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Un siglo de utilización del poder aéreo ha demostrado 
que la diversidad, versatilidad y complejidad en el empleo 
de las capacidades aéreas, requiere de un mando y control 
centralizado y una ejecución descentralizada, para un apro-
vechamiento eficaz de las mismas que garantice el éxito de 
actuación de una fuerza conjunta.

La versatilidad del poder aéreo le hace capaz de generar 
efectos en los tres niveles de las operaciones –estratégico, 
operacional y táctico– y en todos los ámbitos operacionales 
–aeroespacial, terrestre, marítimo, ciberespacial e incluso 
en el cognitivo–.

Esa versatilidad exige priorizar el empleo de unos me-
dios aéreos siempre escasos para hacer frente a la gran di-
versidad de misiones que proporciona el poder aéreo. Es 
habitual que cualquier operación requiera simultáneamen-
te capacidades defensivas, ofensivas, control del espacio 
aéreo, aerotransporte y proyección, reabastecimiento en 
vuelo, inteligencia, vigilancia y reconocimiento, recupera-
ción de personal y aeroevacuación médica, entre otras.

Así pues, el mando y control de las operaciones aéreas 
requiere de un personal altamente especializado y de unas 
redes CIS complejas con herramientas de un elevado nivel 
tecnológico que faciliten la gestión de dichas operaciones 
desde su planeamiento hasta su ejecución.

Para ello, tanto la doctrina conjunta de las Fuerzas Arma-
das españolas y la específica del EA, como la de la OTAN, 
establece la figura de un único comandante aéreo respon-
sable del mando y control de las operaciones aéreas. En 
España, esta figura recae en el comandante del Mando 
Componente Aéreo (COMJFAC) que, tras su activación por 
el jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire y del Espacio, 
pasa a formar parte de la cadena operativa nacional bajo 
mando del JEMAD o de una estructura de mando y control 
multinacional. 

La principal responsabilidad del COMJFAC es el planea-
miento eficiente y la conducción efectiva de las operacio-
nes aéreas que garanticen la flexibilidad, disponibilidad y 
capacidad de respuesta de las capacidades aéreas en cual-
quier escenario, tanto en el área de soberanía, responsabi-
lidad e interés nacional, como en el entorno internacional, 
en el marco de la OTAN, de la UE o derivado de cualquier 
otro compromiso internacional de España.

El JFAC nacional (ESP JFAC), creado a mediados de la 
década pasada, es una estructura operativa de mando y 

control aéreo, adiestrado sobre la base de los estándares 
OTAN más exigentes de flexibilidad, adaptabilidad, agili-
dad, sinergia, interoperabilidad y sostenibilidad, capaz de 
integrarse en estructuras operativas nacionales o multina-
cionales en escenarios complejos multidominio. 

Se dimensiona en función de la entidad de la operación 
y se compone de un núcleo de personal permanente que, 
cuando se activa, es reforzado prioritariamente con perso-
nal del EA, seleccionado según su perfil profesional, que 
podría reforzar puestos análogos en cualquier JFAC de la 
OTAN. La alta exigencia de estos puestos requiere personal 
altamente adiestrado, capaz de integrarse en el JFAC para 
una operación real con una disponibilidad muy reducida. 

La capacidad de mando y control aéreo que proporcio-
na el ESP JFAC a la Fuerza Conjunta y a la OTAN sitúa al EA 
a la cabeza de los países de la Alianza, ya que únicamente 
siete países OTAN disponen de ella (Alemania, Francia, Es-
paña, Italia, Reino Unido, Turquía y EE.UU.). 

En este sentido, para ser incluido como parte de las Fuer-
zas de Respuesta de la OTAN (NRF), el ESP JFAC fue eva-
luado y certificado en 2018, para las NRF19, y está inmerso 
en el ejercicio Steadfast Jackal 2023 para su certificación 
como JFAC de las NRF24, que podría ser activado para las 
operaciones de refuerzo del flanco Este de la OTAN, si así 
se requiere.

