirati era cuando
mantenimiento podia trabajar en los aviones, con tempe-
raturas de mas de 40°C, para que estuviesen listos para la
siguiente misioén.

Pese a lo duro del ritmo de trabajo, no hubo ninguna
queja ni se bajé el ritmo en ninglin momento. Pocas veces
los tripulantes han visto tan directamente el fruto de su
trabajo, no es lo mismo que te digan que los suministros
que llevas son vitales a ver la cara de alivio de los refugia-
dos cuando embarcaban en el T.23. Ese aspecto le dio
una péatina de humanidad a la misién de la que nadie, ni el
curtido comandante de aeronave, ni el supervisor brega-
do en mil vuelos, nilos de mantenimiento se pudieron es-
capar. Todos, e insisto en el todos, se volcaban en ayudar
a los refugiados, sobre todo a los nifios, se repartian cara-
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melos, se les entretenia con juegos y con cyalumenes. El
tiempo que debian permanecer en los T23 a la espera de
embarcar en los aviones de Air Europa se intentaba por
todos los medios que estuviesen tranquilos y ocupados,
para que la espera pasase rapido, se tiraba de traductores
improvisados. Hubo refugiados que contaron sus histo-
rias a las tripulaciones, y éstas proporcionaron cierto con-
suelo a dichos refugiados, se intentaron realizar gestiones
para facilitar la evacuacién de familias separadas. En ge-
neral el personal del Destacamento ademas de realizar
sus tareas con mucha profesionalidad, siempre actué con
gran humanidad y cercania, con el objetivo no declarado
de facilitar el traumético lance por el que la mayoria de
los refugiados estaba pasando.

En cuanto a mi experiencia personal, mi primer contac-
to con Afganistén ocurrié en mayo de 2002 con mi primer
viaje a Bagram, después siguieron Kandahar, Herat, Ka-
bul, Charcharan, Qalai-Now, Farah, Maimana, Camp Bas-
tion y el resto de aeropuertos, pistas repartidas por todo
el pais, pero sin duda Kabul siempre ha sido un destino
especial, quizés rodeada ese halo de exotismo, misterio
y dificultad que tenia operar en su aeropuerto los prime-
ros afos, y posteriormente al convertirse en la joya de la
corona de ISAF: un aeropuerto moderno, préactico, multi-
nacional, vibrante... y poner punto final a mi experiencia
afgana extrayendo refugiados de ese mismo aeropuerto
no deja de ser paraddjico. Casi 20 afios después ;volvia-
mos a la situacién inicial? Pese a que todos los indicios
apuntan a que si, quiero creer que nuestra implicacion en
ese rincon de Asia no fue en vano, y que conseguimos
cambiar la vida de algunos afganos o, que en el peor de
los casos, al menos hay 1900 refugiados que si van a te-
ner una oportunidad. m
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OPERACION DE KABUL :
PERSPECTIVA DE UN MECANICO

[La primera vez que pisé Afganistan fue en enero de 2007,
estaba destinado como mecénico de vuelo del helicéptero Su-
perpuma HD21 y formaba parte del destacamento HELISAF en
Herat. El propdsito de aquella mision era el mantenimiento de
la paz y nuestro trabajo la realizacién de misiones de aeroeva-
cuacién médica.

El 21 de febrero de 2007, un convoy de nuestras tropas fue
atacado en el paso de Shindand y ese dia tuve el triste honor de
evacuar en nuestro helicéptero a la soldado Idoia Rodriguez,
la conductora del BMR ambulancia atacado y primera militar
fallecida en mision internacional. Regresé a Espafia semanas
después marcado para siempre por ese paisy con la duda de si
realmente podriamos hacer algo por esa gente y si el sacrificio
de Idoia habria servido para algo.

El sébado 14 de agosto, recibo una llamada de mi jefe, nos
habian activado para la evacuacién de civiles en Kabul; 14 afios
después volvia a Afganistan.

Ahora estoy destinado en el Ala 31 como mecénico del A400
y esta vez la misién era la evacuacion de civiles, una operacion
NEO, pero a la vez era el bautismo de fuego de nuestro T.23 y
debiamos demostrar que el tiempo y los recursos invertidos en
nuestra preparacion y material daban sus frutos. No habia duda,
nadie escatimaria esfuerzos y la dedicacion seria plena a la mision.

Normalmente no vuela personal de mantenimiento con el
avién en las misiones rutinarias, pero esta vez se decidié que
un equipo de mantenimiento desplegase en Dubai. Concreta-
mente se destacaron cuatro certificadores, dos B1 (mecanicos),
dos B2 (avidnicas) y cuatro mecanicos de apoyo. Ademdas un
B1y un B2 certificadores volariamos siempre con la tripulacion
en todas las misiones a Kabul, con un pequeno kit de repuesto
y una caja de herramientas. Era necesario asegurar la misién y
minimizar las posibilidades de dejar el avion en Kabul como
consecuencia de una averia.

El 17 de agosto con una densa calima y 56.° C de sensacion
térmica nos recibian en la base aérea de Al Minhad (Dubai)
después de casi nueve horas de vuelo, condiciones duras para
hombres y maquinas.

El primer vuelo a zona de operaciones lo realizé un solo
avion T.23 al dia siguiente, 18 de agosto, y tras tres horas de
vuelo tomé&bamos tierra en Kabul sin novedad, se abria la ram-
pa y volvia a poner pie en Afganistan.

El primer pensamiento fue de autoproteccién, el aeropuerto
parecia seguro y una vez visto esto la atencién se centré en el
avién. Los mecdanicos nos mirdbamos seguramente pensando
lo mismo, jesto, cuénto va a durar?. Los aviones no estan di-
sefiados para estar con los motores en marcha en tierra tanto
tiempo, no refrigeran bien, se calienta la avidnica, pero en ape-
nas media hora despegdbamos con los 53 primeros refugia-
dos.

En permanente comunicacién con la cabina ante cualquier
fallo del avién, nuestra atencién se centré en los evacuados.
Ayudamos a los supervisores de carga a sentar y atar a la gente
y una vez despegamos fue cuando me di cuenta de la cantidad
de nifios que llevamos a bordo.

Sus caras eran de alivio, o de pena, muchos rezaban con las
palmas de las manos hacia arriba y otros simplemente lloraban.
Una de las virtudes de un soldado es nunca perder la empatia
hacia las victimas de un conflicto, por dura que sea la misién
hay que mantener intacta la humanidad.

Era inevitable ver en esos nifios a mis propios hijos y sentir un
especial afecto hacia esas personas que tenian que abandonar
su pais hacia un futuro incierto con lo puesto y con una bolsa de
plastico como Unico equipaje.

La parte méas dura del trabajo de mantenimiento en esos
vuelos fue en el aeropuerto de Kabul, donde inevitablemen-
te saltaron mdltiples fallos, principalmente de motor. Nuestro

el despliegue del Ala 31 en Kabul

trabajo consistia en saber exactamente el elemento del motor
que fallaba e informar al comandante de aeronave de la cri-
ticidad del mismo y sus posibles consecuencias, y él con esa
informacién debia tomar la decisiéon de cémo proceder.

Se fueron sucediendo las rotaciones, cada vez embarcédba-
mos mas gente y tengo que reconocer la impresién que me
causé el primer vuelo en el que utilizamos el procedimiento
de transporte de combate y atamos con cinchas en el suelo a
los refugiados aprovechando al méximo la capacidad de car-
ga del avidn, vuelos con 150 pasajeros y practicamente ningdn
equipaje.

Desde el punto de vista técnico a nivel de mantenimiento
apuntar que en 13 dias se cambiaron varios computadores y
vélvulas de motor, ademas de realizarse pequenas repara-
ciones de otros elementos y decenas de test para confirmar
fallos y devolver funciones a los sistemas del avién. A su vez,
significar que se trabajé hasta con tres aviones a la vez, mante-
niéndolos completamente operativos durante toda la mision,
demostrandose que aunque el avién este disefiado para no
[levar mecénico, un pequefo equipo a bordo y desplegado es
parte esencial para el éxito de las misiones.

Pero quizés, lo méas importante para mi de esta complicada
misién es que hemos conseguido evacuar a 2000 personas y
salvado probablemente sus vidas, dandoles la oportunidad de
un mejor futuro. Por otra parte, esta vez he vuelto de Afganistan
con la auténtica satisfaccion del deber cumplido y el convenci-
miento de que el esfuerzo y sacrificio de todos los que hemos
formado parte de la misién ha dado sus frutos.

FERNANDO CUELLAS BARRAGAN

Brigada del Ejército del Aire
Mecénico certificador A400M
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Misiones del Escuadron
de Despliegue Aéreo

en la evacuacion

de Afganistan

[La operacién de evacuacion de Afganistan se caracte-
rizé por ser un escenario altamente cambiante, donde el
rapido avance de los talibanes provocé que los aconteci-
mientos se precipitasen, lo que conllevé que el personal
del EADA se adaptase a cometidos inicialmente asigna-
dos a la embajada, haciendo gala de la versatilidad de la
Unidad.

El personal del EADA fue activado el 15 de agosto por la
noche, embarcando en un A400 al dia siguiente y llegan-
do a Kabul el 18, después de una escala en Dubai.

Davip UReta MIRANDA
Comandante del Ejército del Aire

Nada mas llegar los primeros 17 efectivos del EADA, y
tras realizar las primeras coordinaciones con el personal
de la Embajada de Espafia en Kabul, pudieron comprobar
que, debido a las enormes dificultades para acceder al
aeropuerto, tenian que asumir el cometido de identificar
y facilitar el acceso al mismo al personal a evacuar, lo que
conllevé que, debido a la alta amenaza existente, se refor-
zase el despliegue del EADA en 20 efectivos adicionales
con cometidos de proteccion de la fuerza, los cuales fue-
ron desplegados en Kabul el dia 20 de agosto.
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Los accesos al aeropuerto estaban totalmente colap-
sados, permaneciendo las familias muchas horas, incluso
dias al sol, sin poder ni tan siquiera sentarse para evitar
que la muchedumbre les aplastase. Esta situacion fue es-
pecialmente debida a la gran cantidad de bebes, nifios y
mujeres embarazadas, siendo toda una odisea para es-
tas familias llegar desde sus hogares, con una pequefia
maleta llena de recuerdos y atravesar la gran cantidad de
controles que los talibanes tenian en la ciudad de Kabul,
sobre todo alrededor del aeropuerto.

Solo la esperanza de una vida mejor les hacia seguir
hacia delante.

El procedimiento de acceso al aeropuerto consistia en
que el personal a evacuar se desplazaba a las dos puer-
tas inicialmente habilitadas (puerta Este y puerta Abbey
Gate) y mediante codigos de autentificacion visuales
(banderas de Espafa, pafiuelos rojos y amarillos, etc.), y
en muchos casos coordinacion telefénica con apoyo de
personal traductor, se les guiaba para acceder por el pun-
to mas accesible para entrar al aeropuerto.

En nuestro recuerdo siempre permanecera la expresion
de dolor en los rostros de las madres portando a sus hijos,
con toda una vida cargada en una pequefia maleta, y la
desesperacion de intentar darles una vida mejor, mien-
tras agitaban un pequefio pafiuelo rojo o contestaban a
nuestras llamadas de teléfono para poder identificarles
entre la multitud y poder guiarles hasta el mejor punto
para acceder al aeropuerto.

Entraban totalmente exhaustos y en muchas ocasiones
las familias se separaban, quedandose en algunas ocasio-
nes ninos solos, siendo nuestro objetivo principal volver
ajuntarles.

Una vez dentro, y aplicando todos los procedimientos
de autoproteccién, se identificaba al personal, compro-
bando que estaban incluidos en los listados de personal
a evacuar, se les cacheaba y registraba el equipaje.

El proceso de identificacién era complicado en muchas
ocasiones puesto que se tenian que interpretar los do-
cumentos con la ayuda de un intérprete o simplemente
no portaban ninguln tipo de acreditacién por miedo a los
controles talibanes, al margen de informacién incluida en
dispositivos moviles.
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MUJERES DEL EADA EN KABUL

Teniendo en cuenta las singularidades de la sociedad afga-
na, la presencia femenina en los despliegues del EADA en
Kabul y Dubai fue un aspecto fundamental durante la planifica-
cién de la misién, siendo una de las piezas fundamentales en
el éxito de la misma.

La sargento Rebeca Sanchez Juan formé parte del grupo de
los diecisiete primeros miembros del EADA desplegados en
Kabul, definiendo su experiencia como «impactante e intensa
a nivel personal.

Con 37 afios de edad, y siete anos de experiencia en la uni-
dad, al margen de sus cometidos propios de los equipos de
seguridad, la sargento realizaba en especial y casi en exclusiva
las labores de seguridad y registro a las mujeres evacuadas y
a sus hijos.

«Sabiendo que es un trabajo intrusivo, y en las condiciones
extremas de desesperacion, deshidrataciéon y miedo en las que
llegaban a nosotros, mi principal prioridad era transmitirles se-
guridad y sosiego en ese caos, a través de sonrisas y gestos,
para que viesen que estdbamos ahi para ayudarles», expresa
con orgullo al recordar esos dias.

Otro aspecto que resalta es la dificultad de «tener que huir
dejando todo atrés, con apenas lo que te cabe en las manos,
y llegar al amparo de personal que apenas habla tu idioma, y
del que supuestamente te tienes que fiar, habiendo estando
previamente en una situacién infrahumana y sufrir la violencia
en los controles previos de los talibanes».

Cierra su relato destacando que esta misién ha potenciado
«su lado méas humano», donde «si bien el entrenamiento recibi-
do en la unidad prepara para situaciones de estrés, esta mision
es una vivencia que permanecerd en la memoria de todos sus
integrantes».

En todo este proceso han realizado un papel fundamental
tanto las dos unidades caninas compuestas por guia y perro
detector de explosivos, como las dos mujeres que forma-
ban parte del despliegue del EADA.

Una vez identificados y registrados, se les conducia a la
zona de espera previa al embarque, situada en los exteriores
de la terminal de pasajeros de la parte militar del aeropuerto,
cubriéndose unas distancias de hasta seis kilémetros entre la
puerta de acceso y la zona de espera. Alli se confeccionaba el
manifiesto de personal y se organizaba el embarque.

En la zona de espera, situada en una rotonda detras del
acceso a la plataforma, no se disponia de ninguna insta-
lacion que les protegiese de las inclemencias del tiempo,
improvisandose un pequefio campamento con pallets de
madera y alguna lona, donde al menos los nifios podian
protegerse del sol de dia y el frio de la noche, disponiendo
de tan solo dos bafios quimicos para todo el personal que
estaba esperando ser evacuado.

Durante todo este proceso, desde el acceso al aeropuer-
to hasta su embarque en las aeronaves A400, el personal
del EADA dirigia y controlaba la operacién, incluyendo la
asistencia sanitaria de primeros auxilios con personal espe-
cialmente formado, siendo trasladados en algunos casos al
Role 2 desplegado por la coaliciéon en Kabul para atencién
mas especializada.

Asimismo, también se les proporcioné apoyo logistico
consistente en el suministro de agua y comida, con apoyo

del HUB de Dubdi, asi como transporte durante los distintos
desplazamientos interiores en el aeropuerto.

La evacuacién de personal de Afganistan ha sido una
operacién aérea en la que el EADA ha aportado un contin-
gente de 66 efectivos, aportando las capacidades de pro-
teccion de la fuerza, apoyo al transporte y controladores de
combate (CCT), siendo la unidad de referencia del Ejército
del Aire para dichas capacidades, y estando especialmente
adiestrada para dichos cometidos, mostrando su versatili-
dady capacidad de adaptacion.

Después de tantos afos desplegados en Afganistan, esta
ha sido la misién que mas nos ha llenado de orgullo, pues-
to que no ha consistido solamente en dar nuevas oportuni-
dades de futuro a las personas que conseguimos evacuar,
sino también para que personas, como la periodista Khadi-
ja Amin, o la defensora de los derechos fundamentales de
las mujeres Massouda Kohistani, puedan seguir trabajando
desde Espana con el fin de que los logros alcanzados du-
rante 20 anos de democracia no se queden en el olvido.

Por ultimo, queremos destacar que para todos los
miembros del EADA ha sido un honor poder participar en
la operacidn y ser, por més de 12 dias, la punta de lanza
de la solidaridad de la sociedad espafiola, y poder ayudar
a los verdaderos héroes de esta operacion, las mujeres y
nifios afganos, ddndoles una nueva oportunidad de vivir
en una sociedad mas justa y respetuosa con sus derechos
fundamentales. m
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DESPLIEGUE DEL EADA EN DUBAI

A cargo del despliegue del EADA en Dub4i estuvo el capi-
tén Lazaro, quien habla de los primeros momentos después
de haber sido activados para desplegar: «estdbamos tan
centrados en apoyar al despliegue de los compaferos que
desplegaban en Kabul, que el hecho de saber que ibamos a
apoyarles desde Dubai fue un plus de adrenalina, asi como
una carga de responsabilidad muy grande. Como en todas
las misiones de este estilo, que surgen tan rapido, la planifi-
cacion se tuvo que acelerar, basdndose en el entrenamiento
y el buen hacer del personal».

«Nuestra misién consistia en asignar el equipo de escol-
tas a los vuelos tacticos intrateatro de los A400», comenta
el Capitan, «y generar toda la documentacién relativa al ae-
rotransporte de los vuelos que salian de Dubai. A su vez, las
coordinaciones con la compania Air Europa eran cruciales,
puesto que la cantidad de personal a evacuar desde Kabul
dependia de la capacidad de los vuelos de Air Europa. Por
ultimo, nos encargdbamos del dispositivo de transvase de
personal afgano entre el A400 del Ejército del Aire y la aero-
nave civil. Este procedimiento era llevado con cautela y con
maéaxima seguridad, puesto que las condiciones en las que
llegaba el personal evacuado eran de agotamiento y can-
sancio extremon.

Con respecto a su relacion con sus compafieros desplega-
dos en Kabul: «Eramos su personal de apoyo mas cercano,
y sabiamos que su acceso a internet era limitado, sus turnos
de trabajo muy exigentes, y las llamadas de coordinacién
con las familias afganas a extraer, y con Espafia, constantes.
Por lo tanto, adoptamos una actitud de “escucha permanen-
te”, estando disponibles en todo momento a lo que pudie-
sen necesitar».

Los momentos mas duros que recuerda el capitdn son
principalmente dos: «al margen de lo extremo de las tempe-
raturas en la plataforma dubaiti, sin duda lo mas impactante
era ver esas familias tan numerosas, tan jévenes, y que ape-
nas portaban una maleta. Eramos testigos de primera mano
del éxodo de un pueblo en unas condiciones infrahumanas».
Para continuar, comenta «otro momento critico fue cuando
nos enteramos del atentado suicida en una de las puertas de
acceso a la zona donde nuestros compafieros estaban des-
plegados en el aeropuerto de Kabul. El cuerpo pedia llamar,
pero confidbamos en que estarian controlando la situacién, y
que, cuando tuviesen ocasién, avisarian para dar novedades
de lo ocurrido. Y, afortunadamente, fueron buenas noticias».

El capitdn no quiere acabar sus lineas sin destacar el tra-
bajo excelente de sus hombres en Dubdi, a los cuales «les
pedi todo, y ellos dieron todo y un poco mas. Trabajando
todas las horas posibles sin una queja, y preocupandose por
intentar proporcionar todo el apoyo que podian necesitar
las personas evacuadas»

ESCOLTAS DE AERONAVES AMPT (AIR MOBILE PROTEC-
TION TEAM)

El EADA, como unidad de referencia del Ejército del Aire
en las capacidades de protecciéon de la fuerza, es la uni-
dad encargada de proporcionar los equipos de proteccién
embarcados AMPT con los cometidos de proteccién de la
aeronave, tripulacién, pasajeros y carga, tanto en vuelo co-
mo en tierra, asi como de proteger la tripulacién durante la
ejecucion de una operaciéon de PR (personnel recovery), y
cuya composicién puede variar entre tres y cinco efectivos,
en funcién de las caracteristicas de la mision.

En el marco de la operacién, se desplegaron equipos
AMPT en la base de Dubdi para establecer el anillo de segu-
ridad més cercano a las aeronaves A400 una vez llegaban al
aeropuerto de Kabul, asi como para el control del personal
embarcado durante los vuelos Kabul-Dubai.
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Asimismo, desde Torrejéon embarcaba un equipo AMPT en
cada uno de los vuelos de Air Europa para realizar el control del
personal evacuado en el trayecto Dubai-Torrején.

Las familias embarcaban en Kabul en los A400 después de
pasar varios dias intentado entrar al aeropuerto, sin comer ni
practicamente beber, exhaustos, cansados pero con la espe-
ranza de poder dar a sus hijos una vida mejor.

La mayoria de las personas evacuadas no habian viajado
nunca en avién, lo que unido a la incertidumbre de un futuro
incierto, les provocaba una situacién de estrés y ansiedad en
los momentos previos al embarque, siendo un factor a tener
en cuenta por parte de los equipos de proteccién embarcados.

Esta situacion contrasta con la actitud durante los vuelos en-
tre Dubai y Torrejon, puesto que en esos momentos ya eran to-
talmente conscientes de que estaban volando hacia un suefio,
hecho realidad,

El trabajo realizado por los equipos AMPT ha sido fundamen-
tal para asegurar la ejecucién de las operaciones aéreas, apo-
yando al personal evacuado en todo lo que estaba a su alcance,
proporcionandoles la tranquilidad de saberse protegidos.

En total realizaron veintiocho misiones de evacuacion, 17 en-
tre Kabul y Dubéi en A400 y 11 entre Dubéi y Torrején, siendo
esto una muestra de la elevada intensidad y exigencia de la
operacion.

MISION A KABUL

El sargento primero Gamarro ha sido el jefe de uno de los
equipos AMPT encargados de la seguridad en los A400 en el

puente aéreo que conectaba el aeropuerto de Kabul con la
Base Aérea Al Minhad, Dubai.

Con seis misiones a su espalda, y ocho afios de experiencia
en la unidad, define la misién de evacuacion de Kabul como
«intensa», y se siente orgulloso de haber participado en ella.

No obstante, el sargento primero es padre de un nifio de cin-
co afios, el cual tuvo muy presente durante todo el despliegue:
«la mision deja imagenes que jamds podré olvidar. Imdgenes
de hombres, mujeres y niflos que, nada mas bajar la rampa del
A400, rompian a llorar porque sabian que les habiamos saca-
do de aquel infierno, o porque recordaban a los familiares que
dejaban atrés».

Pero sin duda, destaca como lo mas duro el ver las rasga-
duras, manchas de sangre, contusiones, con los que llegaba
el personal al avién, después de haber superado los controles
de los talibanes, asi como las miradas perdidas por lo vivido en
pocos dias.

Muchos de los nifos tenian la edad de su hijo pequefo, y
cada vez que llamaba a casa se acordaba de los llantos de los
nifios en brazos de sus madres mientras embarcaban en el
avion.

Pero a pesar de todo el esfuerzo y sacrificio, la conclusién del
sargento primero es que volveria sin pensarlo otra vez, para
poder dar esa segunda oportunidad de un futuro mejor a todas
esas familias.

JoAQUIN GONZALEZ LAZARO
Capitén del Ejército del Aire
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EQUIPOS CINOLOGICOS EN KABUL

Los miembros mas benjamines en participar en el desplie-
gue del EADA fueron la perra Liba (de cuatro afios de edad,
especialidad C-IED), y el perro HARPO (de seis afios de edad,
especialidad detector de explosivos).

Sus guias, los cabos primeros Valenzuela y Santamaria, co-
mentan que la primera dificultad a la que se enfrentaron fue
la duracién del vuelo: «Aunque los perros hacen vuelos de en-
trenamiento, nunca se habian enfrentado a vuelos tan largos».

No obstante, destacan que eso no afecté en el rendimiento
nada mas llegar a Kabul: «<En cuanto desembarcamos en Kabul,
tuvieron que realizar la primera bisqueda en equipajes y per-
sonas, haciéndolo con intensidad a pesar del viaje», comenta el
cabo primero Valenzuela.

ASISTENCIA SANITARIA POR PARTE DEL EADA

El cabo primero Perianes del EADA ha sido retratado en una
de las fotos de la operacién que mejor recoge la dureza, fragili-
dady el estado en que llegaba el personal afgano a ser evacua-
do. En dicha foto, se le ve atendiendo a un bebe neonato, con
quemaduras de segundo grado producidas por el sol.

Habiendo realizado el curso del ejercicio CASYOPEA en
2014, incluidas précticas reales con SAMUR Y SUMA en Ma-
drid, el cabo primero jamas pensé en tener que poner en
préctica sus conocimientos en una situacién tan dura como la
de Kabul: «La situacién era totalmente cadtica. Llegaban y se
agolpaban personas de todas
las edades, ancianos, nifios, y
mujeres embarazadas».

Hace especial hincapié en la
extremadamente peligrosa si-
tuacion en la que llegaban los
bebés, en ocasiones recién na-
cidos: «Los bebés llegaban con
traumatismos, cortes, quema-
duras graves por la exposicion
al sol, infecciones... Ademas, a
varios de ellos hubo que reani-
marlosy, relata.

Comparando la situacién de
Kabul con otras operaciones,
comenta: «En Espafa, o incluso
en una base militar en zona de
operaciones, cuando llegas con
una urgencia al hospital/role, te

misiones del Escuadron de Despliegue Aéreo

Por otro lado, y aprovechando su experiencia en 2009 en el
mismo aeropuerto, también como guia canino, el cabo primero
Santamaria comenta que «Intentamos alojar a los perros en las
instalaciones del aeropuerto de Kabul preparadas para ellos,
pero esto no fue posible porque no estaban operativas, lo que
hizo que durmiesen, viviesen y comiesen con nosotros».

Ademés, los perros se tuvieron que enfrentar a condiciones
de trabajo muy duras y exigentes (explosiones y disparos cons-
tantes, comida y basura por los suelos), asi como al sobrees-
fuerzo por el apoyo prestado a otros paises que no disponian
de equipos cinoldgicos propios. Todo esto conllevé que los
perros estuvieran muy cansados, pero que «no hizo que deja-
sen de trabajar con ganas, cansados como todos, pero atentos
hasta el final», concluyen los guias.

olvidas porque ellos se hacen cargo de todo. En Kabul no era
asi, el role estaba saturado y tenias que quedarte a echar una
mano en el box que te dejasen utilizar. El personal de Estados
Unidos y Noruega que gestionaban las urgencias trabajaban
24 horas y ayudaban todo lo que podian, pero nuestra ayuda
fue més que necesaria».

Sin duda, la asistencia sanitaria de primeros auxilios y aten-
cién inmediata en las mismas puertas del aeropuerto, por parte
de personal del EADA, ha sido fundamental para el éxito de la
misién, asegurando los cuidados necesarios que el personal
evacuado necesitaba en aquellos momentos tan criticos.
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Participacion de la Jefatura
de Movilidad Aérea

en la Operacién
Evacuacién Afganistan

[Los 53 primeros evacuados de Afganistan tras la toma
del poder por parte de los taliban llegaban a la Base
Aérea de Torrején el 16 de agosto. Los protagonistas de
esta operacién han sido sin duda el Escuadrén de Apo-
yo al Despliegue Aéreo (EADA) y el Ala 31 del Ejército
del Aire, pero no podemos obviar el papel relevante que
jugd la Jefatura de Movilidad Aérea (JMOVA) del Mando
Aéreo de Combate, llevando a cabo el planeamientoy la
coordinacidn de todos los vuelos inter e intrateatro, asi
como el apoyo al seguimiento de los vuelos bajo control
del JFAC/MACOM™.

Como parte del JFAC/MACOM, la participacion de la
JMOVA comenzé en la fase de planeamiento de la Ope-
racién. El dia 12 de agosto, un oficial
de la JMOVA fue requerido con ur-
gencia para asistir a una reunién con-
vocada por el Mando de Operaciones
(MOPS) donde se iba a informar de la
situacion en Afganistéan, transmitir las
intenciones del mando y recabar la
contribucion de los ejércitos para la
misién que se estaba planeando.

Con anterioridad a esa reunién,
en la que se congregd a personal de
diversas unidades, centros y organis-
mos?, se realizé una de coordinacién
en el Cuartel General del MACOM, a
la que el oficial de operaciones de la
JMOVA acudié con una propuesta,

'Elemento de Mando y Control para el
Componente Aéreo de la Fuerza Conjunta.
2Estado Mayor Conjunto (EMACON), Man-
do de Operaciones (MOPS), DIGENPOL,
Ejército de Tierra, Armada, Estado Mayor
del Aire y MACOM.

ANGEL Luis GONZALEZ
FERNANDEZ
Coronel del Ejército del Aire

previamente coordinada con el Ala 31: establecer una
base de operacién en la zona del Golfo Pérsico (prefe-
riblemente en Emiratos Arabes Unidos, Qatar u Oman),
desde dénde realizar intercambios mediante rotaciones
a Kabul, para evacuar a los civiles afganos y personal de
la embajada hasta la base y, posteriormente, ser transfe-
ridos a aviones civiles contratados para ser trasladados a
territorio nacional.

Estapropuestacontéconelvistobuenodel GIMACOM,
y fue la que finalmente adoptd el MOPS tras desechar
la idea inicial de entrar en Kabul con aviones civiles
contratados, ante el rdpido deterioro de la seguridad
en la zona.

Sede de la Jefatura de Movilidad Aérea
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Al tratarse de una misién realizada bajo control de la
cadena operativa nacional, la primera accién de la JMO-
VA consistié en revocar la transferencia de autoridad
(RTOA) el control operativo (OPCON) de los medios a
emplear (3 T.23), que habitualmente estan transferidos
al Mando Aéreo de Transporte Europeo (EATC).

Hay que sefnalar que cuando se atribuyen un nimero
determinado de medios para una operacion, si el ritmo
de empleo es alto, mantener la operatividad de esa can-
tidad de medios requiere la utilizacién de practicamente
todos los disponibles de la unidad a la que pertenecen;
ello obliga a hacer constantes TOA/RTOA entre el man-
do nacional y el EATC, en funcién de su situacién logis-
tica y operativa.

A continuacidn, en estrecha coordinacidon con el Ala
31, comenzé el planeamiento detallado de todos los
movimientos, lo que se tradujo en la emisién de un plan
de movimientos (MOVPLAN) sin fecha de finalizacién,
que contemplaba diariamente dos o tres rotaciones Ka-
bul.

A partir de aqui, la réapida evolucién de los aconte-
cimientos obligd a designar un grupo de personas de
la Seccién de Operaciones dedicado en exclusiva a la
operacién, mientras el resto del personal de la seccion
continuaba con las labores habituales de programacion
y coordinacion de las peticiones de aerotransporte. Este
grupo estuvo plenamente dedicado a la misién durante
los 15 dias que durd la operacién aproximadamente.

El primer despegue para zona de operaciones, pre-
visto inicialmente para el dia 18 de agosto, se adelanté
al dia 16, lo que obligé a variar parte del planeamiento
inicial en el que se contemplaba la entrada directa del
primer aviéon en Kabul, tras una parada técnica en Al
Minhad (EAU), donde se tenia previsto cambiar la tri-
pulacién por otra previamente posicionada en un avién
T.18 del 45 Grupo. Tras esta modificacién, las operacio-
nes se desarrollaron, practicamente, segun lo planea-
do.

Uno de los hechos que evidenciaron la plena dedica-
cién a la operacidn se produjo al atardecer del dia 18 de
agosto, cuando se dio la orden de desplegar en zona
dos vehiculos del EADA, que debian salir rumbo a Kabul
a las 08:00 HL de la mafiana siguiente.

Inicialmente, los vehiculos seleccionados por EADA
fueron los VAMTAC, descartados al impedir su peso
transportar otras cargas de caracter urgente. El EADA
propuso entonces dos de sus Ford Ranger TT que, tras el
analisis realizado por la Célula de Evaluacion de Cargas
para el Transporte Aéreo (CECTA) de la JMOVA, también
fueron desechados, por la complicaciéon que suponia su
amarre dentro del avién. Finalmente, el EADA propuso
solicitar a UME dos Volkswagen Amarok, verificAndose
que estaban validados para su aerotransporte.

A lo largo de la noche se realizaron todas las coordi-
naciones pertinentes para obtener las debidas autoriza-
ciones, se cargaron los vehiculos y al dia siguiente, junto
con el resto de personal y material programado para ese
vuelo, despegd hacia zona de operaciones.

Como parte del planeamiento, la JMOVA gestionaba a
diario con el Resolute Suport Flight Coordination Center
(RSFCC), situado en Mons, Bélgica, todos los slot de en-
trada en el aeropuerto, emitiendo los correspondientes
Mission Request Form (MRF). La situacién era tan variable
que los cambios fueron continuos, sucediéndose algunos
incluso con los aviones en rumbo hacia Kabul. En este
sentido, la flexibilidad mostrada por el personal del RS-
FCC con los espafioles fue destacable.

También se supervisaban continuamente las solicitu-
des de sobrevuelos que generaba el Ala 31y que emitia
el Centro de Operaciones Aéreas (AOC) del MACOM a
las Agregadurias y al Ministerio de Asuntos Exteriores,
prestando especial atencidn a que estuvieran incluidas
las declaraciones de mercancias peligrosas (MERCAPEL)
del material que se transportaba. La Asesoria de MER-
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CAPEL realizé numerosas comprobaciones para validar
las peticiones de estas. Entre otras, se gestioné muni-
cion y vehiculos del EADA, MERCAPEL de Unidad Médi-
ca de Aeroevacuacion (UMAER) y personal del Ejército
de Tierra.

Durante toda la operacién la JMOVA establecié las
configuraciones necesarias de los T.23, atendiendo a las
necesidades que pudieran surgir durante el despliegue,
las rotaciones a Kabul y el repliegue, y ordend su montaje.

Inicialmente, las configuraciones no se podian modifi-
car fuera de la Base; tal como saliesen de territorio na-
cional deberian continuar durante toda la misién. Dadas
las exigencias de la misién, la JMOVA solicité al Ala 31
que estudiase la posibilidad de modificar esa configura-
cién fuera de la base principal. Muestra de la flexibilidad
y capacidad de adaptacion que caracteriza al Ejército del
Aire, el Ala 31 fue capaz de proyectar un «costurero», con-
sistente en un contenedor para alojar asientos plegados
y sus correspondientes equipos de oxigeno de emergen-
cia, lo que permitié cambios en el HUB de la operacién.
Las configuraciones propuestas fueron tres:

e Standard. 53 asientos més nueve posiciones de
pallet.

eConfiguracion 5. 102 asientos mas pallet en puro y dos
pallets en rampa.

eConfiguracion 4. Aeroevacuacion médica (MEDEVAC).
92 asientos més pallet MEDEVAC, pallet en puro y dos
pallets en rampa.

Durante la operacién el personal del EADA consiguid
que 1900 colaboradores afganos de las Fuerzas Armadas
pudiesen traspasar las puertas del aeropuerto de Kabul
para ser transportados por el Ala 31 en 17 rotaciones, rea-
lizando 218:00 horas de vuelo (HV).

La labor desarrollada por el personal de la JMOVA re-
sulto ser muy intensa, con la permanente preocupacion
por realizar un buen trabajo para responder adecuada-
mente a los requerimientos del mando y a las necesida-
des de nuestras unidades desplegadas, pero a la vez fue
muy gratificante, por el orgullo que supone haber contri-
buido al éxito de lo que seguramente constituye la mayor
operacion de evacuacion aérea de la historia de la avia-
cién espanola. m
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Aspectos sanitarios
del apoyo a la evacuacién
del personal de Afganistan

UMAAD MAD

[En su conjunto, el apoyo sanitario a esta operacién ha
representado un hito para la sanidad militar del Ejército del
Aire ya que ha sido la primera vez que se ha hecho frente
a una misién de este tipo con todos los condicionantes y
retos que la misma conlleva y todo ello en el contexto de la
pandemia provocada por el coronavirus SARS-CoV-2.

En este sentido, los principales retos a los que se tuvo
que hacer frente incluyeron fundamentalmente, aspectos
relativos al alistamiento del personal del personal del CMS,
y a la logistica sanitaria, siendo el principal factor condi-
cionante de todos ellos el trepidante ritmo que imponia la
operacion por su propia idiosincrasia.

La misién del Cuerpo Militar de Sanidad (CMS) en la ope-
racién de evacuacion de personal de Afganistan consistid,
principalmente, en proporcionar apoyo sanitario al per-
sonal afgano a evacuar, tanto en los vuelos tacticos (entre
Dubai y Kabul), como en los estratégicos (desde Dubdi a
territorio nacional), que se efectuaron desde el inicio hasta
la finalizaciéon de la operacién, y para los que se designaron
una serie de equipos sanitarios.

DIRECCION DE SANIDAD

Dicho apoyo pretendia proporcionar una atencién pri-
maria frente a los problemas menores de salud que pu-
diera presentar la poblacién afgana que embarcara en los
mismos, como ciertos grados de deshidratacion, proble-
mas gastrointestinales, cefaleas, ansiedad, etc, dados fun-
damentalmente por el estrés de la situacién que estaban
afrontando, asi como por las condiciones de precariedad
previas a su llegada al aeropuerto de Kabul, y todo ello con-
dicionado a su vez, por un perfil demografico que incluia a
ancianos, mujeres y nifios.

Ademés de estos equipos sanitarios para la atencién a
la poblacién afgana, se medicalizé una plataforma A-400
para poder realizar misiones MEDEVAC (evacuacién médi-
ca, por sus siglas en inglés) en el caso de que las mismas
fuesen necesarias. En este caso, para apoyar tanto a la po-
blacion afgana a evacuar como a nuestras propias fuerzas.

Bajo este prisma, se constituyen los equipos sanitarios,
para establecer dos norias de evacuacién, una tactica en
plataforma A-400 y la estratégica, en los vuelos de Air Eu-
ropa, de tal modo que se dispusiera de apoyo sanitario du-
rante todas las etapas del proceso de evacuacién.

La noria tactica, con un equipo inicial, debié ser refor-
zada por el incremento en el nimero de salidas a medida
que avanzaba la operacién y para aliviar el esfuerzo man-
tenido que venian realizando. Estos equipos sanitarios
participaban en los vuelos entre Dubai y Kabul, con una
duracién aproximada de tres horas y tenian lugar, gene-
ralmente, durante el periodo nocturno. Previo a los mis-
mos, este equipo preparaba el material sanitario que se
consideraba preciso y una vez en Kabul, cuando el Escua-
dréon de Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA) realizaba la
transferencia del personal a evacuar, y antes del acceso a
la aeronave, se comprobaba su estado general y se apli-
caban las medidas de proteccién frente a la COVID-19.
Durante el vuelo de regreso a Dubéi se atendian todas
las necesidades sanitarias que iban surgiendo y una vez
alli se realizaba la transferencia de la responsabilidad del
apoyo sanitario a los equipos que apoyaban los vuelos de
Air Europa.
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Asistencia en vuelo tactico

Uno de los problemas que tuvieron que afrontar fue el
espacio disponible en la aeronave, se precisaba realizar un
balance milimétrico del material sanitario a embarcar a fin
de que este fuese el absolutamente necesario para hacer
frente a las necesidades previstas durante el vuelo, pero que
por otra parte supusiese el minimo indispensable para no
restar espacio a la evacuacién del personal.

En cuanto a los equipos que apoyaban los vuelos estratégi-
cos (con una duracion aproximada de siete horas) se fueron
designando progresivamente de acuerdo con las demandas
de la operacion, de forma que todo vuelo que regresara con
personal evacuado llevara un equipo sanitario a bordo. Este
personal daba continuidad a la asistencia sanitaria y medidas
de prevencion ya iniciadas en los vuelos tacticos.

La Direccién de Sanidad (DSA) mantuvo abierto un canal
de comunicacién telefénico con todos los equipos 24/7,
proporcionandoles apoyo de asesoramiento médico cuan-
do lo requerian, incluso durante los vuelos, estableciéndose
en algun caso comunicacién directa con médicos especia-
listas del Hospital Central de la Defensa (HCD).

Toda la informacién proporcionada por los diferentes
equipos sanitarios de los vuelos estratégicos se trasladaba a
JMED del MOPS : situacién sanitaria del personal repatriado,
su distribucién por edades y sexos, asi como las incidencias
sanitarias acaecidas durante el vuelo, para su posterior re-
misién a la Subdireccién de Sanidad Exterior del Ministerio
de Sanidad, organismo responsable de la evaluacién sanita-
ria del personal repatriado a su llegada a la base aérea de
Torrejon. Esta informacién facilitaba la transferencia de los
repatriados entre el equipo sanitario militar y el de Sanidad
Exterior y permitié organizar algunos traslados inmediatos
al hospital de referencia designado (hospital Gregorio Ma-
randn) con motivo de las patologias identificadas durante
los vuelos, como: crisis epilépticas, quemaduras, gestantes
de riesgo, deshidratacién de lactantes y algdn trastorno psi-
quidtrico entre otros.

Con el transcurso de la operacion se identificd que en-
tre los evacuados existia un elevado nimero de poblacién
femenina gestante a término y/o de riesgo y pediétrica, lo
que motivé que JMED del MOPS tomard la decisidn de in-
corporar a los vuelos estratégicos médicos especialistas en
obstetricia y ginecologia, pediatria y anestesiologia y reani-
macién; todos ellos provenientes del &mbito de la Inspec-
cion General de Sanidad de la Defensa.

La formacién de los equipos sanitarios presentd ciertas
complejidades por las caracteristicas de la misién. Por la
idiosincrasia cultural del personal evacuado, se considerd
que los equipos sanitarios debian ser mixtos (hombre-mu-
jer) y, por otra parte, unos requerimientos operacionales
cada vez mas demandantes y apremiantes con un continuo
y répido incremento en la cantidad de vuelos a apoyar, que
implicaban unas mayores necesidades de personal para
formar estos equipos sanitarios y que conllevé la necesidad
de designar a personal con unos margenes temporales de
entre 12-24 horas en la mayor parte de las ocasiones.

De manera anadida y como consecuencia de la situacién
pandémica todo el personal que desplegara debia dispo-
ner de un certificado de Test PCR negativo para SARS CoV 2,
por lo que desde la DSA fue necesario gestionar mas de 150
test de este tipo. Las tomas de muestras se realizaron prin-
cipalmente por los servicios sanitarios de las bases aéreas
de Torrejon y Zaragoza y sus posteriores andlisis se llevaron
a cabo por el Centro Militar de Veterinaria de la Defensa, el
Instituto de Toxicologia de la Defensay el Servicio de Micro-
biologia del Hospital Central de la Defensa para las mues-
tras obtenidas de Torrején, mientras que las de Zaragoza
fueron realizadas por un laboratorio contratado, ajeno a
la red sanitaria militar. Dado que los certificados exigidos

Asistencia en vuelo estratégico
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debian tener una vigencia no mayor de 48 horas, los equi-
pos sanitarios asignados a las evacuaciones estratégicas se
vieron obligados repetir el test previamente a cada vuelo.

A todo lo anterior habia que anadir que la operacién se
desarrollé en época estival situacién que provocd una re-
duccién del personal inicialmente alistable. En este parti-
cular, hay que resefar que todo el personal respondié con
una absoluta disponibilidad para el servicio, llegando en
algunas ocasiones a adelantar con total voluntariedad el
regreso de sus vacaciones.

En este escenario, se fue alistando sucesivamente al per-
sonal, llegando a designar a lo largo de los dias a un total
14 oficiales del CMS (siete médicos y siete enfermeros) y
dos sanitarios procedentes de diferentes unidades del EA:
UMAAD-M, UMAER, Agrupacién Base Aérea de Zaragoza,
Agrupacion Base Aérea de Torrejon, Agrupaciéon Base Aé-
rea de Cuatro Vientos, Ala 48, Ala 35, Ala 78, USAN de la
ACGEA y Enfermeria del MAGEN de Sevilla.

A nivel logistico los retos no fueron menores, desde la
DSA se gestionaron todas las necesidades de material sa-
nitario, pero la inmediatez de la misién asi como el desco-
nocimiento inicial de su alcance no permitié dimensionar
a priori todas las necesidades requeridas. Se precisé por
tanto, de un esfuerzo constante para abastecer de forma
escalonada las necesidades identificadas.

Dificultades adicionales por considerar fueron el sumi-
nistro de material en fin de semana, de nuevo el periodo
estival (cierre de la farmacia de la BA Torrejon), la necesi-
dad de material pediétrico que no es muy comun en nues-
tras farmacias y el hecho de que en el Almacén Logistico
Sanitario (ALOSAN) de la DSA se dispone principalmente
de material sanitario y en menor medida de medicacion.
Este circunstancia se subsané gracias a la predisposiciény

colaboracion tanto del personal designado, de la DSA, de
los Centros de Farmacia y de las propias UCO, que fueron
mas alla de sus responsabilidades profesionales.

El transporte del material sanitario se realizé aprove-
chando cualquier ruta oficial o de oportunidad, principal-
mente utilizando los equipos sanitarios que se designaban
y que volaban diariamente a Dubéi.

Un vez en zona de operaciones, se identificé otro proble-
ma afadido derivado del hecho de que para esta operacién
no se desplegaron Formaciones Sanitarias de Tratamiento
(FST), y por tanto no se disponia de un espacio de almace-
namiento para el material sanitario que finalmente termind
almacenandose en la zona de vida del personal sanitario.

En resumen, la operacion de evacuacion del personal
de Afganistan supuso un reto para la sanidad del EA, tanto
por el desconocimiento inicial de la misma, como por su
desaforado ritmo, por el periodo estival y por la situacion
pandémica en la que se desarrollé.

Todo ello conllevé que se debiera trabajar 24/7, y arbi-
trar soluciones que permitieran dar respuesta a la evolu-
cién incierta y vertiginosa de la operacion.