El JFAC nacional se activó por primera vez para una ope-
ración real durante la operación Balmis y posteriormente 
para las operaciones de evacuación de personal no com-
batiente en Kabul y Sudán.

La experiencia obtenida y la evolución del entorno de 
seguridad, que exige una interoperabilidad cada vez ma-
yor entre las fuerzas aliadas, demuestran que la decisión 
de impulsar un JFAC nacional fue un acierto, como lo fue 
adoptar un modelo escalable, que permite dimensionar el 
JFAC en función de la operación y de la entidad de los me-
dios asignados.

Pero no hay que olvidar que, llegado el momento de 
su activación, requiere del compromiso de todo el perso-
nal del EA, que forman parte fundamental del JFAC. Otro 
ejemplo de la flexibilidad, disponibilidad y capacidad de 
respuesta que caracterizan al Ejército del Aire y del Espacio 
y a todos sus aviadores, que saben que la razón de ser del 
EA es la ejecución de las operaciones aeroespaciales al ser-
vicio de España y de sus ciudadanos.

ESP JFAC:
Mando Componente Aéreo

de la Fuerza Conjunta
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STORM SHADOW Y SIDEWINDER 
PARA UCRANIA

Por fin Ucrania logra uno de sus 
grandes objetivos: contar en su in-
ventario con un arma de ataque de 
precisión de largo alcance. 

Tal objetivo lo está logrando Ucra-
nia gracias al Reino Unido, país fabri-
cante y suministrador de los misiles 
de crucero Storm Shadow.

Con un alcance declarado oficial-
mente de más de 155 millas, se trata 
del arma de mayor alcance entrega-
do hasta la fecha a Ucrania desde 
que Rusia lanzó su invasión a gran 
escala.

Según palabras del ministro de 
Defensa del Reino Unido, Ben Wa-
llace, su país había comenzado a 
suministrar a Ucrania los citados 
misiles, cumpliendo una solicitud 
trasladada desde Kiev.

«Simplemente no nos quedare-
mos de brazos cruzados mientras 
Rusia mata a civiles», dijo Wallace 
al parlamento. «Rusia debe reco-
nocer que sus acciones por sí solas 
han llevado a que se proporcionen 
tales sistemas a Ucrania». Wallace 
no concretó si los misiles han sido 
o están en proceso de ser entrega-
dos, lo que sugiere que al menos 
algunos de ellos pueden estar ya 
en Ucrania, listos para ser usados 
en apoyo a una inminente contrao-
fensiva.

Según apuntan distintos medios, 
los Storm Shadows habrían recibi-
do la garantía de Kiev de que no se 
utilizarán contra objetivos en la Fe-
deración rusa. Wallace dijo que las 
armas se usarían dentro del territorio 
soberano de Ucrania, aunque eso no 
descartaría ataques contra zonas ocu-
padas por Rusia, incluida Crimea.

Cualquiera que sea la forma en 
que se utilicen los misiles, el anuncio 
de la entrega de estos provocó la ira 
de Moscú. Antes de la declaración 
de Wallace, el Kremlin comunicó que 
proporcionar a Ucrania Storm Sha-
dows conllevaría «una respuesta ade-
cuada de nuestro ejército».

Wallace pareció esforzarse en dis-
tinguir entre la capacidad de alcance 
del Storm Shadow y algunos de los 
misiles utilizados por Rusia.

«Si bien estas armas le darán a 
Ucrania una nueva capacidad, debe 
reconocerse que estos sistemas ni 
siquiera están en la misma liga que 
el misil hipersónico ruso AS-24 Kill-
joy», dijo Wallace, o «incluso el misil 
de crucero Kalibr con un alcance de 
más de 2000 kilómetros (1240 millas), 
aproximadamente siete veces la del 
misil británico».

El Storm Shadow está diseñado 
para atacar objetivos fijos o móviles 
de alto valor. Es probable que los 
aviones de combate MiG-29 Fulcrum 
y los aviones de ataque Su-25 Frog-

foot no puedan transportarlo. Cada 
misil pesa alrededor de 2900 libras; 
las armas más pesadas que habitual-
mente llevan el MiG-29 y el Su-25 
suelen estar alrededor de las 1100 li-
bras. Los pilones de almacenamiento 
más pesados del Frogfoot solo pue-
den acomodar armas de 1100 libras, 
y rara vez se ven armas más pesadas 
en las primeras series de MiG-29.

Si así fuera, parece que los aviones 
de combate Su-27 Flanker y los avio-
nes de ataque Su-24 Fencer son los 
posibles y únicos candidatos a lanzar 
los Storm Shadow. Estos aviones, con-
siderablemente más grandes, tienen 
una capacidad de carga útil mucho 
mayor y el Su-24, en particular, puede 
llevar armas de más de 3300 libras.

En la rueda de prensa celebrada 
el 24 de mayo, el ministro de De-
fensa de Ucrania, Oleksii Reznikov, 
publicó una foto de un avión Su-24 
de la Fuerza Aérea de Ucrania con 
sendos misiles en cada uno de sus 
pilones internos, confirmando de 
esta forma que al menos los avio-
nes de ataque Sukhoi Su-24 Fencer 
estaban en condiciones de trans-
portar los misiles de crucero MBDA 
Storm Shadow recibidos del Reino 
Unido.

Hasta ahora, Wallace se ha nega-
do a responder cualquier pregunta 
sobre el uso de los misiles donados 
en Ucrania.

No está claro en qué medida se 
ha completado la integración del 
Storm Shadow en el avión que lo 
transportará y lanzará. Sin embar-
go, en teoría, el proceso no debe-
ría ser demasiado laborioso, ya que 
el misil está preprogramado con las 
coordenadas del objetivo antes del 
vuelo, lo que significa que no hay 
necesidad de una interfaz que per-
mita a la aeronave alimentar datos 
antes del lanzamiento.

El alcance del misil también 
promete revisar las tácticas y ca-
pacidades de ataque de la Fuerza 
Aérea de Ucrania, aunque también 
es cierto, mucho dependerá de 

Su-24 trasportando dos Storm Shadow. (Imagen: Ministerio de Defensa de Ucrania)
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cuántas de estas costosas armas 
se hayan suministrado realmente. 
Se cree que cada Storm Shadow 
cuesta alrededor de 2.5 millones de 
dólares.

Aunque se está llevando a cabo un 
programa de actualización, el Reino 
Unido ya está planeando reemplazar 
estas armas, lo que significa que se 
convertirán en un excedente en su 
inventario a partir de 2030.

Hasta la fecha se ha podido ver 
aviones ucranianos con algún arma 
guiada de precisión de la era sovié-
tica, al igual que con algún misil anti-
radiación de alta velocidad AGM-88 
(HARM) o munición de ataque direc-
to (JDAM-ER).

El Storm Shadow no solo ofrece 
una precisión milimétrica, sino que 
su alcance significa contar con la ca-
pacidad de disparar desde fuera de 
la envolvente de combate de los sis-
temas de defensa aérea terrestres ru-
sos alrededor de las líneas del frente 
altamente disputadas.

Por otro lado, Canadá donará mi-
siles Raytheon AIM-9 Sidewinder a 
Ucrania, según palabras de la minis-
tra de Defensa canadiense en la 12.ª 
reunión del Grupo de Contacto de 

Defensa de Ucrania (UDCG) celebra-
do el 25 de mayo.

La ministra de Defensa de Canadá, 
Anita Anand, anunció la donación 
como parte de una serie más amplia 
de medidas de apoyo a las fuerzas ar-
madas de Ucrania.

Canadá donará 43 misiles AIM-9 
a Ucrania del inventario de las CAF 
(Fuerza Aérea canadiense) y señaló 
que esta donación ayudará a Ucrania 
a asegurar sus cielos frente a los con-
tinuos ataques rusos.

Dicha donación marca un hito 
importante: es la primera vez que 
Ucrania recibe el Sidewinder, misil 
usado como arma aire-aire de corto 
alcance transportada por aviones de 
combate, pero que también se pue-
de usar como arma de defensa aérea 
en tierra.