Desde la experiencia vivida, sin ninguna duda, el apo-
yo sanitario a esta operacién pudo llevarse a término y
de modo adecuado, a pesar de todas las dificultades a
las que hubo que hacer frente, gracias al factor humano.
Todo el personal que participé en la misma, desde el pri-
mero hasta el dltimo, desplegados en zona de operacio-
nes o gestionando en territorio nacional, dieron lo mejor
de si mismos, trabajando con un profundo sentimiento de
servicio y yendo mas alléd de lo que se les pudiera exigir.
Su recompensa se vio reflejada en sus caras cuando fina-
lizaron la misién, en todas ellas se apreciaba una intima y
profunda satisfaccién del deber cumplido. m

Foto de grupo
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Unidad Médica de Aeroevacuacion (UMAER)

APOYO A LA EVACUACION DE PERSONAL
DE AFGANISTAN. DIARIO DE UNA MISION

[La Unidad Médica de Aeroevacuacién, es la Gnica unidad sa-
nitaria de las Fuerzas Armadas con capacidad de poder llevar a
cabo aeroevacuaciones desde cualquier lugar del mundo hasta
territorio nacional.

La UMAER esté alertada 24 horas al dia durante los 365 dias
al afio, para garantizar esta mision dentro del Ejército del Aire y
al servicio de todas las Fuerzas Armadas e incluso en apoyo a
personal civil que se autorice.

La misién sanitaria comenzé con la medicalizacién de un
A-400 (T.23) el dia 17 de agosto en la Base Aérea de Torrejon.
Una vez el avién despegara, los medios eran limitados y con los
recursos materiales paletizados, se deberia desempenar la mi-
sién, desconociendo lo que se iba a encontrar en Kabul.

A la vez, un segundo equipo de la UMAER, estaba realizando
una aeroevacuacion de un paciente en estado critico desde Dji-
buti en un T.22 del 45 Grupo.

Fue una planificacién urgente, imprevista, complicada pero
acertada. Todas las misiones salieron adelante.

Un oficial enfermero y dos cabos 1.° técnicos sanitarios de la
unidad, partieron a Dubai el 18 de agosto para participar en vue-
los tacticos desde Kabul a Dubéiy poder ayudar a todas aquellas
personas del pais que pudieran llegar a la aeronave. Se solicitd
el apoyo a la Direccién de Sanidad de un oficial médico de vuelo
para poder mantener un equipo de la unidad en Espafia, y con-
tinuar con la capacidad Medevac de nuestras Fuerzas Armadas.

Durante las misiones se esperaba que pudiera haber heridos
y/o enfermos que necesitasen asistencia sanitaria urgente o du-
rante el vuelo. Incluso se planted la posibilidad de que en al-
glin momento se presentaran enfermos de mayor gravedad con
patologia emergente, que pueda requerir un nivel de asistencia
sanitaria mayor.

La capacidad MEDEVAC configurada fue con un pallet aero-
nautico, y estructuras ARINC, conformando tres posibles pues-
tos asistenciales, uno como unidad de cuidados intensivos y
los otros dos como cuidados intermedios, pudiendo convertir-
se uno de estos dos puestos en uno de cuidados intermedios
avanzados.

MISIONES

Los tres primeros dias se conté con dos tripulaciones tacticas.
Una para hacer operacién NEO y la otra para hacer operacion
NEO a la vez que MEDEVAC en caso de tener pacientes con
complicaciones sanitarias relevantes. Después se anadié una
tercera tripulacién y se presté apoyo por parte de un equipo
médico del ET para cubrir dos vuelos. La tripulacion de UMAER
estaba permanentemente alertada y se acordd que previamente
al vuelo, en caso de tener constancia de que hubiera personal
con requerimientos sanitarios remarcables, seria la tripulacién
de UMAER la que realizaria el vuelo MEDEVAC.

La UMAER llevé a cabo seis vuelos, con un total de 752 per-
sonas evacuadas entre las que habia niflos, mujeres, hombres y
ancianos. Personas de diferentes edades, desde bebés de unos
dias hasta ancianos de edad avanzada, a los que se tuvo que
atender durante el vuelo en varias ocasiones.

Se evacud a un nimero importante de mujeres embarazadas,
en distintos periodos de gestacién, incluso estados avanzados
de 32 semanas. Se habia transmitido la posibilidad de que via-
jaran dos mujeres con embarazos a término y la posibilidad de
parto inminente. En principio estas mujeres no embarcaron.

Durante la misién se alineaba a los pasajeros antes de embar-
car. En ese momento se aprovechaba para hacer una primera
inspeccion de pacientes que tuvieran posibles necesidades sa-
nitarias, se procedia a la desinfeccién de manos con una solucién
hidroalcohdlica, y se les proporcionaba una mascarilla tipo FFP
2.Todo el personal que realizaba la misién, debia portar chaleco
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antifragmento y casco, como medidas de seguridad, siendo més
complicado aln el desarrollo de la misién, pero las medidas de
seguridad eran fundamentales y estrictas.

Las patologias que se atendieron fueron principalmente las
derivadas de deshidratacion y desnutricion, desmayos, fiebre,
quemaduras y traumatismos menores. Hubo especial incidencia
de patologias derivadas del calor. Se presté un control especial
a las mujeres embarazas. En general se realizé una atencion in-
tegral incluyendo la esfera psicoldgica, el personal venia de una
zona de conflicto de la que pudo salir después de una gran lu-
cha. Todas las experiencias vividas fueron muy intensas por la
crudeza de la realidad. Se vivié una emocién intensa en todo
momento.

No habia lugar para el cansancio o el malestar. Todos querian
salir y sacar a todos aquellos que llegaran. Vamos a por todas,
llevando al limite el lema de la UMAER «Por el cielo siempre a
tiempon».

Durante las escalas, se abastecia y atendia al personal desple-
gado en Kabul ya que las condiciones de trabajo eran realmente
complicadas.

Todos se entregaron a esta misién tan especial.

Ya en territorio nacional, en la Base Aérea de Torrejon, se espe-
raba la llegada de cada uno de los aviones de Air Europa, vuelos
llenos de esperanza, llegaba lleno de personas que afrontaban
una nueva vida, ademas atendidos por personal facultativo sa-
nitario de diferentes unidades. Fueron dos oficiales médicos
de UMAER, los que asistieron a varios vuelos estratégicos des-
de Dubéi a Torrejon de Ardoz. Fue complicado buscar oficiales
médicos y méas en esas fechas. En general, todos mostraron una
gran disposicién, incluso uno de los oficiales médicos reservistas
activado en UMAER una semana, pudo participar en los vuelos
estratégicos.

Era emocionante ver bajar a las familias completas con mini-
mos efectos personales por la escalera del avién. Se les recibia
en un hangar donde por procedimiento de proteccién Covid, se
hacia PCRYy se identificaba a las familias por grupos familiares.

Alliya se respiraba serenidad, tranquilidad. Los nifios sonrefan
y jugaban en la carpa que Cruz Roja espafiola tenfa preparada,
sin saber cudl seria su futuro. Estaban a salvo, empezaba una
nueva vida para ellos.

Desde territorio nacional, se hizo un gran trabajo de apoyo
logistico, para abastecer a los desplazados de todas las necesi-
dades que iban planteando. A diario, desde la UMAER, el perso-
nal preparaba mochilas con material sanitario para trasladarse al
Aeropuerto de Barajas y poder facturar el equipo, en el avién de
Air Europa, que cada noche salia hacia Dubai. La disposiciény el
trabajo en la unidad, en apoyo a los desplegados fue intenso y
brillante. A cada uno le tocé un papel no por ello menos impor-
tante. Gracias a todo el personal de la unidad, se hizo una misién
excepcional en apoyo a los afganos que en tiempos colaboraron
con nuestras Fuerzas Armadas.

Llegé el momento del regreso. En un avion de Air Europa
regresaron la mayoria de los desplegados entre los que se en-
contraba el personal de UMAER, junto con los dltimos afganos
evacuados.

A la recepcidn, el presidente del Gobierno, la ministra de De-
fensa, diferentes autoridades civiles y la clpula militar, a pie de
avién, recibieron a todos nuestros héroes del aire. Mision cum-
plida.

Analizando la misién, se ha formado parte de la historia de un
pais. Durante muchos afos, la UMAER participé en la misién de
ISAF en Herat, haciendo MEDEVAC y salvando la vida a multitud
de personas. En la actualidad, y gracias a la colaboracién de
diferentes unidades del EA, la UMAER ha cumplido su mision.
Empieza una nueva vida para todos ellos. Animo y coraje en
vuestras vidas.

PILAR SALVADOR SANCHEZ
Teniente coronel del Cuerpo Militar de Sanidad
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XLII Premios Ejército del Aire

Valores y tradicién,
hilo conductor de la gala
de entrega de los
XLIl Premios

Ejército del Aire

Los aviadores celebramos el 30 de septiembre una fiesta aeronautica

Jose Luis GrRau

Periodista de la Oficina

de Comunicacion del Gabinete
del JEMA

Fotografias: Diego Lopez Sogo

en el Cuartel General del Ejército del Aire. Una fiesta que quisimos compartir

con todos los espafioles que se sienten representados por nosotros y por nuestro trabajo.

[Fue la gala de entrega de la XLII
edicién de los Premios Ejército del
Aire, que llend un afio méas de inspi-
racion aeronautica el Patio de Honor
de nuestro emblemético edificio. En
esta ocasidn, la entrega de galardo-
nes Plus Ultra se vertebré en torno
a una exaltacién de los valores y la
tradicidén, muy presentes en nuestra
institucion y en todo lo que hacemos
dia a dia los hombres y mujeres que
formamos esta familia del Ejército
del Aire, al servicio de Espana y de
lo espanoles.

Y bajo esta premisa, un bonito es-
cenario construido para la ocasién
fue recibiendo a cada uno de los
galardonados en las distintas mo-
dalidades artisticas. Todo ello bajo
la presidencia de la ministra de De-
fensa, Margarita Robles, a la que
acompand el jefe de Estado Mayor
del Ejército del Aire (JEMA), general
del aire Javier Salto Martinez-Avial.
La presentacién corrié a cargo de
los periodistas Marcos Lopez, de Te-
levisién Espafola, y Sara Osorno, de
Mediaset.

Durante la ceremonia, los invita-
dos pudieron visionar una serie de
videos elaborados en exclusiva para
esta cita, que dejaron patente el gra-
do de compromiso de los miembros
del Ejército del Aire con la sociedad
y sus valores. A través de ellos, recor-
damos las gestas del pasado como
testimonio irrefutable de nuestro pa-
trimonio, plasmamos de una manera
emotiva estos valores y volamos a las
estrellas acompanados de una bo-
nita pieza musical. Y aunque no pu-
dieron asistir de manera presencial a
nuestra gala, tuvimos a Antonio Mo-
reno Monge y Rafael Ruiz Perdigo-
nes, «Los del Rio», interpretando en
nuestra pantalla gigante una bonita
sevillana dedicada a nosotros, los
aviadores.

Quién mejor para hablar de las
gestas de nuestros pioneros y de los
que les siguieron, y de la actualidad
y futuro de nuestra institucién, que
nuestro JEMA, quien remarcé dos
aspectos fundamentales: la dispo-
nibilidad 24/7 del Ejército del Aire
con la sociedad y la necesidad del
mantenimiento y mejora de nuestras
capacidades, las cuales permiten
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garantizar el uso libre y seguro del
aire y del espacio. En representacion
de los premiados lo hizo el general
de divisién Alvaro Juan Pino Salas,
ganador del premio de Revista de
Aerondutica y Astrondutica al mejor
articulo de divulgacion, para agrade-
cer el esfuerzo que supone la realiza-
cién anual de estos premios y animar
a la participacién en préximas edi-
ciones. Finalmente, cerrd el acto la
ministra de Defensa, que subrayé las
Ultimas actividades del Ejército del
Aire en apoyo a la accién del Estado,
en particular la reciente operaciéon
NEO realizada en Afganistan.
Destacar la dificultad del jurado
para elegir al colegio ganador del
premio aula escolar aérea, dada la
gran calidad de los trabajos presen-
tados. Un premio de gran valor por-
que los jovenes son la mejor garantia
de la continuidad de nuestra avia-
cién militar y nos interesa la particu-
lar visién que tienen sobre nosotros.
Y asi finalizd6 nuestra entrafiable
gala. Una cita de los aviadores con la
sociedad que sitta al Ejército del Aire
en el mapa cultural espafol y que a
nosotros nos encanta celebrar. m

XLII Premios Ejército del Aire  o2s

TRABAJOS GALARDONADOS
PINTURA

® Primer premio. Llegando més lejos de Adrian Francisco Marmolejo Clarhed.
m Accésit. Eurofighter de Gabriel Andrei.

AULA ESCOLAR AEREA

m Motor, aeroplano, brazo y corazén: cien afios de tradicién y valores de los alumnos
del Colegio Buen Pastor de Sevilla.

MODELISMO AERONAUTICO

® Primer premio. Fin de curso (Junkers JU-290) de Luis Mira Gémez-Calcerrada.

m Primer premio diorama. Evaluacién del autogiro de la Cierva por el Ejército del Aire
de Ifigo Rodriguez Caballeria.

INVESTIGACION E INNOVACION AEROESPACIAL (BACSI)

m Premio Unico modalidad BACSI individual. Proyecto piloto para la implementacién
de energias renovables en la Base Aérea de Zaragoza en la busqueda de la eficien-
cia y sostenibilidad del Ejército del Aire de Maria de la Nieves Mufioz Fernandez.

® Premio Unico modalidad BACSI colectivo. Proyecto piloto BACSI en edificio de la
PAPEA de José Luis Lomas Albadalejo.

IMAGEN AERONAUTICA

m Premio mejor coleccidn de fotografia. Vade tu et fact similter de Manuel Acosta Zapata.

m Accésit mejor coleccién de fotografia. Vapor de Sergio Ruiz Gonzélez.

m Premio mejor fotografia. Fuerza de Jorge Andrés Magai Seibt.

m Accésit mejor fotografia. Donde sea de Manuel Ignacio Acasuso Pardo de Vera.

m Premio mejor fotografia de interés humano. 43 Grupo en accién de Javier Garcia Urbén.

m Accésit mejor fotografia de interés humano. Buscando tres pies al gato de Manuel
Acosta Zapata.

m Mejor video aerondutico. Mirando al cielo de Ricardo Alberto Pérez Iruela y Miguel
Gonzélez Molina.

ARTiCULOS REVISTA DE AERONAUTICA

® Primer Premio articulo de divulgacién. El gasto en defensa y sus implicaciones eco-
némicas e industriales de Alvaro J. Pino Salas.

® Primer Premio articulo de helicéptero. Helicépteros para la defensa aérea C-UAS de
José A. Marin Delagado.

® Primer Premio articulo de ingenieria aerondutica y aeroespacial. La evolucidn del Eu-
rofighter en el siglo XXI. Las propuestas LTE y ECR de Javier Sdnchez-Horneros Pérez.

CREACION LITERARIA

m Primer Premio. Una incémoda noche de Manuel Parrilla Gil.
m Accésit. Mariscador de Jorge Garcia Garcia.

PROMOCION DE LA CULTURA AERONAUTICA

m Premio tnico modalidad. Ambito social de Fundacién Parc Aeronautic de Catalunya.
® Premio Unico modalidad. Entorno digital de ala23virtual.com

VALORES EN EL DEPORTE
\l Premio Unico a Jesis Ramos Munoz. /
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Retos del planeamiento

y del ciclo de vida

GABRIEL CORTINA
Consultor en Industria

Aeroespacial

El ciclo de vida en los programas de Defensa, de principio a fin, ha reunido a los principales

responsables y expertos en la sexta edicidn de las jornadas SYMDEX. Compartir experiencias y exponer

soluciones y casos de éxito tratan de ayudar a abordar los retos del ciclo de planeamiento,

entre los que se encuentran los programas del Ejército del Aire.

[l ciclo de vida de un sistema de
armas, de principio a fin, responde
a las necesidades operativas de los
ejércitos. En estas se definen qué
es lo importante a la hora de ges-
tionar las prioridades de una aero-
nave, desde la perspectiva de un
todo, para cumplir con las misiones
encomendadas. Responsables vy
expertos del dmbito militar, indus-
trial y tecnoldgico se han dado cita
en SYMDEX, que es el evento de
referencia en Espafia sobre mante-
nimiento, sostenibilidad y ciclo de
vida de la Defensa, y que ha con-
tado con un elevado numero de
ponentes procedentes del Ejército
del Aire.

Estos han sido el teniente gene-
ral José Luis Pardo, general jefe
Mando de Apoyo Logistico del
Aire; los generales José Juan Elum,
director de Adquisiciones, y Rafael
Gomez, subdirector de Ingenieria
de Aviones Caza y Sistemas Tripu-
lados Remotamente; los coroneles
Juan Carlos Mora, director técni-
co de Programas EF2000 y PC-21;
Manuel Aroca, jefe Programa RPAS;
Juan Castellano, subdirector de
Ingenierias de Infraestructuras; Al-
fonso Reyes, jefe Seccion de Siste-
mas de Armas de Ala Rotatoria; Luis
Gonzélez, jefe de Seccidn Logistica
(MACOM); y Luis Pefa, jefe de Sec-
cion de Innovacion, Catalogacion y
Normalizacién (MALOG).

SISTEMAS CAROS Y COMPLEJOS

Si algo tienen en comun los pro-
gramas de Defensa, es que los sis-
temas de armas son cada vez maés
complejos y caros, y no siempre son
faciles de sostener. Tanto los usua-
rios como la industria tecnoldgica se
encuentran con requisitos cada vez
mas exigentes -los medioambien-
tales superan a los de riesgos labo-
rales-, con una aeronavegabilidad
cada vez méas complicada de ges-
tionar, y con una normativa a la que
hay que hacer frente continuamen-
te con los recursos limitados. Estas
limitaciones no son solo en cuanto
a recursos econoémicos, sino que in-
cluyen al personal, a la formaciony a

Sala de conferencias SYMDEX 2021

la realidad de las bases, que son las
plataformas logisticas desde la que
opera la Fuerza Aérea.

Uno de los objetivos de las jor-
nadas fue mostrar los conceptos y
los modelos de gestién del ciclo de
vida de los sistemas de armas. Los
responsables de los diferentes man-
dos logisticos expusieron céomo el
planeamiento militar se enfrenta a
una compleja realidad que debe ser
interoperable, orientada a dejar poca
huella logistica y que, en el caso del
Ejército del Aire, debe ser capaz de
utilizar un mantenimiento adecua-
do para asegurar la disponibilidad
operativa las aeronaves. El apoyo
logistico y las infraestructuras deben

T A,
f |

SDE ARMAS
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Los tres generales jefes de los Mandos Logisticos de los Ejércitos y el de la Armada a la finalizacion de la mesa de apertura en la que participaron

hacer posible que se cuente con las
herramientas necesarias para cumplir
la misién, cuando sea necesaria, y a
un precio asequible, dentro de unos
presupuestos limitados. Pero no se
puede dar lo que no se puede sos-
tener. Hay fallos en los sistemas que
rapidamente se pueden solucionar,
pero hay necesidades de manteni-
miento que, a causa de la fiabilidad
de algunos sistemas secundarios,
se retrasan y generan problemas de
seguridad porque hay que cumplir
con los plazos. Estos detalles generan
costes elevados de sostenimiento y
afectan a la disponibilidad operativa
de la aeronave.

Mediante la direccién de ingenieria
einfraestructura, adquisiciones, soste-
nimiento y apoyo logistico operativo,
todo ello unido a apoyos transversa-
les, se mostré cdmo se gestiona toda
la estructura de sostenimiento en las
bases y centros logisticos, incluyendo
la maestranza aérea de Albacete, que

es especialista en aviones de caza;
la de Sevilla, orientada a aviones de
transporte; y la de Madrid, que se
centra en ala rotatoria. Todos ellos se
enfrentan a unos sistemas que tienen
una media de vida operativa de 30
o 40 afios y que deben mantenerse
operativos para que estén disponi-
bles para misiones recientes como el
transporte urgente de mascarillas en
China, la evacuacién de personal de
Afganistan, o los apagafuegos en la
temporada de verano.

BASE AEREA CONECTADA

Una de las iniciativas que se pre-
sentaron fue el proyecto de la base
aérea conectada, sostenible e inteli-
gente, todas ellas dando respuesta a
los retos del ciclo de vida. Incluye la
conectividad global, eficiencia ener-
gética, aplicaciones de la robdtica, y
la gestion de la informacién y el co-
nocimiento. En este aspecto, la co-
laboracion publico-privada con la

industria y con las universidades se
hace esencial. El Performance Based
Logistics es un concepto sobre el que
las compafiias aéreas trabajan desde
hace décadas y es una idea que se
tendré que explorar por la capacidad
que ofrece de adaptacién. En lugar
de contratar servicios, lo que se hace
es contratar resultados, pero por un
periodo de tiempo largo, y es benefi-
cioso porque facilita una planificacion
mas facil y asegura unos resultados
definidos, incluyendo a las propias
desarrolladoras de tecnologias.

LA INCERTIDUMBRE DE LA
FINANCIACION

Aunque en el &mbito de la sosteni-
bilidad, la logistica y el ciclo de vida,
las necesidades y las posibles solu-
ciones son comunes al Ejército de
Tierray a la Armada, lo cierto es que
la Fuerza Aérea tiene areas especi-
ficas que implican un planeamiento
particular. De todas formas, como se
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Teniente general José Luis Pardo Jario, nuevo GIMALOG

ha sefalado en las conferencias, el
reto mas importante es el financie-
ro porque sostener los sistemas de
armas son cada vez mas costosos, y
cada ano se plantea la incertidum-
bre del presupuesto. Comenzar el
afio sin saber con qué capacidad
financiera se cuenta hace muy com-
plicado el planeamiento de la trans-
formacién y de la modernizacion.

Las fuentes de financiacién son
bastante inestables y solamente se
dispone a primeros de cada ejerci-
cio econémico de un tercio del total
demandado, con lo cual la gestién
de todo el planeamiento todavia es
mucho més complicada. Una de las
conclusiones de las jornadas es que
el Ministerio de Defensa no puede
ser el Unico que se haga cargo de to-

El general Armando Diaz Bruguera con representantes del Ejército del Aire

dos los programas. Reducir esa am-
bigliedad e incertidumbre seria el
objetivo de una ley de financiacién
de la Defensa. La realidad es que,
hoy en dia, es practicamente imposi-
ble hacer un planeamiento a corto y
medio plazo.

EL RETO DE LO PREDICTIVO

El mantenimiento es otro de los
retos sefalados y necesita profundi-
zar en un nuevo enfoque, ya que los
sistemas aéreos eran los mismos al
nacer y al morir, sin apenas modifi-
caciones. Con el paso del tiempo, la
situacion ha ido evolucionandoy a lo
largo de 30 a 40 afos se han nece-
sitado una serie de modificaciones
para poder mantener las capacida-
des y contar con plataformas opera-
tivas. Hoy en dia, la evolucion de los
sistemas es constante porque la tec-
nologia ha cambiado a gran veloci-
dad. Adaptarse a esa transformacién
dificulta mucho mas el mantenimien-
to de los sistemas, aunque con las
nuevas tecnologias se disponen de
mas herramientas.