SWIFT RESPONSE 23: LA DEFENSA 
DE EUROPA

Tras la invasión llevada a cabo por 
tropas rusas sobre suelo ucraniano, 
la OTAN ha marcado nuevas pautas, 
acciones y medidas de cara a incre-
mentar sus efectivos, y en este caso, 
a dar una respuesta rápida y contun-
dente ante cualquier agresión que 

pudiera producirse a cualquiera de 
sus aliados.

Fruto de estas doctrinas y proce-
dimientos, se ha celebrado en Zara-
goza el Swift Response 23 (SR23), el 
primero de los tres principales ejerci-
cios que componen el Defender Eu-
rope 23 (Swift Response, Immediate 
Response y Saber Guardian). 

Dirigido por Estados Unidos y sus 
aliados, ha contado en su finalización 
con la visita de su Majestad el Rey.

Un total de 13 naciones OTAN y 
unos 6000 militares se han visto in-
volucrados en el empleo de la fuerza 
(JFE-Joint Force Entry) que alberga 
el SR23 de manera casi simultánea 
en España, Grecia y Estonia.

La actividad aérea ha sido planea-
da por el Mando Aéreo de Com-
bate (MACOM) y ejecutada por el 
AOC (Air Operations Center) del 
Ejército del Aire y del Espacio, en 
un esfuerzo de interoperabilidad 
conjunto-combinado que demues-
tra la capacidad de las Fuerzas 
Armadas españolas para realizar 
operaciones a gran escala.

Ala 31 y Ala 15 (Zaragoza), Ala 35 
(Getafe), Ala 23 (Talavera la Real) y Ala 
14 (Albacete), junto al componente 

A-10C Thunderbolt II desplegado en la BA Zaragoza con motivo del Swift Response 23. (Imagen: Ejército del Aire y del Espacio)
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aéreo de Estados Unidos, la OTAN e 
Italia, se han integrado con un total 
de 19 aeronaves: A400M, CN-295, 
MQ9 Predator B, Eurofighter, EF18, 
C-17A, C-130J, A10C (por Estados 
Unidos), C-130J (por Italia), AWACS 
E-3A de la OTAN y una fuerza aero-
transportada de 1400 paracaidistas 
liderada por la Brigada Almogávares 
VI del Ejército de Tierra.

A este esfuerzo aéreo se le ha su-
mado las actividades bilaterales de 
adiestramiento del 442 US Fighter 
Wing, que con aeronaves A-10C 
Thunderbolt II, ha realizado entrena-
miento CAS (Close Air Support) con 
JTAC (Joint Terminal Attack Con-
troller) procedentes del Escuadrón 
de Apoyo al Despliegue Aéreo 
(EADA), Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas (EZAPAC) y Brigada 
Paracaidista (BRIPAC) del Ejército 
de Tierra.

El general jefe del MACOM, me-
diante la elaboración diaria del 
ATO (Air Tasking Order) ha ordena-

do más de 100 salidas de ala fija y 
240 de ala rotatoria de las Fuerzas 
Aeromóviles del Ejército de Tierra 
(FAMET) y del US Army, que con un 
total de 24 aeronaves, entre las que 
destacan el Chinook, Tigre, NH90, 
Cougar, Super Puma y Blackhawk, 
se han sumado al esfuerzo operati-
vo aéreo de este ejercicio.

A lo largo de dos semanas se han 
planeado y ejecutado combates 
aéreos disimilares, escoltas de ca-
zas a formaciones combinadas de 
helicópteros y aeronaves de trans-
porte aéreo táctico (TAT –Tactical 
Air Transport) componiendo CO-
MAO (Combined Air Operation), 
lográndose el hito del primer lan-
zamiento de cargas en formación 
desde A400M.

LA FABRICACIÓN DEL V-22 SE 
ACERCA A SU FIN

Según fuentes del fabrican-
te estadounidense Bell-Boing, la 
principal fábrica de componentes 

del V-22 en Filadelfia, Pensilvania, 
encargada de la fabricación del fu-
selaje y otros equipos importantes 
del convertiplano, podría cerrar en 
2025.

Según declaró Shane Openshaw, 
gerente de programa de Boeing 
para el V-22, se está trabajando so-
bre la idea del cierre de la produc-
ción del V-22 si no llegan pedidos 
adicionales.

Dicha línea de ensamblaje tam-
bién se encarga de la moderni-
zación de los Block B a Block C, 
actualizando los procesadores, los 
arneses de cableado y los com-
ponentes eléctricos, reduciendo 
las subvariantes de 72 a 5, según 
Openshaw.

La Marina de los EE.UU. (USN) 
publicó en febrero una solicitud 
de «ingeniería no recurrente para 
respaldar el cierre de la línea de 
producción del V-22». La solicitud 
no incluía un plazo público para el 
cierre.

La fabricación del V-22 se acerca a su fin
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ROLLS-ROYCE ENSAYA EL MOTOR 
ULTRAFAN

Rolls-Royce comenzó el 24 de 
abril las pruebas en banco del proto-
tipo de su demostrador tecnológico 
Ultrafan (identificado como UF001) 
en sus instalaciones de Derby (Rei-
no Unido), con la particularidad de 
que en ellas se ha estado emplean-
do un combustible SAF, Sustainable 
Aviation Fuel, suministrado por Air 
BP. La difusión de la noticia se de-
moró unas semanas, probablemente 
en espera de poder confirmar que 
todo se desarrolló de acuerdo con 
las previsiones. La financiación del 
programa corre a cargo del Aeros-
pace Technology Institute británico y 
del programa Clean Sky de la Unión 
Europea, con la participación del 
programa federal alemán de inves-
tigación aeronáutica y el estado de 
Brandeburgo.

Dos son los objetivos del Ultrafan. 
En un principio puede ser la base de 
una familia de motores para la aviación 
comercial de la próxima década, que 
cubrirían el rango de empujes situa-
do entre 25 000 y 100 000 lb (11 340 
y 45 360 kg); el prototipo UF001 tie-
ne un empuje máximo de 80 000 lb 
(aproximadamente 36 300 kg) que 
se espera alcanzar en su momento, 
cuando esté próxima a su conclusión 
la actual fase de ensayos. En segun-
do lugar, y por supuesto a más largo 
plazo, se contempla la posibilidad 
de emplearlo con hidrógeno como 
combustible, e incluso para la eva-
luación de las tecnologías híbridas 
cuyos primeros pasos se están dan-
do actualmente.

El Ultrafan está concebido para 
consumir un 25 % menos combusti-
ble que el actual motor Rolls-Royce 
Trent 700; además sus emisiones de 

óxidos de nitrógeno serán inferiores 
en un 40 % y generará un 35 % me-
nos ruido exterior. Su arquitectura es 
totalmente nueva y no hace uso de 
componentes de motores existen-
tes. Dos son su elementos clave, uno 
de ellos es el fan, provisto de álabes 
construidos con material compuesto 
de carbono y titanio, cuyo diámetro 
es de 3,55 m y permite una relación 
de derivación de 14. Ese diámetro 
hace necesario emplear un diseño 
GTF (Geared TurboFan) con un re-
ductor que es el más potente desa-
rrollado hasta ahora para un motor 
de aviación, y constituye el segun-
do elemento clave del Ultrafan cuya 
finalidad es acoplar las elevadas 
revoluciones de la turbina de baja 
presión a las necesidades del fan.

Las peculiaridades del programa 
Ultrafan –no se olvide que es un de-
mostrador tecnológico, no un nuevo 
motor destinado directamente para 
el mercado–, suponen que tras la 
conclusión de la fase inicial de en-
sayos el programa quedará momen-
táneamente detenido en espera de 
las respuestas de los clientes poten-
ciales ante la posibilidad de emplear 
en sus aviones un motor directa-
mente derivado de él. Aunque no se 
mencionen expresamente nombres, 
parece claro que se trata fundamen-
talmente de Airbus y Boeing.