El reto que se ha destacado es
lograr alcanzar un triple manteni-
miento: el correctivo, el preventivo
(que es el que se dispone en la ac-
tualidad) y el predictivo. Este dltimo
tiene como caracteristica el dato. La
sensibilizacién de los sistemas apor-
ta una cantidad de informacion muy
importante, y una vez analizados,
permite realizar una gestién mucho
mejor y mas eficiente. En la actuali-
dad, los sistemas ofrecen una opera-
tividad del 40-50%. El nivel éptimo
deberia alcanzar del 60 al 70%, y a
ser posible, un 80 %. Con estas cifras
de operatividad no seria necesario
comprar tantos aviones porque se
mantendria en el aire el mismo nu-
mero de aviones segun las necesida-
des del usuario. Para eso hace falta
resultados en investigacién y mejo-
rar la colaboracién con la industria.

La involucracién en el manteni-
miento es un modelo donde todas
las partes son beneficiadas porque
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permite una reduccién de la huella
logistica. Este avance implica redu-
cir el tiempo de espera del mate-
rial, reducir el personal y contar con
menos infraestructuras. El sistema
logistico que se desarrolle serd la
columna vertebral que una los ex-
tremos. Como se explicé en las con-
ferencias, la realidad es que cada
vez vamos a tener sistemas mas co-
munes y es necesario intercambiar
informacién entre todos ellos para
que podamos realizar un manteni-
miento y un sostenimiento mas efi-
ciente. Los nuevos programas del
Ejército del Aire se conciben como
sistemas. El deseo es contar con un
sistema de sistemas, desde el que
podamos conectarnos con otros del
Ejército y con Armada.

Otro de los retos del futuro proxi-
mo asociado a las tecnologias de la
informacién es la ciberseguridad.
Como punto de partida hay que se-
falar que los sistemas aéreos son mas
vulnerables que los sistemas navales
o terrestres. En un ataque cibernético
el efecto es que se para el vehiculo,
y lo mismo ocurre con los barcos de
superficie pues, en Ultima instancia,
se pueden remolcar. Pero, al igual

que ocurre con los submarinos, en los
aviones no se puede permitir tener
esos fallos porque son fallos catastré-
ficos para las tripulaciones. Como es
creciente la cantidad de ordenadores
y equipos informéaticos susceptibles
de poder estar afectados el ciclo de
vida y el planeamiento deben incluir
esta realidad.

ABASTECIMIENTO Y
MANTENIMIENTO COMBINADO

Los sistemas aéreos son sistemas
costosos, y ademas los repuestos
tardan mucho en llegar. En la actua-
lidad hay piezas que llegan con cier-
ta rapidez, pero otras, desde que se
hace la peticion, no se reciben has-
ta dentro de tres afios. Esto implica
que hay que tener un planeamiento
adaptado e indicar de forma muy
clara lo que va a necesitar. Tanto
como el Eurofighter como el A400M,
disponen de unos stocks compar-
tidos con los demés paises, de tal
forma que cuando hacen falta piezas
se pueden recuperar. La demanda
afecta al precio y a la escala econd-
mica, por lo que el abastecimiento
de estos repuestos esté sujeto al pre-
supuesto disponible.

La opcién posible es el mante-
nimiento combinado. Implica no
perder la soberania de los aviones,
y facilitar el que sean atendidos y
reparados por otras naciones, por
ejemplo, en misiones conjuntas. El
criterio es que se mantengan los
mismos requisitos, lo que implica
una normativa que lo permita. Si di-
ferentes ejércitos repararan de for-
ma conjunta sus aviones, implicaria
que se podria reducir el nimero de
personas que se tienen que desta-
car en el exterior. Serd una politica
que permitird una mejor gestion de
los recursos.

Por Ultimo, dentro de la mesa
dedicada a gestion medioambien-
tal, se abordé el impacto que tiene
esta en la configuracién de los pro-
gramas y a lo largo de todo el ciclo
de vida de los nuevos modelos de
sistemas de armas. Se menciond el
reto de reducir los efectos contami-
nantes y potenciar el uso de ener-
gias limpias, y se mostré cémo el
Ejército del Aire espaniol es el Unico
ejército del mundo en que todas
sus unidades estan certificadas en la
norma ISO 14001, que regula toda
la gestién de residuos. m
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La instruccion fisica
en el EZAPAC

Juan Josg AreoLi NEvoT
Teniente coronel

del Ejército del Aire

JEsUs SanTiaco RozaLEN GARcia
Capitan del Ejército del Aire
CRisTIAN ALoNso MoORAN
Teniente del Ejército del Aire

Las Reales Ordenanzas para las Fuerzas Armadas recogen, en su articulo 40 sobre el cuidado

de la salud, lo siguiente: «considerara la educacién fisica y las practicas deportivas como elementos

bésicos en el mantenimiento de las condiciones psicofisicas necesarias para el ejercicio profesional».

Vemos entonces como hasta en nuestras ordenanzas, que constituyen el coédigo de conducta
de los militares y definen los principios éticos y las reglas de comportamiento de la profesion militar,
se hace menciodn a la importancia de la preparacion fisica.
En el Escuadrén de Zapadores Paracaidistas (EZAPAC), como unidad de Operaciones Especiales
del Ejército del Aire, la instruccion fisica forma, junto con los conocimientos técnicos y tacticos,

la base que garantiza el poder realizar la misién y cometidos encomendados de forma satisfactoria.

Hiistéricamente, la instruccién fisi-
ca (IF) ha tenido mucha importancia
en el EZAPAC. A escasas fechas de
cumplir 75 anos desde que la Pri-
mera Bandera de Paracaidistas de
Aviacién se constituyera como uni-
dad independiente, miramos atrés
y observamos que siempre ha sido
un pilar fundamental en su adies-
tramiento. Tal es la importancia de
la instruccién de los miembros del

EZAPAC, que asi aparece recogido
en multiples consignas paracaidistas,
rezando la nimero 12.% |o siguiente:
«El paracaidista requiere una instruc-
cién mucho méas minuciosa y extensa
que la de cualquier soldado, puesto
que por las circunstancias de la lucha
tendrd que manejar material diverso
y puede ser elevado a la jefatura de
sus compaferos o encontrarse en
ocasiones completamente aislado,

en cuyo caso habra de ser todo a un
tiempo, jefe y soldado». El amplio es-
pectro de cometidos que tiene enco-
mendado la unidad y la dureza que
pueden requerir muchos de ellos,
en los que el personal debe acarrear
consigo todo lo necesario para ope-
rar de manera auténoma durante un
largo periodo de tiempo sin ningtn
tipo de apoyo externo, hace nece-
sario que el personal del EZAPAC
muestre una excelente condicién fi-
sica para poder cumplir con éxito las
misiones encomendadas.

LA IMPORTANCIA DE LA IF PARA
LAS OPERACIONES ESPECIALES

La importancia de la instruccién
fisica es inculcada a todos los za-
padores paracaidistas desde el pri-
mer momento que son destinados
al EZAPAC. De hecho, los primeros
desplazamientos que todo miem-
bro del EZAPAC realiza al llegar a
la unidad deben hacerlos al trote o
a paso ligero, comenzando con un
periodo de instruccién fisica a pri-
mera hora de la mafana, para dar
comienzo a la jornada laboral. De
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este modo, se consigue concienciar
al personal sobre la importancia de
mantener un buen estado de forma.
Esta mentalizacién se aplica desde
antes de comenzar incluso la fase de
seleccidn, para cuya superacion seré
necesario contar con una excelente
preparacion fisica. Durante esta fase
de seleccidn, aparte del continuo en-
trenamiento, bien sea a través de la
instruccion fisica propiamente dicha,
o de cualquiera otra de las activida-
des realizadas, se pone de relieve la
necesidad de contar con una gran
fortaleza mental. Esta fortaleza men-
tal también ayudard a superar los
limites a nivel fisico y asi conseguir
que el personal mejore su capacidad
hasta los niveles requeridos.
Proporciona una adecuada con-
dicién fisica al personal de nuevo
ingreso permitird hacer uso con
garantias del medio de insercién
utilizado por excelencia por los za-
padores: el lanzamiento paracaidis-
ta. El paracaidismo, que también se
practica como deporte civil de ori-
gen militar, requiere de una fortaleza
fisica que permita poder manipular
el paracaidas durante el descenso y

que garantice una toma segura en el
terreno. Es tal el nivel de maestria al-
canzado por los miembros del EZA-
PAC en esta materia, que algunos de
sus componentes, integrados en la
Patrulla Acrobética de Paracaidismo
del Ejército del Aire mas conocida
como PAPEA, han sido declarados
deportistas de alto rendimiento’.

1SegL’m Resolucién 455/00811/21, de 18
de enero de 2021, de la Subsecretaria de
Defensa.

No obstante, no solo el paracai-
dismo exige que el personal del
EZAPAC tenga una gran condicién
fisica: los cometidos propios de las
unidades de operaciones especiales
requieren que el personal esté capa-
citado no solo en los aspectos técni-
cos, sino también en los fisicos. Estos
requerimientos estan relacionados,
generalmente, con los distintos me-
dios de insercion utilizados por la
unidad, siendo el método mas ba-
sico y frecuente la infiltracion a pie.
Este método pone de relieve las exi-
gencias fisicas que afronta el perso-
nal, debiendo realizar recorridos de
larga distancia con un equipo que,
en ocasiones, puede superar los 30
kilogramos de peso.

Los equipos operativos del EZA-
PAC deben ser capaces de operar en
cualquier ambiente y, por eso, deben
estar habituados a otros medios de
inserciéon que complementen al para-
caidismo y la insercién a pie, los mas
utilizados. Muchos de estos métodos
guardan similitudes con deportes
realizados en el dmbito civil: esqui,
natacion, buceo, escalada, orienta-
cién, etc... De hecho, en la misma re-
solucién donde aparecen publicados
los militares declarados deportistas
de alto nivel, de alto rendimiento y
deportistas militares destacados para
el afio 2021, aparece una relacién
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de deportes con aplicacidén opera-
tiva: paracaidismo, tiro, orientacion,
esqui... Estos medios de insercién
complementan el paracaidismo vy
la insercién a pie, permitiendo a los
zapadores llegar donde el resto no
puede llegar. Estos medios de inser-
cién no convencionales necesitan de
un entrenamiento especifico y cons-
tante para mantener un alto nivel. Es
este uno de los motivos que pone de
relieve la necesidad de que el per-
sonal del EZAPAC tenga unas capa-
cidades atléticas excepcionales que
le permitan afrontar la gran variedad
de retos y misiones encomendadas
como miembros de una unidad de
operaciones especiales. A tal fin, el
planeamiento del adiestramiento fi-
sico debe ser global sobre todas las
cualidades fisicas estructurales: flexi-
bilidad, fuerza y resistencia.

PLANEAMIENTO DE LA
INSTRUCCION FiSICA

Pero..., jcdmo se consigue estar
preparado en tantas disciplinas? A
través de una de las caracteristicas
fundamentales de las operaciones
especiales: la planificacion detalla-
da. Planeamiento y preparacién son
fundamentales en el dmbito de las
operaciones especiales, siendo de-
tallados para todos y cada uno de
los aspectos que intervienen en la
mision, siendo la instruccién fisica
uno de ellos. Aunque como se ha
mencionado anteriormente al perso-
nal del EZAPAC se le exige estar per-
manentemente en buena condicion
fisica, también es cierto que se rea-
lizan planeamientos a corto, medio
y largo plazo enfocados a objetivos
concretos: el despliegue en opera-
ciones en el exterior, las pruebas fi-
sicas que se realizan para el acceso a
los distintos cursos de la ensefianza
de perfeccionamiento o, simple-
mente, las pruebas fisicas periddicas
que se realizan en el EA o aquellas
otras que dentro del plan de adies-
tramiento basico de la unidad se
realizan. De este modo, el personal

conoce los retos que debe afrontar
y se puede preparar especificamen-
te para ello. Ademas, se cuenta con
unas instalaciones deportivas exce-
lentes (gimnasio, circuito exterior
con aparatos, instalaciones de cross-
fit...) que permiten el adiestramiento
como equipos operativos.

Una vez elegido el objetivo, se
planifica un programa de entrena-
miento a fin de alcanzar el méximo
nivel de forma en la fecha estimada
de este evento. Esta planificacion se
hace a través de macrociclos, con
diferentes mesociclos cada uno, en
los que se trabajan una o dos cuali-
dades fisicas basicas que serdn ne-
cesarias para afrontar con garantias
el evento: fuerza-resistencia, agili-
dad-potencia. El no entrenar varias
cualidades en cada mesociclo evita
el riesgo de lesiones y permite me-
jorar las cualidades entrenadas, ayu-
dando a mejorar el estado de forma
en todas las capacidades a largo pla-
zo por medio de la combinaciéon de
diferentes mesociclos.

Sin embargo y por desgracia, la
constante preparacién fisica, junto
con el amplio espectro de tareas rea-
lizadas por el personal del EZAPAC,
conlleva en ocasiones lesiones en
el personal. Estas lesiones, ya sean
traumaticas, como las ocurridas en
los lanzamientos paracaidistas, o
debidas a sobrecargas, se tratan acti-
vamente: atrds quedo el reposo pro-
longado. Hoy en dia se apuesta por
una recuperacioén activa, desechan-
do laidea del reposo al mermar este
sus condiciones fisicas. Se ha de
tener en cuenta que un combatien-
te lesionado sigue siendo un com-
batiente y, por ello, debe continuar
con su entrenamiento en la medida
posible, debiendo adaptarse este a
la lesion, a fin de propiciar una pron-
ta recuperacion. A tal fin, se cuenta
en la Base Aérea de Alcantarilla con
un apoyo que se presta en base a un
convenio? suscrito entre el Ministerio

2Resolucién 420/38007/2020. de 17 de
enero, de la Secretaria General Técnica.

de Defensa y la Universidad Catdlica
San Antonio de Murcia (UCAM) para
la realizacion de actividades docen-
tes y de investigacién en el dmbito
sanitario, por el que los alumnos del
grado en fisioterapia realizan practi-
cas en esta base.

CONCLUSION

Por tanto se puede afirmar que la
instruccion fisica es uno de los pila-
res que permite que el EZAPAC sea
capaz de desarrollar su misién y co-
metidos con garantias de éxito. Con
buenas instalaciones, la promocién
por parte de sus mandos y a tra-
vés de un planeamiento detallado,
se permite que los miembros del
EZAPAC alcancen y mantengan una
condicién fisica excepcional y pue-
dan operar en cualquier ambiente
utilizando multiples medios de in-
sercion.

Con un planeamiento detallado y
una ejecucion precisa y exigente, por
equipos operativos y grupos de nivel
semejante, el EZAPAC se adiestra
como lo que es, la unidad de Opera-
ciones Especiales del EA. m
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50.° aniversario
de la Unidad de Musica
del Mando Aéreo

de Canarias

Durante el 2021 se celebré el 50.° aniversario de la creacidon de la Unidad de Musica
del Mando Aéreo de Canarias (MACAN), encuadrada en el actual Grupo del Cuartel General del MACAN.
Sus origenes hay que buscarlos en la creacién de la 4.2 Bandera Independiente

FernaNDO MARTIN PAscuaL
Coronel del Ejército del Aire
Davip LLano Diaz

Teniente del Cuerpo

de Musicas Militares

de Tropas de Aviacién en 1939, asignada a la zona aérea de Canarias y Africa Occidental.

EL GRUPO DEL CUARTEL GENERAL
DEL MACAN, LA UNIDAD DE
MUSICA DEL MACAN Y LOS
ORIGENES DEL EJERCITO DEL
AIRE

[l Ejército del Aire, maximo expo-
nente del poder aeroespacial, tiene
la peculiaridad de que las infraes-
tructuras (bases aéreas, aerédromos,
escuadrones de vigilancia aérea,
acuartelamientos...) son parte de
su capacidad operativa, ya que sin
ellas los medios aeroespaciales no
podrian operar. Por ello, siempre ha
sido una necesidad proporcionar la
debida seguridad a todas estas in-
fraestructuras reduciendo sus vulne-
rabilidades y garantizando la debida
libertad de accién para que el poder
aeroespacial fuese capaz de desple-
gar todo su potencial.

Esta necesidad fue entendida por
el general Juan Yagle Blanco en
1939, primer ministro del Aire quien,
en octubre de 1939, organizé el
Ejército del Aire sobre dos armas, el
Arma de Aviacién y el Arma de Tro-
pasy Servicios.

El general Yagle procedia de la
Legion del Ejército de Tierra, lo que
le llevd a estructurar el Arma de Tro-
pas y Aviacion en cinco legiones, una

por cada regién aérea, y tres bande-
ras independientes, una por cada
zona aérea. Posteriormente estas tres
banderas independientes pasarian
a ser cuatro, siendo asignada la 4.7
Bandera Independiente de Tropas
de Aviacién a la zona aérea de Cana-
rias y Africa Occidental, teniendo su
sede en Las Palmas.

Esta bandera independiente evo-
luciond a lo largo de los afos pa-
sando a denominarse 7.7 Bandera
Independiente de Tropas de Avia-
cién en 1946, Agrupacion de Tropas

n.°7 en 1952, Agrupacién de Unida-
des y Servicios n.° 7 en 1969 y Gru-
po del Cuartel General del MACAN
desde 1980.

Las legiones y banderas de Tropas
de Aviacion, a las que hay que afadir
la Bandera Independiente de Tropas
Parachutistas (embrién del Escuadron
de los Zapadores Paracaidistas), tu-
vieron como cometidos principales la
proteccién, sostenimiento y custodia
de las infraestructuras del Ejército del
Aire, asi como la provisién de servi-
cios para su funcionamiento.

Entrada al Grupo del Cuartel General en su localizacién original cerca del puerto maritimo de
Las Palmas de G.C. (1950). (Imagen: archivo fotografico del MACAN)
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Resulta interesante sefialar que
esta tradicion «legionaria» quedd
plasmada también en el emblema
que se adoptd para las legiones
y banderas, ya que se superpuso
el emblema del Ejército del Aire
al de la Legidén (roquisqui sobre
alabarda, arcabuz y ballesta cruza-
dos), el cual pervive como distin-
tivo de diversas unidades aéreas
con ciertas modificaciones.

Dentro del concepto inicial de
las Tropas de Aviacién se consi-
deré asignar unidades de mu-
sica a las legiones y banderas
independientes, de manera que
cada region y zona aérea pudie-
sen disponer de este servicio de
musica militar a través de bandas
militares.

Sin embargo, en lugar de las
ocho bandas se quisieron crear
seis, una por cada legién, encua-
drandose la sexta en la Academia
de Tropas de Aviacién. Esta iniciativa
tardd en ponerse en practica y no fue
hasta los afios cuarenta en que se
crearon las primeras bandas, tres en
total encuadradas en la Primera Re-
gion Aérea, la Academia de Aviacidn
en Ledn y la Academia General del
Aire (inicialmente denominada Gru-
po de Escuelas de Levante).

La evolucion de los acontecimien-
tos hizo que finalmente en el afo
1971 el Mando Aéreo de Canarias
fuese dotado de su Unidad de Musi-
ca asignada a la Agrupacién de Uni-
dades y Servicios n.° 7, hoy Grupo
del Cuartel General del MACAN.

La unidn entre la milicia y la musi-
ca es una tradicion ancestral, siendo
un claro ejemplo el hecho de que los
griegos ya disponian de instrumen-
tos musicales rudimentarios que em-
pleaban en sus combates, aunque
el salto cualitativo en las unidades
de musica militar se produjo con las
agrupaciones musicales que acom-
pafnaban a los ejércitos napoledni-
cos en el siglo XIX. En la actualidad,
cualquier ejército, incluido el Ejérci-
to del Aire, emplea la musica militar

Portada de la partitura del antiguo himno «A
la Aviacién Espariolax.

(Imagen: La Aviacién Espariola, su mdsica y
sus musicos, Ricardo Fernandez de Latorre

como un elemento bésico para dar
el debido realce y solemnidad a los
actos militares, siendo ademas un
vector que impulsa la cultura de la
defensa en nuestra sociedad.

Se tiene conocimiento de que
una de las primeras ocasiones en
que una formacién de musica militar
acompafd actividades aeronduticas

en Espana fue en Guadalaja-
ra, cuando al antiguo Servicio
de Aerostacién se le unié una
banda de trompetas a caballo
perteneciente al Cuerpo de In-
genieros a principios del siglo
XIX.

Posteriormente, en torno al
afo 1914 el Servicio de Avia-
cién contd formalmente en su
estructura orgénica con bandas
de cornetas y tambores que
acompafaban a las formaciones
y entonaban los toques de or-
denanza. Desde entonces, estas
formaciones musicales de ban-
das y cornetas se incorporaron
a la aerondutica militar hasta la
constitucién de las primeras uni-
dades de musica en los afios 40
del pasado siglo.

También relevante dentro de
la tradicion entre la aviaciéon y
la musica militar es el primer
himno conocido de la Aviacién es-
pafola, obra titulada A la Aviacién
espafiola, que fue compuesta por
el director musico Pascual Marquina
Narro en 1933y que era interpretado
por la Unidad de Musica de los Guar-
dias de Asalto. No obstante, después
de la disolucién de los Guardias de
Asalto en 1936 nunca fue conside-
rado como himno oficial del Ejército
del Aire, razén por la que hubo que
esperar hasta 1967 en que se estre-

Unidad de Musica de los Guardias de Asalto. (Imagen: La Aviacién Espafiola, su musica y sus
musicos, Ricardo Fernédndez de Latorre)
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A la Aviacion Bspaiiola aviacion en el.archlplelago.. La im- HIMN(I)A«LAAVIACION ESPANOLA»

HInng g portar'mla,”a nivel e?t.rategICO, Per g(;zl\f:;tré idos héroes del aire!

T Tk W su ubicacidon geograflca hace que I b 2 A e
. ; iSalve y gloria a la hispana Aviacién!
T, Canarias se convierta en un pun- que en el vuelo Sevilla-Buenos Aires,
1'?!?;'-"!!"_'13'{1"55 ; to neurédlgico de trafico aéreo, ya y en Marruecos, de fama se cubrid.
(o8 73440 v desde los grandes raids (Plus Ultra, Sois de Espania las dguilas de acero

Primera hoja de la partitura del antiguo him-
no «A la Aviacién Espariola». (La Aviacion
Espaniola, su musica y sus musicos, Ricardo
Ferndndez de Latorre)

né el actual himno del Ejército del
Aire el 10 de diciembre, con letra
de José Maria Peméan y composicién
musical de Ricardo Dorado Janeiro,
compositor que ha trascendido por
su literatura para banda.

Finalizada esta introduccién que
nos permite situar el centro de gra-
vedad de este articulo, pasemos a
conocer mas en profundidad a la
Unidad de Musica del MACAN.