Rolls-Royce ha indicado que los 
avances tecnológicos puntuales in-
corporados en el Ultrafan podrán ser 
empleados en sus actuales motores 
en producción, si se encuentra ade-
cuado hacerlo. De hecho –dice– la 
mayoría de los equipos del Ultrafan 
han sido ya probados, incluso en 
vuelo algunos de ellos, pero los en-
sayos actuales constituyen la primera 
vez que han sido puestos en funcio-
namiento de manera conjunta. Ha 
citado además que, partiendo de la 
arquitectura del Ultrafan, se propo-
ne desarrollar un nuevo motor para 
aviones de fuselaje estrecho con vis-
tas a una posible entrada en servicio 
a mediados de la década de 2030.

El motor Ultrafan UF001. (Imagen: Rolls-Royce)
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CESSNA ENTREGA EL PRIMER 
SKYCOURIER EN VERSIÓN CIVIL

A finales del mes de mayo Cessna 
hizo entrega del primer biturbohéli-
ce SkyCourier en configuración civil 
a la compañía Lana’i Air de Hawái 
que opera vuelos en ese archipiéla-
go como filial de Western Aircraft.

El lanzamiento comercial del Cess-
na 408 SkyCourier tuvo lugar a fina-
les de noviembre de 2017 y voló por 
vez primera en mayo de 2020, sien-
do certificado en marzo de 2022. Su 
desarrollo fue realizado a instancias 
de FedEx Express que, como cliente 
lanzador, realizó una compra de 50 
unidades, la primera de las cuales se 
entregó en julio de 2022.

La presencia de FedEx como clien-
te lanzador supuso que el SkyCourier 
fuera concebido como avión para 
transporte de correo y paquetería, 
pero en su diseño se consideró tam-
bién desde el primer momento una 
versión civil con asientos fácilmente 
desmontables para la conversión 
rápida del interior del avión, con el 
fin de alternar las versiones de carga 
y pasajeros según necesidades. Las 
dimensiones interiores de la cabina 
del SkyCourier son 7,11 m de largo, 
1,88 m de ancho y 1,80 m de altura, 
que permiten el transporte simultá-
neo de tres contenedores LD3. Con 

esta última finalidad se puede dis-
poner en la parte posterior izquierda 
del fuselaje una puerta de carga con 
las dimensiones adecuadas para el 
acceso de los contenedores al inte-
rior, y también es posible suprimir 
las ventanas, que tienen grandes di-
mensiones gracias a la ausencia de 
presurización. En la configuración 
de pasajeros se pueden colocar 19 
butacas en filas de tres en fondo y 
se dispone de una escalera integral 
para acceso, una zona para transpor-
tar los equipajes e incluso en cada 
fila de asientos, a derecha e izquier-
da, hay enchufes USB. La carga útil 
máxima en la versión de pasajeros es 
de 5000 lb (2268 kg), que asciende 
hasta 6000 lb (2722 kg) en la versión 
exclusiva de carga.

El SkyCourier tiene un ala alta 
arriostrada de elevado alargamiento 
(11,84) cuya envergadura es de 22,02 
m con una superficie de 40,97 m². 
Cuenta con dos motores turbohélice 
Pratt&Whitney Canada PT6A-65SC 
de 1110 CV en el eje, equipados con 
hélices cuatripalas McCauley C779 
construidas con aleación ligera de 
un diámetro de 2,8 m. Su longitud 
es 16,80 m; el peso de despegue 
asciende a 8618 kg; la velocidad 
máxima de crucero es 390 km/h y el 
alcance máximo es 1700 km.

■ La International Air Transport As-
sociation, IATA, se ha hecho eco en 
términos muy positivos de la deci-
sión de la Organización Mundial de 
la Salud que ha declarado concluida 
la pandemia del COVID-19, y ha deja-
do sin efecto la emergencia sanitaria 
mundial establecida en su día, deci-
sión que apoyará de manera decisi-
va el proceso de recuperación de la 
industria del transporte aéreo. A este 
respecto el director general en funcio-
nes de la IATA hizo una declaración 
oficial y entre otras cosas indicó: «El 
mundo está dedicando su mayor es-
fuerzo para retornar a la normalidad; 
pero es muy importante no olvidar 
nunca el tremendo desastre que ha 
supuesto la pandemia. Para muchos 
de nosotros fue una tragedia familiar 
por la pérdida de seres queridos, pero 
también lo ha sido en los ámbitos so-
cial y económico con una magnitud tal 
que sus consecuencias aún no se co-
nocen debidamente. Por eso es muy 
importante aprender las lecciones 
de esta pandemia con el fin de estar 
mejor preparados para que posibles 
futuras emergencias sanitarias tengan 
menor impacto en salud y vidas».