LA UNIDAD DE MUSICA DEL
MACAN, UNA HISTORIA DE
SUPERACION Y LOGROS

La Unidad de Musica del Grupo
del Cuartel General del Mando Aé-
reo de Canarias ha cumplido este
afo su 50 aniversario. Concreta-
mente tiene su nacimiento el 8 de
octubre del afio 1971, a propuesta
del ministro del Aire, general Julio
Salvador, quien encarga al coman-
dante musico Manuel Larios Bote-
llo, jefe de la Unidad de Mdusica de
la Primera Regién Aérea, la crea-
cion de tres bandas de musica (en
la 2.*y 3.2 Region Aérea, y zona aé-
rea de Canarias).

Para enmarcar su aparicién en
la isla de Gran Canaria es necesa-
rio remontarse a los inicios de la

Jesus del Gran Poder, Cuatro Vien-
tos), que efectian parada en las
islas antes de emprender la dificil
empresa de cruzar el Atlantico.

Aunque existen datos sobre el
despegue de la Aviacién en Canarias
en 1913 en el barrio de Guanarteme
(Ribero, 2013: 5), «la Aviacion Militar
se instala en Canarias como respues-
ta ante un posible ataque a las islas
durante la Segunda Guerra Mundial.
Pese a que el aeropuerto de Gando
se habia construido en 1930, sera
diez aflos maés tarde cuando se es-
tablece la zona aérea de Canarias y
Africa Occidental como nueva re-
gidn de despliegue aéreon.

A lo largo de la historia, las ban-
das de musica militares han sido una
fuente vital de cultura en el territo-
rio nacional. En épocas pasadas, la
musica militar tenia tres funciones
basicas: amedrentar al enemigo’,
elevar los &nimos de las tropas y eje-
cutar los toques de ordenanza (Fer-

"Con la tactica de los tambores, por la
cual los ejércitos se nutrian de un gran
nimero de tambores con campanillas y
trozos de metal en su interior para simu-
lar una hueste mucho mayor de lo que
realmente era.

que arrancasteis al mundo admiracién,
destacando sobre el azul del cielo.
Sois de Espaiia las dguilas de acero.

Coro

iSalve, intrépidos héroes del aire!
iSalve y gloria a la hispana Aviacién!
que en el vuelo Sevilla-Buenos Aires,
y en Marruecos, de fama se cubrid.

Sois de Espana las dguilas de acero
que arrancasteis al mundo admiracién,
destacando sobre el azul del cielo.
Sois de Espaiia las dguilas de acero.

Solo

Bajo la luz de nuestro ardiente sol
en la paz del progreso a la conquista
ira siempre nuestra excelsa Aviacion.
y en la guerra seremos cual valkirias,
invencibles en el campo del honor.

Coro (repite)

Bajo la luz de nuestro ardiente sol...
iSalve, intrépidos héroes del aire!
iSalve y gloria a la hispana Aviacién!

nandez, 2000: 35). Posteriormente,
estas funciones fueron cambiando
para imbricarse en la propia socie-
dad espafola, de modo que eran
estas bandas las que en muchos ca-
sos amenizaban la vida en las ciuda-
des y pueblos del territorio. Gisbert
Caudeli en su tesis (2017: 24) resalta
una doble funcién: la de exaltar a las

Unidad de Mdsica de la Zona Aérea de Canarias (1973). (Imagen: Archivo fotogréfico del

MACAN)
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Concierto conjunto unidades de musica de los Ejércitos del Aire y de Tierra, Auditorio Alfredo
Krauss de Las Palmas de Gran Canaria (2011). (Imagen: Archivo fotografico del MACAN)

tropas en momentos de conflictos
bélicos y la de ser un elemento de
transmisién de cultura.

En la actualidad, pese a la presen-
cia de una oferta cultural mucho
mayor que en tiempos pasados,
hay que tener en cuenta la parcela
de cultura que cubre, no solamente
la musica militar y sus bandas, sino
también otras instituciones como
museos militares o bibliotecas y
archivos. Las actividades culturales
propuestas por ellas son en muchas
ocasiones gratuitas e intentan difun-
dirse a la sociedad. Ademés, en los
casos de las unidades de musica,
suelen llegar a publicos a los que de
otra manera seria mas dificil acce-
der, como son las escuelas, las resi-
dencias de la tercera edad o centros
penitenciarios.

En palabras de Vazquez Gémez
(2014: 273), «se parte de que las
bandas de musica son un agente
emisor en la sociedad y en el mun-
do de la musica en general, ya que
difunden un estilo propio, un medio
de formacién para nifos y adultos, y
acompafa y enriquece ciertos mo-

mentos vitales de los miembros y
de la sociedad en su conjunto. Asi-
mismo, dentro de una relacién de
reciprocidad, la banda esta también
condicionada a las caracteristicas lo-
cales y objetivos institucionales».

Como expone el libro del cen-
tenario de la aviacién, Homenaje a
la aviacién canaria (Ribero, 2013:
98) «La gran preparacién de sus
recursos humanos y la adecuada
dotacién de sus recursos técnicos,
permiten una gran diversidad y ver-
satilidad en sus interpretaciones,
abarcando una panoplia de estilos
y géneros que hacen posible su
participacién en muy diferentes es-
cenarios de cooperacion. La banda
de musica se constituye en un ejem-
plo de virtudes y valores castrenses
para todo aquel que puede disfru-
tar de sus interpretaciones, sirvien-
do de fiel embajadora de nuestras
Fuerzas Armadas y, muy en particu-
lar, de nuestro Ejército del Aire, que
sirve de nexo entre nuestra querida
Institucion y el resto de las organi-
zaciones militares, entidades civiles
y la sociedad canaria».

La direccién de la Unidad de Mu-
sica del Grupo del Cuartel General
del Mando Aéreo de Canarias ha
sido asumida por diferentes mu-
sicos desde su creacion. El primer
director fue en 1971, el alférez sub-
director musico Eugenio Pinal Da-
rriba, al que le sucedié de 1972 a
1982 el teniente subdirector musico
Avelino Sédnchez Roman. Posterior-
mente fue el teniente subdirector
musico Eusebio Bravo Pdramo quien
toma las riendas hasta 1989, segui-
do del teniente subdirector musico
Diego Cano Cabello hasta 1992, al
que brevemente le sucede el subte-
niente Juan Nieto Manchefo. Sera
entonces cuando el teniente Fran-
cisco Boyer Gémez se ponga al fren-
te de la unidad hasta 1995, al que
reemplaza durante unos meses el
teniente Francisco Garcia Hurtado.
Tras este breve periodo, le sucede-
rad el subteniente Gregorio Antonio
Aparicio Medina, en 1998 el subo-
ficial mayor Antonio Vilas Quintela,
al que sustituye de nuevo Aparicio
Medina, ya como suboficial mayor.
El subteniente Felipe Pascual Simén
la dirige entre el 2000 y el 2001, y
posteriormente el suboficial mayor
Constantino Gonzélez Maquieiro
(Fernandez, 2004: 60-66). En 2013,
el teniente (posteriormente capitan)
Juan Luis Costas Martinez se pone
al frente, al que le sucederd en 2018
el actual director, el teniente MUsico
David Llano Diaz.

La Unidad de Mdusica comenzd su
andadura en 1971 con una plantilla
de 28 musicos: tres musicos de 1.2,
10 musicos de 2.2,y 15 musicos de
3.%. Mas tarde, en 2005, crecié hasta
alcanzar los 46 instrumentistas, 18
suboficiales (incluido el suboficial
mayor, con funciones provisionales
de director), 13 militares de tropa
con especialidad de musicay 15 mi-
litares de tropa con especialidad de
banda de cornetas y tambores. En
2013, la plantilla se compone porun
oficial director, 19 suboficiales musi-
cos, 13 militares de tropa con espe-
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cialidad de musica y 15 militares de
tropa con especialidad de banda de
cornetas y tambores.

Los miembros de esta unidad siem-
pre han gozado de un reconocido
prestigio, fruto de su profesionalidad
y calidad artistica. Esto se ha plasma-
do en invitaciones de las principales
orquestas sinfénicas, bandas munici-
pales, escuelas de musica y conser-
vatorios. Uno de los ejemplos mas
claros en cuanto a la relacién de los
miembros de la Unidad de Musica
del MACAN con la sociedad canaria
es el teniente subdirector musico Eu-
sebio Bravo Paramo, que desde 1982
hasta 2009 realizé una importante la-
bor pedagdgica como director de la
Banda de Musica de Teror?.

Actualmente la Unidad de Musi-
ca se compone de 39 miembros de
las diferentes escalas dentro de las
Fuerzas Armadas. La plantilla actual
se compone de un director, seis cla-
rinetes, una flauta, dos oboes, cuatro
saxofones, dos trompas, cuatro trom-
petas, tres trombones, dos bombardi-
nos, dos tubas, y tres percusionistas.
Ademas, cuenta con una banda de
cornetas y tambores formada por 10
integrantes.

Desde su nacimiento esta Unidad
de Musica, perteneciente al Ejército
del Aire, ha realizado innumerables
actos castrenses y conciertos, parti-
cipando en festividades, patronas,
actos protocolarios, proyectos didac-
ticos, etc. A este respecto es necesa-
rio resefiar que la banda cubre una
necesidad sociocultural importante
dentro de un area geografica amplia,
y lo hace a la par que otras entidades
musicales, como la Orquesta Filarmé-
nica de Gran Canaria o la Banda Mu-
nicipal de las Palmas de Gran Canaria.

La Unidad de Musica ha realizado
conciertos en los auditorios mas im-
portantes de Gran Canaria, como son
el Auditorio Alfredo Krauss, el Teatro

2http://www.teror.es/index.php?option=-
com_content&view=article&id=540&Ite-
mid=129&lang=es

Guién de la Unidad de Musica del MACAN

Pérez Galdds, Auditorio de Teror, Tea-
tro Cuyés, Teatro Guiniguada. Ade-
més, ha actuado en otras islas como el
Teatro Guimeré de Santa Cruz de Te-
nerife, en el auditorio Insular de Fuer-
teventura, o en la isla de Lanzarote.

Entre las actuaciones mas impor-
tantes cabe destacar el concierto
realizado en 1999 en la plaza de San-
ta Catalina junto con la Orquesta Fi-
larmdnica de Gran Canaria, la Banda
Municipal. Asimismo, cabe sefalar la
Celebracion del 20.° aniversario de
la caida del muro de Berlin en 2009,
a tenor de la visita de buque-escuela
de la Armada alemana, realizdndose
un acto conjunto con la Unidad de
Mdusica que acompafaba a dicho
buque.

La Unidad de Mdsica refuerza el
vinculo que une a las Fuerzas Arma-
das con la sociedad civil con eventos
como el concierto benéfico realizado
en 2011 para recaudar fondos en be-
neficio de los damnificados por el te-
rremoto de Lorca, y que coincidié con
el 18.° aniversario de envio de tropas
a Kosovo, dentro de las operaciones
en Bosnia y los Balcanes. El concier-
to se realizé6 de manera conjunta por
las unidades de musica del MACAN y
el Mando de Canarias del Ejército de
Tierra (MACANA), y fue dirigido por

\‘Uﬂloj‘h* DE IUSICA

Ca e

el general de brigada musico Francis-
co Grau Vegara.

Esta unidad ha dado realce a actos
tanto civiles como militares presididos
por S.M. el rey emérito Juan Carlos |,
S.M. el rey Felipe VI, ministros de De-
fensa, jefes de Estado Mayor del Aire,
el expresidente de la Republica Po-
pular de China, y el excanciller de la
Republica Federal de Alemania. De la
misma forma, cabe resaltar la partici-
pacion en actos con motivo de la en-
trega de la bandera de combate de la
fragata Rayo en La Palma, o la del Man-
do Naval de Canarias en el muelle de
Santa Catalina en Las Palmas.

Por otra parte, y dentro de esa co-
munidn con la sociedad canaria, esta
unidad, ha llevado a cabo colabora-
ciones con otras instituciones como la
Banda Sinfénica Municipal de Las Pal-
mas de Gran Canaria, la Orquesta Fi-
larmdnica de Gran Canaria, la Unidad
de Musica del Mando Canarias del
Ejército de Tierra, Unidad de Mdsica
de la Academia General del Aire, el
Conservatorio Superior de Musica de
Canarias, Banda Municipal de Musica
de Géldar, o el Festival Internacional
de Saxofén «Villa de Teror».

Esta Unidad de Msica participa ac-
tivamente en proyectos tanto sociales
como educativos, mediante la reali-
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Concierto de Navidad, Edificio Miller, Las
Palmas de Gran Canaria (2020).
(Imagen: Archivo fotografico del MACAN)

zacién de conciertos socioculturales
en residencias para la tercera edad y
conciertos didacticos por los diferen-
tes centros de educacién primaria y
secundaria, mostrando un especial
compromiso con sistema educativo
canario. También toma parte en cele-
braciones tradicionales y festividades
locales por medio de sus conciertos y
desfiles, ya que es heredera de la tra-
dicién canaria, donde sociedad y ban-
da han caminado de la mano desde su
creacién. Fruto de ello es el reconoci-
miento que actualmente posee en la
ciudad de Las Palmas de Gran Canaria
y en todo el archipiélago.

En los ultimos afios la Unidad de
Musica ha sufrido una gran renova-
cién en todo su instrumental fruto del
trabajo realizado desde todos los es-
tamentos orgdanicos. Ademas, esta en
marcha un proyecto pionero en torno
a la renovacién y adecuacion de sus
instalaciones, que revertird en una
mejora cualitativa en la preparacion
musical del personal de la unidad. Por
otra parte, se ha incrementado y di-
versificado el repertorio presentado
en los conciertos, elevando la calidad
de las piezas, hecho que ha supuesto
un esfuerzo mayusculo a la hora de
programar y preparar los conciertos.
Paralelamente ello ha supuesto un

50.° aniversario de la Unidad de Musica del MACAN

aumento del patrimonio musical, in-
cluyendo obras nuevas de gran cali-
dad al archivo de la unidad.

Durante el ultimo afio esta unidad
de Musica ha venido desarrollando
un ciclo de conciertos de musica de
cémara para conmemorar su 50.°
aniversario. Las formaciones utiliza-
das han sido muy diversas, desde
quinteto de metales, cuarteto de cla-
rinetes, cuarteto de saxofones, hasta
quinteto de viento, afrontando estilos
musicales muy variados. La realiza-
cién de estos conciertos ha supuesto
un enorme esfuerzo por parte de los
intérpretes y un elaborado trabajo
de transcripcién para adaptar piezas
procedentes de otro tipo de forma-
ciones, incluyendo como es habitual
el repertorio castrense.

Alo largo de sus cincuenta afios de
vida, la Unidad de Musica del Mando
Aéreo de Canarias ha demostrado
ser un elemento clave de la Cultura
de Defensa en el archipiélago cana-
rio. La inmejorable dotaciéon humana
que ha formado parte de la unidad
desde su creacién ha hecho posible
elevar sus estandares de calidad mu-
sical hasta las mas altas cotas. La linea
de actuacién de estos Ultimos afios se
encamina a convertir a esta Unidad
de Musica en una referencia dentro
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del panorama musical del pais. Esto
serd posible gracias al profundo res-
peto de los valores inculcados a los
aviadores del Ejército del Aire, exi-
giendo el mas elevado nivel de disci-
plina, compromiso y profesionalidad,
sirviendo de ejemplo a los demas
y buscando siempre la superacién
constante. Todo ello es fiel reflejo del
esfuerzo colectivo que requiere de
una perfecta sincronizacién sellada
mediante el trabajo en equipo. m
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geoestrategica

;Puede el cambio climatico

«derretir» la cohesidn de la Alianza?

JoAquiN AGUIRRE ARRIBAS
Teniente coronel
del Ejército del Aire

Hoy en dia existe todavia una gran cantidad de hielo cubriendo parte del Artico pero, segun recientes estudios
cientificos, esa capa de agua sélida esta rapidamente desapareciendo’. Una vez esta inhdspita regién, habitual-
mente denominada como the High North en referencia al término noruego nordomradene?, sea navegable y sean
accesibles nuevos territorios, la industria pesquera o la explotacion de recursos minerales y energéticos, la principal

pregunta a responder es: ;A quién pertenece esa region del globo?

Por otro lado, las potenciales dis-
putas territoriales y maritimas, ade-
més de clarificar la pertenencia de los
enormes recursos energéticos de esta
region, seran un reto en un futuro no
muy lejano. De acuerdo con un estu-
dio del Servicio Geoldgico de los Es-

El concepto NATO 360-degree approach y las tres direcciones estratégicas. (Imagen: autor)

Whatever must happen ultimately should happen immediately

tados Unidos (USGS en inglés), cerca
del 30 % de las reservas mundiales de
gas sin explotary el 13 % del petrdleo
que queda por descubrir, puede en-
contrarse en la zona norte del Circulo
Polar Artico, en su mayoria a menos
de 500 metros de profundidad?®.

HENRY KISSINGER

A pesar de que el Artico deberia
tener un gran interés para la OTAN,
no solo por ser una potencial area
de fricciones, sino por ser una regién
de cooperacién internacional, ac-
tualmente es visto de manera regio-
nal, siendo el Consejo Artico (Arctic

| Collective Defence & Crisis Management

NATO

OTAN

Pa'n}]ccting Stability

Cooperative Security
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Collective Defence
Defence
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Council en inglés) el encargado de
resolver cualquier problema de go-
bernanza actual o que pudiera apare-
cer tras el deshielo.

El Consejo Artico se fundé en el afio
1996 y es un foro intergubernamental
de alto nivel que tiene el objetivo de
resolver asuntos a los que se enfrentan
los gobiernos de los paises y los repre-
sentantes de los pueblos indigenas del
Artico. En él estan representados, de
manera permanente, seis organizacio-
nesindigenasy los ocho paises con so-
berania territorial en el Artico (Canada,
Dinamarca, Finlandia, Islandia, Norue-
ga, Rusia, Suecia y los Estados Unidos),
ademas de otros paises y organizacio-
nes en calidad de observadores.

El mandato de este Consejo excluye,
explicitamente, las discusiones relacio-
nadas con la defensa o por la seguri-
dad de la region.

Por otra parte, y de acuerdo con la
declaracién de la Cumbre de Bruse-
las (julio 2018) y el concepto NATO's
360-degree Approach, la Alianza de-
beria incluir el flanco Norte como una
regién vital para los intereses de paises
europeos miembros como Noruega,

Before 2014. NATO 2.0

INTEMNA MHALLENGES
Exiutemtial probiem

INTERNAL CTLALLENGES

Dinamarca e lIslandia, paises aliados
como Finlandia y Suecia, ademas de
Canaday los Estados Unidos.

También, y como se desprende el
Concepto Estratégico de la OTAN:
«Key environmental and resource
constraints, including health risk, clima-
te change, water scarcity and increa-
sing energy needs will further shape
the future security environmentin areas
of concern to NATO and have the po-
tential to significantly affect NATO
planning operations»®se subraya la ne-
cesidad de tener en cuenta esta region
y las potenciales disputas que puedan
afectar a estados miembros.

Pero ain mas importante, con las
actuales divergencias entre los aliados
sobre cudl debe ser la priorizacién de
los esfuerzos de la OTAN: el flanco
Este o el Sur, ; Podria la apariciéon de un
nuevo flanco socavar la cohesién de la
Alianza?

ELARTICO Y LA ADAPTACION DE LA
OTAN

La evolucién de la OTAN puede ser
dividida en tres fases principales?. Des-
de 1949, afio de su fundacion, hasta la

After 2014. NATO 3.0

EASTERS FLANK
Delenee & [heteraencs

Hiliberal tendenies

Alliance s Cohesion

caida del muro de Berlin, puede deno-
minarse la Alianza NATO 1.0. Este pe-
riodo la principal tarea fue una Defensa
Colectiva pura contra la Unién Soviética.

NATO 2.0, desde 1989 a 2014, es la
fase donde la Alianza consolidé la paz
y la democracia en Europay acercé la-
z0s con nuevos socios, incluida Rusia.
En este periodo los esfuerzos estuvie-
ron enfocados a la Gestién de Crisis y
la Seguridad Cooperativa, sin olvidar
la Defensa Colectiva y la lucha contra
el terrorismo internacional después
del 9/11, tras la invocacién, por pri-
mera vez, del articulo 5 del Tratado de
Washington por los Estados Unidos.

Y finalmente, desde 2014 hasta
hoy, la fase NATO 3.0 refleja la ne-
cesidad de enfrentarse y convivir en
un ambiente mucho mas complejo e
impredecible, en diferentes dominios
(los fisicos tradicionales, el virtual, el
cognitivo y el espacio’). Durante esta
fase, la Alianza ha vuelto a una clésica
Defensa Colectiva en el flanco Este y
ha potenciado la Gestién de Crisis,
la Seguridad Cooperativa y la lucha
contra el terrorismo hacia el Sur del
territorio aliado.

Future. NATO 4.0

INTERNAL CHALLENGES

Buarden sk
(LT

s

[

Retos internos y amenazas externas de la Alianza. (Imagen: autor)
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Pero las nuevas amenazas, de
caracter global, son muy diferen-
tes a las existentes cuando se cred
la OTAN®. Amenazas emergentes,
como la ciberseguridad, la dis-
rupcién tecnoldgica, el terrorismo
internacional, la inestabilidad eco-
némica y politica, las pandemias o
el cambio climatico son una reali-
dad, y se encuentran en el tablero
del orden geopolitico actual.

Esta ultima, el cambio climético,
podria desestabilizar una regién
clave y producir fricciones transna-
cionales; «The Arctic is rapidly chan-
ging and becoming more important
for commerce. It is a competition
area for security interests»’.

Concretamente, podria polarizar
la Alianza en tres direcciones estra-
tégicas dentro del concepto NATO
3.0: Este, Sur y Norte, pudiendo lle-
var a la Alianza a una nueva adapta-
cién hacia una version 4.0'°.

LOS ACTORES IMPLICADOS:
ORGANIZACIONES
INTERNACIONALES, MIEMBROS
DE LA OTAN, RUSIAY EL
NEAR-ARCTIC STATE

Hoy, el Artico es objeto de ne-
gociaciones internacionales o ten-
siones entre Rusia, China y algunos
paises occidentales.

De una manera o de otra, en esta
region estadn representados distin-
tos intereses y actores; ocho esta-
dos con soberania (Rusia, Estados
Unidos, Canadd, Dinamarca, No-
ruega, Islandia, Suecia y Finlandia),
tres organizaciones (OTAN, ONU vy
la UE), un foro intergubernamental
(Consejo Artico) y China, como un
Near-Arctic State.

Pero en la regién no todos los ac-
tores son igualmente activos. El 7
de mayo de 2019, el Secretario de
Estado estadounidense, Mike Pom-
peo, lanzd una serie de acusaciones
contra Rusia y China durante la 11?
reunién ministerial del Consejo Ar-
tico, que tuvo lugar en Rovaniemi
(Finlandia): «There are only Arctic

and non-Arctic states, there is no
third category. [...] Russia violates
international law along the Northern
Sea Route and contributes to a mili-
tary race in the High North».

Por otra parte, la postura tradi-
cional de Canada ha sido una firme
oposicion a que la OTAN se involu-
cre en esta region'2. Y siempre que
se le ha preguntado al Secretario
General de la OTAN, Jens Stolten-
berg, sobre el rol de la Alianza en el

Artico, ha respondido que el Conse-
jo Artico es la Unica plataforma de
didlogo y cooperacion.

Finalmente, debe tenerse en
cuenta que aunque actualmente
parece que el Artico no es una prio-
ridad en la agenda de la Alianza,
entre los actores implicados exis-
ten paises miembros y aliados con
potenciales disputas territoriales

y maritimas, ademas de intereses
econdémicos bajo el hielo.

Jens Stoltenberg, secretario general de la OTAN. (Imagen: www.nato.int)

Reunién del NAC. (Imagen: www.nato.int)
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EL ARTICO COMO REGION
GEOPOLITICAY LA OTAN

No existe ninguna duda de que
mas pronto que tarde, el Artico sera
una zona de tensiones entre dife-
rentes estados. El almirante James
G. Foggo ya expuso que si Rusia
trataba de ir més alld del derecho
acordado porla ONU, se establece-
ria un peligroso precedente dentro
de la comunidad internacional’3.

En un futuro no muy lejano, la
OTAN deberia interesarse en el
flanco norte como una nueva direc-
cion estratégica, ya que para algu-
nos miembros es una regidn vital.
Las tensiones en esa zona podrian
producir un escenario asimétrico
dificil de gestionar por la Alianza,
debido al dilema de contar con
multiples flancos y a las divergen-
cias en las prioridades por parte de
los aliados.

En un tedrico escenario, algunos
miembros del norte podrian invo-
car el Articulo 5 como consecuen-
cia de disputas territoriales con
potenciales adversarios en el Arti-
co. Esto podria requerir potenciar
esfuerzos de disuasion y defensa
colectiva en la region.

Otro posible supuesto, podria ser la
aparicién de crisis relativas a aparicién
de nuevas rutas maritimas, el acceso a
recursos naturales, las variaciones de
las Zonas Econdémicas Exclusivas (EEZ
en inglés) o las extensiones de la plata-
forma continental. Por ejemplo, China
ha estado exponiendo sus ambiciones
de integrar esta regién dentro de la
New Silk Road.

Segun la convencién de la ONU
sobre el Derecho del Mar (UNCLOS
en inglés), los estados costeros tie-
nen soberania sobre sus aguas terri-
toriales (12 NM). Las aguas, mas alla
de la Zona Exclusiva Econdmica (200
NM), son consideradas como aguas
internacionales, pero el Derecho del
Mar permite a un estado extender su
plataforma continental méas de esas
200 NM.

Aunque, los cinco estados ribere-
fios en el Artico aceptaron en el afio
2008 que el Derecho del Mar propor-
ciona un marco legal para el Océano
Artico', todas esas fricciones pue-
den conducir a una misién naval de
gestion de crisis o a grandes esfuer-
zos de disuasion en un ambiente muy
demandante, dificil de mantener por
los aliados.

F35 Norway eAP Keflavik Islandia. (Imagen: www.nato.int)

EL CONCEPTO 360-DEGREE
APPROACH VS LA COHESION DE
LA ALIANZA: ; PUEDE LA OTAN
MANTENER TRES FLANCOS
ESTRATEGICOS EN EL FUTURO?

El propédsito fundamental de la
OTAN es el de salvaguardar la libertad
y seguridad de todos sus miembros
mediante esfuerzos politicos y, en dl-
tima instancia militares. La Defensa
Colectiva es el corazén de la Alianza y
crea un vinculo de solidaridad y cohe-
sion entre todos ellos.

De acuerdo con la Cumbre de
Bruselas (2018), la Alianza continda
impulsando el concepto 360-degree
approach para reforzar las tres tareas
bésicas que recoge el Concepto Es-
tratégico de 2010: Defensa Colec-
tiva, Gestion de Crisis y Seguridad
Cooperativa'®.

Después de la Guerra Fria, el Ar-
tico y las capacidades de disuasién
de la OTAN en aquella regién des-
aparecieron de la agenda aliada'.
Pero hoy, la necesidad de una estra-
tegia para el High North es claray la
Alianza esté revisando su estrategia
maritima para acomodarse a un es-
cenario operacional en la regién'’.
Un cambio muy significativo ha sido
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la reciente creacién del Joint Force
Command Norfolk (JFCNF).

A través del JFCNF, la OTAN debe
contar con una politica de disuasién
creible en el Artico. Esta politica, ba-
sada en tres componentes (capaci-
dades, credibilidad y comunicacién),
debe volver a la agenda de la Alianza.
Y, de forma paralela, es necesario re-
forzar la cooperacién con Finlandia y
Suecia, bilateralmente o a través del
Nordic Defence Cooperation (NOR-
DEFCQ'8), para poder sumar esfuer-
zos ante potenciales retos en la region.

Sin embargo, esta aproximacién re-
quiere que la OTAN se involucre en
tres direcciones estratégicas que po-
drian provocar la rotura de la cohesién
de sus miembros y debilitar el vinculo
trasatlantico:

-Direccidn Este, donde los intereses
y esfuerzos de los paises del Este de
Europa estan basados en la Defensa
Colectiva. El potencial adversario es
una impredecible e inestable Rusia.

-Direccion Sur, donde Turquia,
Grecia, ltalia, Espafia o Francia son
los mas interesados. Se basa en
conceptos como Seguridad Coo-
perativa, Proyeccién de Estabilidad
o lucha contra el terrorismo. Las
amenazas aqui, son consecuencia
de la situacién de algunos estados
fallidos del norte de Africa’®. A este
respecto, la region MENA (Middle
East and North Africa) es también
inestable e impredecible.

-Direccién Norte, basada en po-
tenciales esfuerzos de Defensa
Colectiva y Gestion de Crisis en el
Artico, donde varios actores estan in-
volucrados, desde Noruega, la ONU
o la UE hasta China. La situacién ac-
tual es estable y predecible mientras
la temperatura del planeta no siga
subiendo significativamente.

Una vez identificadas las tres direc-
ciones estratégicas, se vislumbran dos
posibles escenarios geograficamente
hablando:

Un escenario denominado de «2
ejes o 90-grados». En él, la Alianza
deberia, al mismo tiempo, defen-
derse y disuadir de adversarios en
el Este y enfrentarse a las amenazas
procedentes del Norte de Africa y
Oriente Medio??. Esta seria una solu-
cion de compromiso de acuerdo con
Judy Dempsey: «Southern European
countries do not feel threatened by
Russia’s invasion of Ukraine. Northern
European, in contrast, do perceive
the threat from Russia. As for the me-
nace that the Islamic State poses to
NATO members Western European
are largely united in their assessment
of the threat, Eastern European less
so»?!, donde la OTAN deberia tener
la capacidad para disuadir en el Este
y gestionar las amenazas proceden-
tes del Sur.

El otro escenario, bautizado como
de «3 ejes o 180-grados», la OTAN
disuadiria hacia el Este, deberia en-
frentase a los retos procedentes del

Ejercicio. BALTOPS 20. (Imagen: www.nato.int)
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Sur y, al mismo tiempo, estaria pre-
parada para gestionar una potencial
crisis en el Norte. En este segundo
escenario, la Alianza se enfrentaria
en tres diferentes direcciones estra-
tégicas y, como en el primer esce-
nario, a varios retos internos como
son el reparto compartido del presu-
puesto de la Alianza, el posible dis-
tanciamiento de los Estados Unidos,
la estrategia auténoma de defensa
europea o la inestabilidad politica
de varios paises miembros.

Teniendo en cuenta, tanto las
amenazas externas como los retos
internos, la eleccion del escenario
denominado como 180-grados po-
dria debilitar seriamente la cohesion
de la Alianza.

En palabras de Alejandro Alvar-
gonzélez (Assistant Secretary Gene-
ral for Political and Security Policy
2016-19): «Si la unidad se tambalea,

la disuasién desaparece»??.

CONCLUSION

Hoy en dia, y como en cualquier
organizacion, los miembros de la
OTAN tienen diferentes intereses y
prioridades que amenazan el centro
de gravedad de la OTAN y, la cohe-
sion entre ellos.

Rusia, aunque a veces considera-
da como un actor global en declive,
debe tenerse en consideracion, al
menos, Como una amenaza regional,
principalmente en el flanco Este. La
regién MENA y los estados fallidos
del Norte de Africa son un problema
debido a la inmigracién irregular y
el terrorismo internacional, y donde
la OTAN no tiene claro si intervenir
o no. El Artico es un potencial esce-
nario de disputas, en el que estan in-
volucrados varios actores, miembros
de la Alianza, Rusia e, indudablemen-
te, China como un Near-Arctic State.

El concepto NATO’s 360-degree
approach deberia ser aplicado a
todas las direcciones, también de
manera geografica, incluyendo el
flanco Norte, una regién vital para

tres miembros europeos de la
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Ejercicio BALTOPS 20 mar Baltico. (Imagen: www.nato.int)

OTAN: Noruega, Dinamarca e Islan-
dia, ademés de Canadd y los Esta-
dos Unidos.

Pero la aparicién de una nueva
direccién estratégica como conse-
cuencia del cambio climético, podria
poner en peligro la supervivencia de
la organizaciéon y comenzar su desin-
tegracion gradual, empezando por
los miembros mas periféricos de la
Alianza.

Sin embargo, una posible solucién
serfa mantener un escenario como el
actual, basado en dos ejes o 90-gra-
dos, ya de por si demandante, y se-
guir las siguientes actuaciones para
mitigar los posibles retos que pro-
vengan del norte:

e Mantener el statu quo en el Ar-
tico, potenciando una cooperacién
despolitizada y fomentando la esta-
bilidad en la regién en lugar de la
confrontacién; apoyando y recono-
ciendo al Consejo del Artico como
el foro principal para resolver los
problemas de los diferentes actores
implicados.

e Asegurarse que las potenciales
disputas pueden resolverse a través
del derecho internacional. En algu-
nos casos mediante el Consejo del
Artico y en otras dentro de la Orga-
nizacién Maritima Internacional (IMO
eningles) o la ONU.
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e Potenciar la cooperacion en di-
ferentes aéreas como la Busqueda
y Salvamento (Search and Rescue
(SAR)), los peligros medioambien-
tales, la respuesta ante desastres
ecoldgicos, el cambio climético o los
proyectos cientificos en la region.

e Fomentar la cooperacién con
Finlandia y Suecia, como socios pre-
ferentes de la OTAN en la regién, y
con la organizacion NORDEFCO.

e Estudiar la posibilidad de crear
un Hub for the North dentro del JFC-
NF del mismo modo que existe un
Hub for the South en el JFC Naples.

«La OTAN no es solo la alianza
mas larga de la historia, sino la més
exitosa, pero el éxito del pasado no
garantiza el éxito en el futuro»?3. Por
tanto, la Alianza debe estar prepara-
da para sincronizar e integrar fuerzas
y esfuerzos de todas las organizacio-
nes implicadas, con el objetivo de
evitar una crisis en la region. A este
respecto, la reciente creacién del
JFCNF puede haber supuesto la pri-
mera piedra. m

NOTAS
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La PAPEA vuelve a copar el pédium como el mejor equipo de competicion en el 53.°
Campeonato Nacional Militar de Paracaidismo

[Entre los dias 6 al 10 de septiembre se celebré en la base
aérea de Alcantarilla, el 53.° Campeonato Nacional Militar
de Paracaidismo 2021, organizado por la Junta Central de
Educacion Fisica y Deportes del Ejército del Aire, por dele-
gacion del Consejo Superior del Deporte Militar.

En esta edicidn han participado 56 paracaidistas, de los
que siete son mujeres, distribuidos en 12 equipos: dos
de la Patrulla Acrobética de Paracaidismo del Ejército del
Aire, tres de la Escuela Militar de Paracaidismo, dos del Es-
cuadrén de Zapadores Paracaidistas y uno del Escuadrén
de Apoyo al Despliegue Aéreo, dos de la BRIPAC, uno de
ACINF-Alcantarillay uno de la Guardia Civil.

Los equipos compitieron en dos modalidades: precision
de aterrizaje y formaciones en caida libre. En los cuatro
dias de competicién se contabilizaron més de 800 saltos.
En esta ocasién ha competido un equipo integramente fe-
menino, cosa que no ocurria desde el aflo 2015.

El campeonato finalizd con un acto de entrega de meda-

llas y trofeos a los mejores clasificados en cada una de las
categorias y modalidades, habiendo sido presidido por el
general de division del Ejército del Aire José Luis Figuero
Aguilar, actualmente general jefe del Instituto de Historia y
Cultura Aeronautica, ademaés de la asistencia de diversas
autoridades militares de la regién de Murcia.

Volar, historia de una aventura

i

En su periplo por diferentes localidades espariolas, la ex-
posicidn «Volar, historia de una aventura» aterrizé en sep-
tiembre en el municipio madrilefio de Villarejo de Salvanés.

Esta exposicién, auspiciada por el SHYCEA, atrae a gran
cantidad de publico alli donde llega. Tras volver de San
Javier (Murcia), la exposicion se establecié en Villarejo de
Salvanés (Madrid) durante los dias 10 a 26 de septiembre y
el MAPER no podia dejar pasar la ocasion de acudir con un
equipo de captadores para resolver las dudas y curiosida-
des de los asistentes.

Muchos fueron los que se aproximaron hasta el stand
informativo del MAPER solicitando informacion sobre las
distintas formas de acceso al EA y sobre las escalas y es-
pecialidades, el acceso como reservistas voluntarios, la
rama sanitaria, ingenierias, etc.

Un 60 % del publico al que se atendié fue femenino,
con edades comprendidas entre los 14 y los 32 afos,
y un 40 % masculino, con edades entre los 17 y los 40
anos.

Como en ocasiones anteriores mucho publico se acer-
cé al stand simplemente para agradecer la labor de las
Fuerzas Armadas en estos complicados momentos.

Cabe destacar el excelente trato y la perfecta coor-
dinacién con el Ayuntamiento de Villarejo de Salvanés,
que se preocup6 de que el personal del stand estuviera
en las mejores condiciones.

Llegada de DO-24 a Friedrichshafen

Los cuatro ultimos Dornier DO-24T, de los 12 que ope-
ré el Ejército del Aire, dejaron de prestar servicio en el
SARy dados de baja en 1969.

Uno de ellos fue vendido a Dornier y llevado a Friedri-
chshafen por una tripulacion del Ejército del Aire enca-
bezada por el capitan José Luis Ferragut.

Este 2021 se ha cumplido el 50.° aniversario de tal
acontecimiento y con motivo de esta efeméride, el 10 de
septiembre se llevd a cabo un emotivo acto en el cual se
incluyé el DO-24 en la exposicién permanente del Mu-
seo para delicia de todos los visitantes.

El programa de ceremonia contenia como acto des-
tacado rodar y estacionar el avién en el Museo para el

evento. Posteriormente hubo saludos e intervenciones
de las autoridades presentes en el acto, entre los cuales
estaba el citado piloto espafiol José Luis Ferragut.
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La base aérea de Mélaga aporta sus capacidades al
V Festival Aéreo Internacional de Torre del Mar

Por quinto afo consecutivo, la base aérea de Mélaga
ha aportado todas sus capacidades humanas y materia-
les con el objetivo de apoyar las operaciones de las ae-
ronaves militares nacionales participantes en el Festival
Aéreo Internacional que se ha celebrado en la malaguefia
localidad de Torre del Mar entre los dias 10, 11y 12 de
septiembre.

Alo largo de tres dias, la base recibié en sus instalacio-
nes al personal y medios aéreos participantes en el fes-
tival. El Ala 11 con dos C-16 y la AGA con ocho aviones
de la Patrulla Aspa. Asimismo, desde su base en Armilla
participaron los Airbus Helicopter EC-120 Colibri (HE-25)
de la Patrulla Aguila. No fue posible la participacion de un
avion UD 13/14 Canadair del 43 Grupo por encontrarse
en labores de extincién del incendio de la Sierra Bermeja
(Mélaga).

Entre los dias 19y 20 de septiembre, la Academia Bésica
del Aire fue anfitriona del raid aéreo del centenario de la
creacién de las cuatro primeras bases aéreas y la construc-
cién de la torre de senales de Cuatro Vientos, que se ha
hecho coincidir con el XXX trofeo de S.M. el rey y con la
XLVII vuelta aérea a Espana.

La labor humana, esfuerzo y aportacién de recursos
del Ejército del Aire son indispensables para la realiza-
cion del Festival Aéreo, que en 2021 ha congregado a
més de 230000 espectadores, en esta poblacién de la
Axarquia malaguefa. Un ano mas, el quehacer diario de
la base aérea de Mélaga pone de manifiesto su vocacion
de servicio, aportando también los conocimientos técni-
cos para el correcto desarrollo y éxito del evento, hacien-
do gala de su lema «...seguimos cooperando».

A partir de las 11:00 comenzaron a llegar procedentes
de Sevilla las primeras de las 38 aeronaves que hicieron
escala en el centenario Aerédromo Militar de Leén. El Ejér-
cito del Aire participa en el raid con una E.24 Bonanza del
Ala 37. Ademas un T.21 del Ala 35 presté apoyo a todos
los participantes de este evento aeronautico.

El coronel director de la Academia, Juan Antonio Ba-
llesta Minarro, esperé a que hubiesen aterrizado todas
las aeronaves para dar la bienvenida e invitar a un al-
muerzo. Posteriormente realizdé una presentacién sobre
la historia de los 100 afios del aerédromo y la Unidad de
Mdsica amenizé el acto con un concierto.

Al dia siguiente, los participantes del raid, acudieron
al solemne acto de izado de bandera con los alumnos
de la Academia. Una vez finalizado el acto, los pilotos
y acompafiantes subieron a sus aeronaves para poner
rumbo a la base aérea de Zaragoza donde finalizé la se-
gunda etapa de este raid centenario.

En el afio 2020 se cumplié el centenario del Real De-
creto publicado en la Gaceta de Madrid, que disponia la
creacion de las cuatro primeras bases aéreas en Tabla-
da, Ledn, Zaragoza y Getafe.
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Acto en memoria accidente Rascafria el 20 de diciembre de 1955

El 24 de septiembre, organizado por la Asociacién Vete-
ranos del Ala 35, se llevé a cabo un sencillo pero emotivo
homenaje en memoria de los aviadores, de la entonces
recién creada Ala 35, que fallecieron, el 20 de diciembre
de 1955, en un accidente de un Ju-52 cerca de Rascafria
en la Sierra de Guadarrama (MADRID), y que conté con
la participacion de una comisién de la base aérea de Ge-
tafe que incluia, entre otros, al coronel jefe de la base, el
suboficial mayor y el cabo mayor de la unidad, asi como
el pater de la base.

Al acto, en el que se descubrié una placa conmemo-
rativa en el lugar del accidente, asistieron también, entre
otros, familiares de uno de los fallecidos, el alcalde de Ras-
cafria y autoridades del Parque Natural de Guadarrama.

El 28 de septiembre tuvo lugar en las aguas de la bahia
de Pollensa, la fase maritima (SAMAR) del ejercicio inter-
nacional de busqueda y salvamento CERNIA 21, con la
participacién de aeronaves y observadores de Espafia,
Francia e Italia, ademas de unidades de la Guardia Civil,
Policia Nacional, Direccion General de Emergencias, So-
ciedad Estatal de Salvamento Maritimo, Cruz Roja, IBSA-
LUD y diversos observadores invitados.

El Ejercicio CERNIA 21 es una excelente practica que
permite evaluar el grado de coordinacién civico-militar
para ejecutar una adecuada y eficiente respuesta con-
junta en materia SAR (Bldsqueda y Salvamento), y con-
siste en una simulaciéon de catastrofe aérea en la que se
evalla la operatividad conjunta de diferentes unidades

En dicho accidente, que se debié a las malas condicio-
nes meteoroldgicas, perdieron la vida cuatro de los cinco
tripulantes: el primer piloto teniente Juan Bertrand Ar-
guelles, el segundo piloto teniente Arsenio Gonzélez Her-
nandez, el mecénico sargento Luis Sanchez Vazquez y el
radiotelegrafista cabo Carlos Bautista Blazquez. El briga-
da piloto de complemento Andrés Blanco Guijarro, salvé
la vida y acudié a por ayuda, en medio de una ventisca de
nieve, a Rascafria.

Esta tragedia cuenta también una historia de humani-
dad y generosidad, ya que al dia siguiente todos los veci-
nos de Rascafria comenzaron la busqueda, entre la nieve y
la niebla, de los restos del avion, que localizaron ya entra-
dala noche. En agradecimiento, el Ejército del Aire, cedio
el beneficio que se obtuvo por la venta de los restos del
Junkersy los de un C-47 de la USAF, que cayd en las proxi-
midades dos meses después, para la reconstruccién del
campanario de la iglesia de Rascafria, destruido durante
la guerra. Asi, el campanario volvié a tener razén de ser
con tres campanas; la grande lleva el nombre de Virgen
de Loreto y esta lectura: «Donada por el excelentisimo
sefior Ministro del Aire don Eduardo Gonzélez Gallarza
a la Parroquia de Rascafria. Desde esta altura protejo a
mis hijos que sobrevuelan la serrania». Pesa 420 kilos. Sus
hermanas menores se llaman San Andrés Apéstol y Santa
Filomena.

y la capacidad de reaccién del personal participante, asi
como las tacticas, técnicas y procedimientos en esta fase,
denominada SAMAR, se realizé se ha realizado en el Ae-
rédromo Militar de Pollensa.

La direccion del ejercicio la ha llevado a cabo la Jefatu-
ra de Operaciones Aéreas Especiales y Recuperacién de
Personal del Mando Aéreo de Combate del Ejército del
Aire, cuya coordinacién se asigna al coronel jefe del Ala
49 y RCC de Palma, apoyado por el personal, medios e
instalaciones del Aerédromo Militar de Pollensa.

La fase SAMAR del CERNIA 21, un afio mas, ha finaliza-
do con éxito de participacién y coordinacion.
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Control de calidad de los productos funcionales en el laboratorio central del CLOMA

&
El Laboratorio Central de Combustibles del Ejército del
Aire, encuadrado en la Seccién de Calidad de Combusti-
ble (SECALCOM), del Centro Logistico de Material y Apo-
yo (CLOMA), es el encargado del control de calidad de
combustibles de uso en aeronaves del Ejército del Aire y
de todos los productos funcionales de uso en aeronaves,
automocién y equipos terrestres como grasas, liquidos hi-
drédulicos o aceites lubricantes, entre otros.

En lo que respecta a los productos funcionales el obje-
tivo de control de calidad es minimizar los riesgos, asocia-
dos a un comportamiento incorrecto una vez puestos en
servicio, contribuyendo de esta manera a la mejora de la
Seguridad de Vuelo. Para ello se verifica que el material ad-
quirido por el Ejército del Aire cumple con los pardmetros
de durabilidad y operatividad requeridos para cada siste-
ma de armas, siendo especialmente exigentes en los pro-
ductos de aviacidn.