■ Airbus ha retrasado la fecha de 
entrada en servicio de la versión de 
carga del A350 XWB, A350F, que 
ahora ha quedado situada en 2026. 
Como se recordará, esa versión fue 
lanzada industrialmente en 2021.

■ La compañía Emirates se propo-
ne reactivar, entre otros, a todos sus 
aviones A380 previamente retirados 
de servicio, para hacer frente a los 
retrasos en las entregas de parte de 
los aviones que tiene adquiridos, 
atribuidas en parte a los ya mencio-
nados en anteriores ocasiones por 
problemas de algunos subcontratis-
tas, para hacer frente a la demanda 
de los fabricantes. En el mes de mayo 
eran ya 86 los A380 que la compa-
ñía tenía en vuelo. En particular es 
el Boeing 777X y sus problemas de 
certificación el mayor motivo de preo 
cupación, pues se ha fijado julio de 
2025 como la fecha de entrega más 
tardía que esta podría aceptar. Emira-
tes tiene adquiridas 115 unidades del 
777X, que suponen prácticamente la 
tercera parte de los 353 encargos de 
ese avión sumados por Boeing hasta 
la fecha.El primer prototipo SkyCourier. (Imagen: Textron Aviation)
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AIRBUS HELICOPTERS ENTREGA 
EL PRIMER HELICÓPTERO AL 
EJÉRCITO DEL AIRE Y DEL ESPACIO

Airbus entregó el pasado mayo 
en Albacete el primer H-135 destina-
do al Ejército del Aire y del Espacio. 
Se trata de la octava unidad entrega-
da en el marco del contrato por 36 
unidades firmado a finales de 2021, 
18 para el Ministerio de Defensa y 18 
para el Ministerio de Interior, dentro 
de una estrategia de apoyo a la in-
dustria aeronáutica española.

Esta entrega se ha adelantado seis 
meses al calendario previsto, lo que 
permitirá́ facilitar la capacitación de 
las tripulaciones y la entrada en ser-
vicio del H135 en el Ala 78, Escuela 
Militar de Helicópteros (EMH) en 
Armilla, Granada, donde se ocupará 
de las tareas de entrenamiento avan-
zado de pilotos militares. En cuanto 
se complete la flota de 11 unidades 
prevista, el H-135 se convertirá́ en el 
helicóptero de referencia para la for-
mación de pilotos de los ejércitos es-
pañoles y la Armada, la Guardia Civil 
y de los países que solicitan dicha 
formación en la base granadina.

Está previsto  que el H-135 sustituya 
al Sikorsky S-76C. A partir de octubre 
de 2023 las nuevas unidades que se 
reciban sustituirán igualmente a los 
veteranos Hughes 500M de la 6.ª Es-
cuadrilla de la Armada.

Para gestionar de manera conjunta 
y centralizada la adquisición y satis-
facer las necesidades de cada uno 
de los usuarios, se creó en 2021 un 

programa conjunto a través de la 
estructura y procedimientos de la 
Dirección General de Armamento y 
Material (DGAM) en base a un acuer-
do interdepartamental firmado por 
ambos ministerios.

En lo referente al Ministerio de De-
fensa, se ha calculado que el progra-
ma H-135 alcance una inversión de 
178 M€ en el periodo 2023-2026, 
destinados a la obtención de los 18 
helicópteros citados anteriormente, 
así como medios de simulación ne-
cesarios para la instrucción y adies-
tramiento de los pilotos.

Este esfuerzo inversor se suma al 
impacto socioeconómico que tendrá 
la próxima inauguración del futuro 
HUB logístico para la provincia de 
Albacete.