A través de estos ensayos se pueden determinar las pro-
piedades fisicas y quimicas de los productos funcionales,

conocer su degradacién en condiciones extremas, com-
probar el comportamiento de los aditivos o detectar la pre-
sencia de contaminantes.

En este sentido, el CLOMA ha adquirido el equipamiento
para la realizacién del ensayo de propiedades preventivas
de la corrosidon, que consiste en un empacador de grasa,
un émbolo de acople para el rodamiento y un motor gi-
ratorio que distribuye la grasa en una fina capa de forma
equitativa por todo el rodamiento probeta.

Para la realizacién del ensayo se aplica la grasa en un jue-
go de tres rodamientos probeta. Para comprobar la protec-
cién de la grasa, se provoca un envejecimiento prematuro
del producto sometiendo el conjunto a una temperatura
de 52.° C, sumergido en agua destilada, durante 48 horas.
En caso de aparecer puntos de corrosién mayores de un
milimetro en mas de uno de los rodamientos el producto
se daré por no apto.

El ensayo muestra la correlacion entre los resultados de
laboratorio y los dados para elementos de aeronaves lu-
bricados bajo carga de friccién, permitiendo conocer asi,
el comportamiento de las grasas lubricantes una vez sean
aplicadas en los distintos componentes de las aeronaves
del Ejército del Aire.

Los analistas de este laboratorio recibieron la formacién
necesaria para el manejo del equipo y la correcta realiza-
cién del ensayo, de manos del personal del Area de Com-
bustibles y Lubricantes del Instituto Nacional de Técnica
Aeroespacial (INTA).

Imposicion faja al general de brigada José Juan Elum Castillo

El 8 de octubre en el salén de actos de la 3.7 planta del
CGEA, se celebré el acto de imposicion de faja al gene-
ral de brigada del Cuerpo de Intendencia José Juan Elum
Castillo.

Al comienzo se leyé una resefna de la historia de este
emotivo y tradicional acto para seguidamente el general
de brigada Adolfo Sédnchez Valdivieso por expreso deseo
del general Elum, ejercié de padrino de la ceremoniay le
impuso la faja y le entregé el baston de mando.

Posteriormente el general Elum pronuncié una alocu-
cién en la que hizo un repaso de los destinos que habia
tenido a lo largo de su carrera, haciendo especial men-
cién a todas aquellas personas que trabajando con él le
ensefaron a ser un buen profesional y un gran militar.

Tuvo palabras carifosas para la 37.% promocion de la
AGA, a la cual pertenece, que, si bien se forjé por diversas
adversidades acaecidas durante los cinco afios académi-
cos, lo que le valié el lema de «rara avis», no influyeron ni
un apice en el entusiasmo desbordado de sus componen-
tes, agudizando su espiritu critico. Finalizé agradeciendo
el apoyo de su familia en todo momento y que sin él no
hubiese llegado al empleo de general.

Antes de dar por terminado el acto el general Sanchez
Valdivieso, nimero uno del Cuerpo de Intendencia de la
37.% promocidn, pronuncid unas palabras en las que expli-
c6 el significado de cada uno de los elementos que com-
ponen la faja e hizo un breve repaso de las circunstancias
personales y familiares del general Elum, destacando su
origen en Caravaca de la Cruz, ciudad santa para el cristia-
nismo, donde tiene importantes raices familiares y en cu-
yas celebraciones participa de modo muy activo a través
de sus fiestas de moros y cristianos.

El director de la Revista de Astrondutica y Aeronautica
se honra de pertenecer a la 37.% promocién y poder llevar
atodos los lectores los éxitos de sus componentes, en es-
pecial el que ocupa esta noticia.
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¢Sabias que...?

* PUBLICADA MODIFICACION DE LA ORDEN MINISTERIAL POR LA QUE SE CREARON LAS OFICINAS DE APOYO
AL PERSONAL MILITAR DE LAS FUERZAS ARMADAS -OFAP- Y LAS NORMAS SOBRE SU ORGANIZACION, ESTRUC-
TURA'Y COMETIDOS. Orden Ministerial 47, de 21 de septiembre de 2021. BOD n.° 187 de 23 de septiembre de
2021.

Amplia los cometidos asignados a las OFAP, adaptédndolos a las actuaciones previstas en la Estrategia Integral de
Desarrollo Profesional del departamento, asi como a la implementacién del Plan de Accién Individual de Desarrollo
Profesional (PAIDP) de los militares profesionales de tropa y marineria y reservistas de especial disponibilidad.

¢ CONVOCADO EL PROCESO DE SELECCION PARA INGRESO EN LOS CENTROS DOCENTES MILITARES DE FOR-
MACION PARA LA ADQUISICION DE LA CONDICION DE RESERVISTA VOLUNTARIO DE LAS FUERZAS ARMADAS.
Resolucion 452/38363/2021, de 1 de octubre, de la Subsecretaria. BOD n.° 198 de 8 de octubre de 2021.
Convocadas un total de 250 plazas.

e Ejército del Aire: 40 plazas: oficiales 16; suboficial 18; tropa 6.

e Formacion militar basica: Duracion méaxima: Quince dias.

e Duracién del compromiso: Tres afios.

Condiciones de edad.

e Tener cumplidos o cumplir en el afo en curso 18 afos de edad y no alcanzar en el 2022 una edad maxima de 58
afnos para las plazas de las categorias de oficial y de suboficial, y de 55 afios para la categoria de tropa y marineria.

* PUBLICADAS LAS BASES REGULADORAS PARA LA CONCESION DE BECAS Y AYUDAS, COMO MEDIDA DE
APOYO A LA FORMACION Y DESARROLLO PROFESIONAL DEL PERSONAL MILITAR Y RESERVISTAS DE ESPE-
CIAL DISPONIBILIDAD, PARA LA OBTENCION DE TITULACIONES DEL SISTEMA EDUCATIVO GENERAL. Orden
DEF/1083/2021, de 30 de septiembre de 2021. BOD n.° 199 de 11 de octubre de 2021.

Becas y ayudas que permitan la obtencion de titulaciones de formacion profesional, grado, postgrado y master del
sistema educativo general.

Dentro de la Estrategia Integral de Desarrollo Profesional elaborada por el Ministerio de Defensa, sirviendo como
marco de actuacion para posibilitar al personal militar y a los RED lograr sus objetivos profesionales, tanto para la
promocién en las FAS, como para el transito al &mbito laboral civil.

e PUBLICADA LA CONCESION DE LAS AYUDAS OTORGADAS A PARTICIPANTES EN LA CAMPANA MILITAR DE
1957-1959 EN EL TERRITORIO DE IFNI-SAHARA. Orden DEF/1095/2021, de 4 de octubre. BOD n.° 201 de 14 de
octubre de 2021.

» CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA Y LA ASOCIACION ATLANTICA ESPANOLA PARA LA REALIZA-
CION, DURANTE EL ANO 2021, DE ACTIVIDADES DE INVESTIGACION, DIFUSION Y DEBATE SOBRE SEGURIDAD
Y DEFENSA. Resolucién 420/38342/2021 de 7 de septiembre, de la Secretaria General Técnica, BOD n.° 181 de 15
de septiembre de 2021.

Suscrito el 31 de agosto de 2021, pretende articular la colaboracién entre el Ministerio de Defensa y la Asociacién
Atlantica Espanola en la realizaciéon de las siguientes actividades:

® Mesa Redonda: «<NATO 2030: United for a New Era.

e Jornadas «Industrias de Defensa».

» CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA Y LA CIUDAD AUTONOMA DE MELILLA PARA LA REALIZACION
DE ACCIONES CONJUNTAS QUE IMPULSEN LA INCORPORACION AL MUNDO LABORAL DE PERSONAL MILITAR
DE LAS FUERZAS ARMADAS. Resolucién 420/38348/2021, de 10 de septiembre, de la Secretaria General Técnica.
BOD n.° 184 de 20 de septiembre de 2021.

Con el fin de establecer la colaboracion entre el Ministerio de Defensa y la Ciudad Auténoma de Melilla para impul-
sar la incorporacion al mundo laboral de personal militar de las Fuerzas Armadas, mediante la reserva de plazas para
militares de Tropa y Marineria con méas de cinco afios de servicios en las Fuerzas Armadas, en las convocatorias de
acceso al Cuerpo de Policia Local de la Ciudad Auténoma de Melilla.

° CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA'Y LA UNIVERSIDAD COMPLUTENSE DE MADRID PARA EL DESA-
RROLLO DE LAS ENSENANZAS DE POSGRADO RELACIONADAS CON LOS CURSOS QUE IMPARTE LA ESCUELA
SUPERIOR DE LAS FUERZAS ARMADAS DURANTE EL CURSO ACADEMICO 2021-2022 Resolucién 420/38357/2021,
de 21 de septiembre, de la Secretaria General Técnica. BOD n.° 191 de 29 de septiembre de 2021.

Tiene por objeto establecer los términos y las condiciones que regularan la cooperacién en materia de ensefianza
-actividades de formacion e investigacion- entre el Ministerio de Defensa y la Universidad Complutense de Madrid.
Esta cooperacién se concretara en el desarrollo de ensefianzas de posgrado dentro del marco establecido por los
objetivos y necesidades del XXIIl Curso de Estado Mayor de las Fuerzas Armadas, durante el curso académico 2021-

2022.
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Historiador ~

[Esta es una pelicula claramente rea-
lizada a modo de homenaje de los
habitantes de la isla de Malta, que su-
frieron lo indecible durante la Segunda
Guerra Mundial. A lo largo de sus cien
minutos se nos muestra la terquedad
de una poblacién brutalmente asedia-
da por los bombardeos enemigos y
por el incesante envio de desinforma-
cion y propaganda por parte de los
alemanes.

Como protagonista tenemos a un
Alec Guinness que encarna a un pro-
fesor universitario llamado a filas como
piloto de reconocimiento fotogréafico.
Se trata de un personaje interesante en
la medida en que pone de relieve la vi-
tal importancia de la informacion sobre
el enemigo para hacer efectiva tanto la
defensa como el ataque de una posi-
cién comprometida, como era el caso
de Malta durante la Segunda Guerra
Mundial.

La pelicula nos transporta a una isla

Another Great k. totalmente devastada, en la que sus
Performance in the . . .,
By e habitantes conviven con la destruccién
Alee Guinness o
Hall of Fame! como algo cotidiano. Asi podemos ver
a nifos jugando durante los bombar-
o 1 3 — deos o personas realizando las labores

mas habituales con total normalidad,
tales como ir a comprar o quedar con
algun conocido. La mayoria de las
imagenes que nos muestra el metraje
estén extraidas de documentales de
la época, siendo por tanto muchas de
ellas totalmente reales. Sin embargo,
las tomas relacionadas con los com-
bates aéreos son un tanto sencillas,

MURIELPAVLOW. JALEC GUINNESS

Frcua Téawrca pE LA HISTORTA DE MaLTA

DirecTor: BriaN Desvowp Hurst Gurowrstas: Trororp Drckmison, Pemer DE SartaNy, WInLiaM
Farreamp, Nicen Barcrm, Huen P. Liovwn. Historta: WrriaM Farmrcamp: Propucrora: THE
RNk ORGANTSATION, BrTTISH FriM-Makers® Mistca: Wmrzav AuwN  Forocrarfa: RoeerT Krasker
(B&W) * ProraconzsTas: Arec Gumess, Jack Hawkmes, MurteL Paviow Pafs: Remo Unmo*Afo:
1953 -Duractén: 103 .
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Antiguo cartel de la pelicula. (Imagen: Filmclub.org)
A TERRIFIC TRUE-TO-LIFE THRILLER

ALEG GUINNESS JAGK HAWKINS
ANTHONY STEEL

MALTA=STORY
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Personal de tierra repostando un Spitfire en el
aerédromo de Ta'Qali. (Imagen: Imperial War
Museum CM3214)

aunque antes de juzgarlas debemos
tener en cuenta que se traté de una
pelicula con un presupuesto muy mo-
desto rodada en los primeros afios de
la década de los cincuenta. Aun asi, es
resefable el hecho de que fue rodada
con aviones reales que estaban en fun-
cionamiento por aquel entonces.

EL ASEDIO DE MALTA: UNA HISTORIA
DE RESILIENCIA

La isla de Malta, en mitad del Mar
Mediterraneo, ha sido siempre un pun-
to de paso y un lugar estratégico pa-
ra aquellas potencias que aspiraban
a controlar alguno de sus litorales.

Fenicios, griegos, cartagineses, roma-
nos, bizantinos, drabes, aragoneses
y un largo etcétera de pueblos han
arribado a sus costas con el Unico fin
de obtener el control de la isla. En los
inicios de la Segunda Guerra Mundial
Malta pertenecia al Imperio Britanico, y
tanto sus instalaciones como sistemas
de armas eran obsoletos. Por ello tanto
alemanes como italianos pensaron que
su conquista iba a ser sencilla.

Debido a un error estratégico,
Mussolini decidié posponer su inva-
sidn hasta comprobar si el Reino Unido
se rendia tras la caida de Francia. Un
mes mas tarde del inicio del conflicto

los ingleses decidieron reforzar la isla
con modernos cazas Hurricane y con-
voyes de abastecimiento continuos.

Con la llegada de los alemanes
a Sicilia en su apoyo al avance del
Afrika Korps la presion sobre Malta se
intensificé notablemente, llegando a
dejar la isla practicamente incomuni-
cada. Durante este proceso se hun-
dieron una treintena de barcos de
abastecimiento aliados y se perdieron
una gran cantidad de aeronaves, por
no mencionar las cuantiosas pérdidas
materiales y humanas entre la pobla-
cion civil. Tal fue la violencia del emba-
te del Eje que solamente entre marzo
y abril de 1942 los alemanes llevaron
a cabo méas de once mil salidas, lan-
zando més de seis mil toneladas de
bombas sobre la isla.

El abastecimiento de la isla se hacia
a cuentagotas y aprovechando cual-
quier oportunidad que se presentase.
Este fue el modo por el cuél llegaron
los primeros quince Spitfire a la isla,
volando desde un portaaviones de la
Marina Real Britanica. A partir de este
éxito el refuerzo de los escuadrones
de caza se comenz6 a realizar desde
buques de forma mucho mas habitual.
Las operaciones aliadas para abas-
tecer la isla se materializaron a costa
de un alto precio en vidas y material,
perdiendo un acorazado, dos portaa-
viones, cinco cruceros, diecinueve des-
tructores y treinta y ocho submarinos
sin contar con petroleros y otros bu-
ques de abastecimiento.

Aun asi los aliados lograron mante-
ner la isla y asestar duros golpes a los
convoys de suministro del Eje para el
Norte de Africa. El fin de la Batalla de
Inglaterra y el inicio de la Operacidon
Barbarroja junto con los avances alia-
dos en el Norte de Africa supusieron la
diversiéon de recursos y aeronaves del
Eje a otros teatros de operaciones, ali-
viando la presion sobre la isla. Presion
que, finalmente, desapareceria prac-
ticamente por completo a finales de
1942, bien ilustrado en la llegada de
dos convoys sucesivos sin pérdidas a
laisla. m
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Nuestro museo

[En la anterior entrega dejamos
nuestro recorrido por el Museo en la
sala dedicada a los Grandes Vuelos
de la Aviacién espafiola, concreta-
mente en 1928, con lavueltael 11 de
septiembre, desde Basora (Irak) sin
haber conseguido batir el récord de
distancia en vuelo. En ese momen-
to estaba en posesiéon de los italia-
nos Ferrarin y Del Prete que habian
alcanzado Brasil el 5 de julio en un
Savoia Marchetti S-64, recorriendo
7188 km.

Este vuelo de Ferrarin y Del Prete
constituyd el primer vuelo sin esca-
las entre Europa y América del Sur,
concretamente, entre Montecelio, en
la provincia de Roma, y la playa de
la pequena ciudad de Touros, a unos
80 km de Natal en Rio Grande do
Norte en Brasil.

Una vez en Espafia la tripulacién se-
guia con la intencién practicamente
intacta de volar hacia América. El Go-
bierno igualmente continuaba con la
firme prohibicién de un vuelo directo
a Cuba, pero Ignacio Jiménez, piloto,
y Francisco lglesias, ingeniero, ya con
el precedente de Ferrarin y Del Prete
a Brasil, solicitaron de nuevo permi-

JuaN Avuso PUENTE
Coronel (retirado) del Ejército del Aire

so para el vuelo sobre el Atlantico, si
no hacia Cuba, si al menos rumbo a
Brasil, siguiendo una ruta parecida a
la de los italianos. En esta ocasién, el
Gobierno, presidido por el general
Primo de Rivera, con estos preceden-
tes no pudo negarse ya.

El Jesus del Gran Poder se some-
tié, para este nuevo raid, una revi-
sion a fondo en el aerédromo de
Cuatro Vientos dirigida por Jiménez
con el objetivo de corregir los des-
perfectos sufridos en su intentona
de 1928. Se revisé concienzuda-
mente la estructura del avién y el
motor que fueron las partes més da-
fiadas por las inclemencias sufridas
sobre el desierto.

Iglesias, por su parte, estudié con-
cienzudamente el nuevo itinerario
ejercitdindose especialmente en las
técnicas de navegacién con sextan-
te, tanto de dia como de noche.

Después de las revisiones realiza-
das el peso final del avién alcanzé
los 5100 kg, correspondiendo 3018
kg al combustible. Otro motivo de
retraso hasta el mes de marzo fue la
imperiosa necesidad de esperar a
que se ampliara la pista de Tablada,

la franja de despegue, en unos 500 o
600 metros més, fundamentales para
un despegue seguro. El retraso en
las obras hizo que se iniciara el vuelo
cuando solo se habia ampliado unos
300 metros con la intencién de apro-
vechar la fase de luna llena y también
a la favorable situaciéon meteorolégi-
ca prevista.

El 1 de enero de 1929 se presentd
el nuevo proyecto de raid cuya ruta
pasaba por Brasil, Uruguay, Argenti-
na, Chile, Perl, Ecuador, Colombia,
Venezuela, Panamd, Costa Rica, Ni-
caragua, Honduras, Salvador, Guate-
mala, México y Cuba. Sobre el papel
se pensaba también en una visita a
Paraguay desde Buenos Aires, y otra
a Bolivia intercambiandola entre Chi-
le y Perdi, en definitiva toda Iberoamé-
rica. La ruta que habria de seguirse
sobre el Atlantico era la ortodrémica
Sevilla-Rio de Janeiro, incluyendo la
posibilidad de ir primeramente por
Cabo Verde para saltar desde alli a
Pernambuco y seguir vuelo luego
por la costa brasilefia hasta Rio.

«Que el Gran Poder de Jesus ayu-
de al Jesus del Gran Poder» fue el
texto que la hermandad sevillana ho-
ménima, hizo llegar a los aviadores
en un telegrama.

El motivo de los grandes raid espa-
fioles no era tan solo el logro de las
grandes marcas de distancia, habia
siempre algo més desde el punto de
vista cultural y emocional. Se trataba
de conectar, ademas, con la historia
de la Espafia aventurera y descubri-
dora.Y aquellos espafoles aviadores
de 1928 sentian en su interior que
nada espiritual o histérico les unia ni
les llamaba hacia el lejano Oriente.
Su pensamiento estaba puesto siem-
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pre, como no, en América, en las re-
publicas hermanas.

Como curiosidad comentar que
las provisiones previstas para el largo
vuelo constaban, ademés de agua,
café y cofac, de higos secos, datiles,
chocolate y Ceregumil y como medi-
cinas bismuto y tanino. Segun la so-
ciedad que lo elabora, el Ceregumil
es un jarabe elaborado con extractos
de trigo, cebada, maiz, avena, judias
y lentejas, agua, etanol, glicerofosfa-
to de calcio, miel de abejas y azlcar
de cafa. El brebaje cuenta con mas
de un siglo de historia.

El Jesus del Gran Poder fue de-
corado con pinturas en su fuselaje
realizadas por Andrés Martinez de
Ledn y Juan Lafita con dibujos tipi-
cos relativos a diversas areas de la
geografia espafola que fueron au-
mentando seguln se iban realizan-
do etapas a lo largo de la geografia
hispanoamericana.

El 24 de marzo, tripulado igual-
mente por los aviadores Jiménez e
Iglesias, inicid el vuelo Sevilla-Bahia
(Brasil) sin escalas, es decir 6540 km,
en 43:58 horas, en un nuevo intento
fallido de obtener el mencionado ré-
cord que ostentaban, como hemos
comentado al inicio del articulo, los
italianos Ferrarin y Del Prete habian
incrementado hasta los 7188 km.
Continuaron posteriormente a Rio
de Janeiro, Montevideo, Buenos Ai-
res, Santiago de Chile, Arica, Lima,
Paita (Ecuador), Coldén (Panama),
Managua, Guatemala, llegando a
La Habana el 17 de mayo de 1929,
después de haber realizado un total
de 125:56 horas de vuelo a través
de 22.000 km. Durante los vuelos
de este raid, especialmente sobre
el mar en el que no existen referen-
cias visuales, fue fundamental el sex-
tante, practicamente Unico sistema
de navegacion del que se disponia
a bordo ya que todo aquello que
representara un peso significativo
habia sido dejado en tierra para au-
mentar al méximo posible el alcance
y la autonomia.

CARACTERISTICAS

Biplaza en téndem de construccidn metdlica y
revestimients parcial an tela

Primer Vuelo: 1928

Motor: Hispano-Sulza 12Lb 800 CV
Dimensiones: envergadura 15,9 m; longltud 9,51 m;
altura 3,74 m; superficie alar 52,41 m2

Pesas: vacio 1.080 kg; total 5100 kg

Aforo miximo de combustible: 4.038 litros
Actuaciones: vrldcldtd mduima 228 km/h; id. de
crucers 186 kmy/h; sublda a 2.000 m 7 min 24 5;
alcance 7.900 km

El Breguet GR Jesus del Gran Po-
der tras abandonar Espafa por el
sur y tras 36 horas de vuelo desde
Sevilla, sobrevuelan Natal en la cos-
ta pero, debido a los vientos con-
trarios, se ven obligados a aterrizar
cerca de Bahia tras 43 horas y 50 mi-
nutos de vuelo, habiendo recorrido
6746 kildmetros.

Inmediatamente, los aviadores
reciben telegramas de felicitacidn
desde Espana. Los reyes, el cardenal
de Sevilla Eustaquio Illundain, los fa-
bricantes de CASA, Breguet e Hispa-
no Suiza con el disefador del motor,
el sensacional ingeniero suizo Marc
Birkigt a la cabeza, otros aviadores
como Balbo, Ferrarin o el mismisimo
Lindbergh, todos enviaron notas feli-
citando a Jiménez e Iglesias

Tras revisar el avién y llenar los tan-
ques de combustible, el Jesus del
Gran Poder comenzaba el raid: un
vuelo de regularidad de 15000 km de
duracién por Sudamérica. Este viaje
incluyé el cruce de la cordillera de los
Andes, hecho nunca efectuado por
un avién espanol. En todo momento
el Breguet XIX GR se comporté de
manera excepcional, como los pro-
pios pilotos reconocieron, incluyen-
do el rendimiento del motor Hispano
Suiza, al que tan solo se le efectuaron
labores de mantenimiento.

Al no recibir autorizacién para
continuar el vuelo hacia Washing-
ton o hacia Nueva York y tampoco

AVION BREGUET-CASA TR «BIDON»

para realizar el retorno a Espafa
en vuelo, embarcaron en La Haba-
na con su fiel avién en el crucero
ligero Almirante Cervera, que los
trasportd a Espana llegando el 7 de
junio. Finalmente, el 8 alcanzaron
Tablada, despegando mas tarde
hacia el aerédromo de Getafe don-
de llegaron a las 19:45, siendo re-
cibidos triunfalmente por una gran
multitud.

A pesar de no haber conseguido
superar el récord de la distancia,
consiguieron la segunda marca ab-
soluta de duraciéon de un vuelo y
la primera de un vuelo de un avién
terrestre sobre el mar. El otro ob-
jetivo principal del vuelo se habia
conseguido, unir Espafia con sus
excolonias y reverdecer los laureles
obtenidos en la época gloriosa del
Imperio espanol.

En cuanto al Jesus del Gran Poder,
quedd en un estado de semiaban-
dono del que afortunadamente sa-
lio en 1954. Fue restaurado tras su
envio desde la Maestranza Aérea de
Madrid y actualmente conservado
en el Museo de Cuatro Vientos.

Hemos llegado al final del nues-
tro repaso por las hazafias de este
maravilloso avién, el Jesus del Gran
Poder, original Unico de esta sala de
los Grandes Vuelos de la Aviacién
espafiola, no hay que olvidarlo, que
descansa, protegido y venerado, en
nuestro Museo. m
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Internet y nuevas
tecnologias

METAVERSO

Se ha puesto de moda hablar
del «<metaverso». Nada que ver con
poesia mas que endecasilaba, sino
con ese universo digital en el que
interactuamos a través de nuestros
avatares. El término, acufado por
Neil Stephenson en su novela Snow
Crash, hace referencia a relaciones
sociales y econdmicas, como que-
riendo enfatizar que va mucho mas
alla del ocio de los videojuegos.

Por cierto, que los videojuegos
son mucho més que ocio. Son tam-
bién un jugosisimo negocio que
movié 159000 millones de déla-
res en 2020 con un crecimiento
cercano al 10% respecto del afio
anterior; ritmo que se prevé se
mantenga durante los siguientes
ejercicios. Los estudios muestran
también que los teléfonos moviles
se han convertido en la principal
plataforma que se utiliza para ju-
gar..., y para casi todo.

De hecho, la adiccion a los vi-
deojuegos se ha convertido en un
problema que algunos paises es-
tdn empezando a intentar atajar. En
China, la nueva legislacién preten-
de restringir a un maximo de tres

horas semanales el tiempo que los
menores pueden estar dedicados
a «matar marcianos»; los viernes y
fines de semana, de ocho a nueve
de la tarde. El cdmo se podré con-
trolar este tiempo plantea algunas
preguntas muy interesantes, pero
podemos confiar en que ya habran
pensado en un modo de hacerlo.

Claro estéd que, en China de entre
todos los paises, los videojuegos
empiezan a ser un problema que
va mas alld de una moda juvenil
pasajera. Statista ha elaborado un
cuadro comparativo basado en las
respuestas a un cuestionario -onli-
ne, claro- sobre el tiempo que pa-
san las personas de entre 18 y 64
afios enganchadas al joystick cada
semana. Mas de la mitad de los en-
cuestados chinos dedican méas de
seis horas semanales a los juegos
digitales, y la mitad de ellos pasan
méas de 10 horas.

Las cifras son algo mas altas que
en Estados Unidos, que se queda

ANGEL GOMEZ DE AGREDA
Coronel del Ejército del Aire
Doctor en Ingenieria

de Organizacion (UPM)
angel@angelgomezdeagreda.es

en un 48 % en total. Espafa se co-
loca en el quinto puesto entre los
paises seleccionados. Un 35% de
nuestros paisanos dedican mas de
seis horas a video-jugar, con casi la
mitad de ellos que sobrepasan las
diez horas. Curiosamente, estamos
bastante por delante -o por de-
tras, segun se mire- de las grandes
mecas del negocio que son Corea
del Sur (con un 24 % acumulado, y
que también se plantea limitar el
«tiempo de pantalla») o Japdn (que
«solo» llega al 17 %).

Si, a mi también me apetece saber
los nimeros en edades mas jovenes.
La Academia americana de Pediatria
recomienda que el maximo sea de
una hora diaria (aunque es mucho
mas flexible que en China en cuanto
al horario). Sin embargo, los video-
juegos han dejado de ser una forma
de ocio individual para convertirse
en un modo de socializar e interac-
tuar, de compartir experiencias y for-
jar relaciones. O eso dicen.

l U.S. video game market size, by device, 2016 - 2027 (USD Billion)

3ps 024
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Source: www. grandviewresearch com
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Porque una cosa es lo que se
dice vy, parece ser, otra muy dis-
tinta lo que se hace. Un informe
reciente del Wall Street Journal
(https://www.wsj.com/articles/
the-facebook-files-11631713039)
nos permite comprobar ese ex-
tremo respecto de, en este caso,
Facebook, el villano favorito de
muchos. Una de las conclusiones
del informe es que la compafniia del
pulgar levantado (que tuve ocasién
de visitar hace unos afios y que, cu-
riosamente, apenas si tiene su logo
visible en el edificio méas alla del
cartel que indica la entrada) hace
esfuerzos adicionales para ampliar
su red de casi tres mil millones de
usuarios (entre el mismo Facebook,

Las Fuerzas Armadas en todo
el mundo estéan atentas al
fenédmeno. A los videojuegos
y al resto de la digitalizacion.
El hecho de que exista esta
seccién lo confirma, pero
mucho mas la concesién del
premio de la revista Computing
al «ccompromiso social» de las
FAS. El galardén se otorgd
al CESTIC y al conjunto de las
Fuerzas Armadas espanolas.

Instagram y WhatsApp) con ado-
lescentes y preadolescentes. Todo
ello, a pesar de tener limitado el
uso de su aplicacién a los mayores
de 13 afios.

Cuando los gamers pierden
la nocion del tiempo

Porcentaje de encuestados que juegan a
videojuegos mas de 6 horas a la semana’

B 6ai10horas M Masde 10 horas

China @

Estados
Unidos =

Reino Unido &
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Francia { )
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¥ Encuesta anline a personas de 18 a 64 afios entre
enero y junio de 2021, Paises seleccionados.

Fuente: Statista Global Consumer Survey

@®O

statista%Za

Zuckerberg es consciente tam-
bién de los efectos perniciosos
que tiene Instagram, por ejemplo,
entre las adolescentes. Por otro
lado, no creo que sea mucho ma-
yor del que pueden tener otras
aplicaciones como TikTok, Snap-
Chat o similares.

Elinforme afiade que los cambios
que implementaron en Facebook
en 2018, lejos de cumplir su obje-
tivo de conseguir una red més sa-
ludable (y rentable), volvieron a la
plataforma un lugar més irascible (y
rentable). Cosas de los algoritmos,
ya se sabe, que nos invitan (nudge)
a hacer cosas. Luego, cuando quie-
res que hagan algo positivo como,
digamos, promover la vacunacién
contra la COVID-19, resulta que los
activistas anti-vacunas consiguen
crear «barreras a la vacunacién».

Y es que los grupos organizados
son capaces de sacarle mucho par-
tido a una herramienta tan podero-
sa como una red social. Facebook
parece estar siendo utilizada por
los cérteles de la droga o por tra-
ficantes de personas. Por no hablar
del papel que se le atribuye en la
masacre de la etnia Rohingya en
Bangladesh. Eso, en cualquier caso,
ya habia pasado con los registros
de la poblacion judia que mantenia
con muy buenas intenciones el Go-
bierno de los Paises Bajos antes de
la Segunda Guerra Mundial y que
fueron utilizados después con muy
distinto propdsito por las SS.

El informe nos habla, finalmente,
de como parece ser que -siempre
hablando de Facebook, claro- to-
dos somosigualesy recibimosigual
trato. Excepto en los casos de algu-
nas cuentas VIP, a las que se permi-
ten actividades que estdn vetadas
al comdn de los perfiles. Y es que,
Facebook y otras plataformas no
son un juego, son «un metaverso»
en el que vivimos, en el que nego-
ciamosy del cual nos cuesta mucho
prescindir, por mucho que se legis-
le al respecto. m
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Hace 90 aiios

Inauguracion y

Melilla 22 noviembre 1931

uando ayer sobrevolaban
Mar Chica, el capitin Julian
Llamas de Rada, a quien acompa-
fnaba el soldado mecénico Antonio
Barragan, en espera de que se
agruparan los seis Loring R-III
que, a su mando, iban a realizar un
ejercicio de bombardeo sobre Dar
Drius, un suceso imprevisto nos
sobresaltd a quienes desde tierra
segufamos sus evoluciones al ver,
espantados, como tras un picado
desde setecientos metros perdia
un alerdn, luego un plano y, sin de-
jar de picar, acababa estrellindose
de morro en la orilla, frente al ae-
rédromo de Tauima.
Despavoridos, salieron hacia
la playa todos los jefes oficiales y
tropas que en ¢él se encontraban,
anhelosos de prestar auxilio a los
compaiieros. Pero, atin teniendo el
avion alli cerca, hundido en terre-
no fangoso a unos tres metros de

profundidad, con su sobresaliente
cola mostrando la trayectoria de
su vuelo fatal, era imposible avan-
zar por impedirlo el terreno.

De la base de hidros salieron
tres aparatos a los que se sumaron
otras tantas canoas automoviles y,
mas tarde, los dos buzos que envi6
la Armada. Cayendo la noche se
suspendid la busqueda hasta hoy
domingo.

Desde las primeras horas de la
manana se han reanudado los tra-
bajos para la extraccion del R-III, y
con una griia y barcazas sin fondo,
han podido sacarlo separadamen-
te puro y motor. Entre las ruedas
y el puesto del observador, donde
iba el mecdnico, se encontraba su
mutilado cadaver que, llevado a
tierra, una ambulancia lo ha trasla-
dado al cementerio de la Purisima
Concepcién, donde a la tarde se
celebro el sepelio.

Lo presidia el general jefe de la
circunscripcion, las mas altas auto-
ridades militares y civiles de la re-
gion, asi como los primeros jefes de
cuerpos, dependencias y servicios.
Al frente de las comisiones de las

el vigia

Cronologia de la
Aviacion Militar
espanola

«CANARIO» AZAOLA
Miembro del IHCA

mismas diez soldados por Cuerpo,
todos los jefes oficiales y tropa de
Aviacion francos de servicio y mu-
cho personal del elemento civil.

Desde el deposito, el féretro cu-
bierto con la bandera nacional fue
conducido a hombros de compa-
neros del finado, hasta el Panteén
de Aviacién, que con €l se inaugu-
raba. Durante la funebre ceremo-
nia vol6 sobre el camposanto una
patrulla de aviones R-III. El nd-
mero 84 pilotado por el suboficial
Gonzélez (Armando) y el teniente
Puente (Enrique de la); el nimero
87 por el cabo Benito y sargento
Fraile y el nimero 115 por el te-
niente Pombo (Carlos) y capitan
Espi, éste para sacar fotos y aque-
llos para arrojar flores de los be-
llos jardines del aerédromo de
Nador.

Entretanto, sabemos que la es-
posa del capitdn Llamas -cuyo
cuerpo contintia desaparecido-,
sumida en el dolor, se halla acom-
panada de las conyuges de amigos
y companeros.

Melilla 29 noviembre 1931

as exploraciones que diaria-

mente han venido realizan-
dose en busqueda del malogrado
capitan Llamas, han tenido éxito
al fin y ayer, poco antes de la una
de la tarde, se descubrié su ca-
daver cerca de unas rocas a unos
200 metros frente al fortin de La
Restinga. Informada la Compaiia
de Mar, en una lanchilla remol-
cada por el «Estopifian» fue con-
ducido al muelle de la base de
hidros para ser reconocido por
varios facultativos. Trasladado

Hace 75 anos

Uniformidad

Madrid 15 noviembre 1946

or decreto de hoy (BOA n°

145) se aprueba un nuevo
Reglamento de Uniformidad. En
sus 67 paginas y 222 figuras, des-
cribe magnificamente un vestua-
rio y equipo més acorde con los
tiempos; desaparece pues, el capote
largo de mucho vuelo y doble bo-
tonadura. Entre las novedades que
a este cronista le han llamado mas
la atencion, mencionaremos la ga-
lleta de la gorra en la que, aparece
bordado el emblema del Ejército
del Aire con dos ramas de laurel y
la corona imperial, asi como la re-
cuperacién de la daga, que ya se
adopté en el Reglamento de 1926,
como complemento del tan pecu-
liar uniforme color verde botella,
que incluia el gorro tipo isabelino
para gala y grandes charreteras; el
citado Reglamento se elimin6 con
el advenimiento de la Republica en
1931.

al cementerio, anoche se orga-
nizaron turnos de vela entre sus
compaferos.

Hoy, la gran explanada del cam-
posanto resultaba pequefa para
contener el nimero de militares y
civiles reunidos para rendir el dlti-
mo tributo al compaiiero y amigo.

Envuelto el féretro en la bande-
ra nacional, fue sacado del depo-
sito por la puerta principal para
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Hace 80 anos

Cae un As de Ases

Breslau 22 noviembre 1941

- Cuando tratando de sortear una fuerte tormenta desde el aerddromo de Cherson (Ucrania) se dirigia a

’ Berlin, se ha estrellado fatalmente en Schongaten, el He-111 en el que viajaba el coronel Werner Molders
quien, junto al piloto, 1" teniente Kolbe, ha perdido la vida, sobreviviendo milagrosamente, el mayor Wenzel
(ayudante de campo de Molders) y el suboficial radio. }

El as aleman contaba 28 anos y habia sido ascendido a coronel confiandosele, con categoria de general, el
mando de toda la Aviacién de Caza. Se encontraba inspeccionando las unidades de la Luftwaffe en Crimea
cuando se le ordeno regresar a la capital de Alemania para asistir al funeral de Ernst Udet. En su fulgurante
carrera como cazador, iniciada en Espana, formando parte de la Legion Céndor, se anoté 14 derribos. Tras
el comienzo de la Segunda Guerra Mundial, ascendié a capitan y como jefe de Escuadrilla y de Grupo, al-
canz6 su 20.? victoria (sin contabilizar las obtenidas en Espana) concediéndosele la Cruz de Hierro, siendo
el primer cazador que obtenia tal condecoracion.

Derribado en combate, hubo de saltar en paracaidas. Preso de los franceses, pocas semanas después era liberado como consecuencia del ar-
‘misticio. Durante la Batalla de Inglaterra demostré que, no solo era un destacado combatiente individual, sino que ademas tenfa insuperables
cualidades como jefe de unidad. Sumando y sumando victorias que merecieron las més altas recompensas militares, en julio de 1940 alcanzaba
la 101, colocandose en cabeza de los ases de la caza alemana. Consciente el Fiihrer de que era demasiado valioso para arriesgarse a perderlo, le
prohibio6 volar en misiones de combate, pero irénicamente el destino le reservaria el inesperado fin que hemos podido ver.

~ En la preciosa fotografia de Dreesen, que este cronista admir6 de joven, vemos a Mélders (a la derecha) junto a Adolf Galland en una actitud

[‘_muy cazadora. .

que ante ¢l desfilara la Compaiiia
del Regimiento Melilla, encargada
de rendir honores. Tres aparatos
R-IT1, volando a muy poca altura,
dejaron caer preciosas flores en el
momento del sepelio en el nicho
n.° 1 del mausoleo, inmediato al
del mecanico que, como sabemos,
le acompaiiaba; en tanto, se dispa-
raban las salvas de ordenanza.

En la fotografia, tomada en
1941 por el coronel Angel Torres
Prol, destinado por entonces co-
mo capitdn en Mar Chica, vemos
el Mausoleo de Aviacion engalana-
do el Dia de Difuntos.

Nota de El Vigia: Casualmente,
visitando la ciudad de Melilla el
pasado agosto, a nuestro amigo,
el prestigioso historiador Santiago
Guillén, le falté tiempo para visitar,
con un ramo de flores como ofren-
da, el Mausoleo de la Aviacion
Militar Espaniola. Pero a la sorpre-
sa inicial, se unié la decepcién y
disgusto que le produjo el estado
de abandono en que se encuen-
tra; la pintura que sobre la piedra
habiase aplicado, al desprenderse

por trozos, presentaba un aspec-
to deplorable, tanto mds, compa-
rdndolo con los de otras Armas o
Cuerpos. .

Hace 70 afios

Ventarron

Pollensa 6 noviembre 1941

a tromba de agua y viento que

ha descargado y azotado la ba-
hia, se ha cebado particularmente
con el Zapatones (He-59) que se
encontraba en el agua amarrado
a su boya. Tanto que, como pode-
mos ver en la fotografia, a punto
estuvo de hundirse.

Hace 65 aiios

Descuido mortal
Albacete 23 noviembre 1956

Nos informan de la base aé-
rea de Los Llanos que, cuan-
do esta mafiana se procedia a
la puesta en marcha de varios
bombarderos Junkers Ju-88, uno

de los soldados que en tierra los
atendia, al retirar los calzos, al pa-
recer sin la necesaria prudencia,
ha sido alcanzado por las hélices
del bimotor causandole la muer-
te instantdnea. Su nombre, asi se
nos ha dicho, es Sigfrido Herrero
Nebot. La desgracia ha causado
una penosa impresion.

Canciones de la

la musica de la popularisima
copla del bando republica-
no «Si me quieres escribir, ya sa-
bes mi paradero», el simpatico
«Curro» Vigueras, teniente ame-
trallador-bombardero  en  los
Rayos, puso letra narrando una
de las variadas trastadas de un su-
puesto teniente Buela. Adelante:
- El teniente Buela un dia, lle-
g6 al campo muy ufano

bis

A la orden capitin derribé un
aeroplano

s;Qué aeroplano ha sido ese,
digame teniente Buela?

bis

Ha debido ser un Rata, por lo
que aprendi en la escuela

iQue cofio va a ser un Rata, si
ha sido un Messerschmitt!

bis

que han llamao de Calamocha
para decirmelo asi.

Por tanto yo le digo que por
ser tan despistado

bis

pase usted al calabozo quince
dias arrestado.

En la foto, pilotos de Junkers,
que luego pasarfan a los Savoia
79, en un rato de relax entre
servicio y servicio. De izquier-
da a derecha: Ultano Kindelan,
José Larrauri. Detras Luis Pardo
«El Herulo», Eladio Goizueta y
Fernando Vara de Rey.
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Homo bellicus

Una historia de la humanidad a través de la guerra
FERNANDO CALVO GONZALEZ-REGUERAL. MADRID: ARZALIA EDICIONES, 2021. 590 PAGINAS, 15 X 23 CM.

ISBN: 978-84-17241-91-9

¢[Por qué Homo sapiens se transformé muy pronto en
Homo bellicus? ; Es la guerra una actividad innata de la hu-
manidad? A esas preguntas trata de responder esta obra
que, con la guerra como hilo conductor de una historia de
la humanidad, tiene el propdsito de que el conocimiento
de las causas y consecuencias de las guerras pasadas ayu-
de a evitarlas en el futuro. El autor considera que el relato
de ninguna guerra puede ser aséptico, por lo que ha situa-
do su narracién en un punto intermedio entre la exaltacion
guerrera y el pacifismo ingenuo.

Ha prestado un interés especial
a un aspecto que omiten muchos
tratados, la orgénica, que trata de
codmo se articulan las armas, la ins-
truccién, la cadena de mando vy
demas factores del ejército en un
todo que haga posible sostener
en el tiempo la hegemonia militar.
Dentro de ella sefala algunos hitos
fundamentales, como la falange
helénica, que no es sélo una agru-
paciéon de guerreros, sino que en
ella lo colectivo prima sobre el indi-
viduo, y la disciplina sobre el herois-
mo. De estructura esencialmente
defensiva, fue perfeccionada por
la legién romana, con dos caracte-
risticas muy superiores frente a los
enemigos a los que se enfrentaba,
su bien formada cadena de mando
y sus infantes, endurecidos por la
disciplina y el entrenamiento con-
tinuo, todo ello apoyado por una
inmejorable logistica basada en la
red de calzadas romanas cuyo fin
primordial era el militar antes que
el comercial, de la misma forma que lo fue la red de ferro-
carriles de la Alemania unificada del siglo XIX.

Por su parte, el tercio espafiol fue una herramienta de
proyeccion estratégica, polivalente, con una logistica
perfecta, que permitia esfuerzos prolongados, y con el
soldado como centro de toda la orgénica, caracterizado
por la «voluntad de vencer». Fue el modelo hegemdénico
durante varios siglos, hasta la llegada de otra innovacién
fundamental, las divisiones napolednicas, grandes unida-
des auténomas, que podian operar aisladamente, pero

siempre en proximidad y con la posibilidad de ser con-
centradas para actuar conjuntamente, modelo en el que
siguen basandose los ejércitos actuales.

Detras de los cuadros de batallas, los vistosos uniformes,
los croquis de despliegue o las acciones heroicas hay mu-
cho sufrimiento, pero a lo largo de la historia se ha con-
siderado la guerra como un mal necesario que por otra
parte ha modelado el mundo como lo conocemos, y ha
estado relacionada con el desarrollo cientifico y tecnolé-
gico. También ha inspirado la creacién en las artes plas-
ticas, la musica o la literatura. Sin
embargo, la percepcién actual de la
guerra en nuestra sociedad es deci-
didamente negativa. El cambio de
actitud se produce principalmente
a partir de la conocida por sus con-
temporéneos como la Gran Gue-
rra, que se creyd que iba a acabar
con todas ellas y sin embargo llevd
en su conclusion la semilla de la si-
guiente conflagracion mundial. En
un momento en el que Europa esta-
ba disfrutando de una prosperidad
desconocida hasta entonces, los li-
deres de 1914 pusieron en marcha
unas maquinarias formidables, ba-
sadas en unos planes con enormes
inercias que pronto se demostraron
poco realistas. En la tragedia sin
precedentes que se desencadend,
millones de jévenes perdieron la
vida en una guerra de posiciones en
la que cada pequeno avance de un
bando era rdpidamente compensa-
do por los enormes recursos huma-
nos y materiales del adversario, de
modo que pronto se alcanzaba un nuevo equilibrio. Fue
ademas una guerra en la que por primera vez, y de forma
masiva, se difundieron las imagenes de ese horror a través
de los medios de comunicacién.

En su conclusién, el autor valora lo conseguido duran-
te la Guerra Fria, que con todos sus costes y tensiones,
sento el precedente de la contencidn, significando que
aunque no sea por altruismo, en un mundo globalizado la
economia de cooperacién e intercambio puede dar més
beneficios que la guerra. m
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