Es un helicóptero polivalente, fia-
ble y eficiente, ideal para la transi-
ción a aeronaves más complejas, y 
que cuenta ya con más de 400 000 
horas de vuelo en instrucción militar 
en 12 países diferentes. 

El H-135 ya estaba en servicio en 
el Ejército de Tierra en su unidad de 
enseñanza (ACAVIET) y en el Bata-
llón de Emergencias (BHELEME II). 

LOCKHEED MARTIN Y NORTHROP 
GRUMMAN FIRMAN UNA LOI CON 
RHEINMETALL

Lockheed Martin y Northrop 
Grumman han firmado una carta 
de intenciones con Rheinmetall AG 
con el objetivo de que esta última 
se convierta en una segunda línea 
de montaje integrada (IAL) del fu-
selaje central del F-35 en Europa, 
ampliando el importante papel que 
desempeña la industria europea en 
el programa.

La línea de montaje del fuselaje 
central está reconocida como una 
instalación de vanguardia, que cuen-
ta con tecnologías exclusivas de 
Northrop Grumman y combina a la 
perfección la automatización con la 
experiencia de esta compañía en uti-
llaje aeroespacial. Rheinmetall puede 
aportar a la cooperación su experien-
cia como grupo tecnológico integra-
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do en la producción de componentes 
complejos y como empresa de certifi-
cación aeronáutica.

La larga asociación entre Lockheed 
y Rheinmetall de las últimas décadas 
conducen a una auténtica transfe-
rencia de conocimientos técnicos a 
Alemania como emplazamiento in-
dustrial y contribuye a minimizar el 
riesgo de la fabricación al incorporar 
socios cuyas garantías han sido pro-
badas previamente.

LA US AIR FORCE ADJUDICA 
A BOEING EL CONTRATO DE 
ACTUALIZACIÓN DEL KC-46A 

Boeing mejorará las capacidades 
de comunicaciones avanzadas del 
avión cisterna KC-46A mediante el 
contrato de actualización denomi-
nado bloque 1, con un coste de 184 
millones de dólares.

La actualización incluye nuevas 
tecnologías de comunicación en 
el horizonte y más allá de este con 
características de encriptación y an-
tiperturbaciones. Estas capacidades 
mejoraran las capacidades de co-
nectividad el KC-46A con el resto de 
fuerzas presentes en el escenario de 
la batalla para un conocimiento ope-
racional mayor. En 2022, el Mando 
de Movilidad Aérea (AMC) certificó 
al KC-46A para operaciones de ca-
rácter global.

Boeing construye el avión KC-46A 
sobre la plataforma civil del Boeing 
767 en la línea de montaje de Everett, 
Washington.

Boeing ha entregado 69 aviones 
KC-46A a la US Air Force y dos a la 
Fuerza Aérea del Japón y está bajo 
contrato la entrega de cuatro unida-
des a Israel. 

EL PRIMER C295 PARA LA INDIA 
REALIZA SU PRIMER VUELO

El primer avión de transporte me-
dio C-295 para la India realiza con 
éxito su primer vuelo, lo que supone 
un hito significativo en el programa, 
que avanza hacia su primera entrega 
en la segunda mitad del 2023.

La India firmó un contrato por 2100 
millones de euros para la adquisición 
de 56 aviones C-295 en septiembre 
de 2021, que reemplazarán a los anti-
guos AVRO. Los primeros 16 aviones 
serán montados en Sevilla, España y 
entregados al cliente en condiciones 
de vuelo fly-away antes del 2025. Los 
siguientes 40 aviones serán fabrica-
dos y montados por la empresa Tata 
Advanced Systems en la India como 
parte del acuerdo industrial entre am-
bas compañías. Este programa con-
tribuirá a desarrollar a nivel nacional 
el sistema de fabricación, montaje, 
entrega y mantenimiento del ciclo de 
vida completo del avión.

Todos los aviones serán entrega-
dos en configuración de transporte y 

dispondrán de un sistema de guerra 
electrónica. El C-295 tiene capaci-
dad para operar en pistas cortas o 
no preparadas y puede transportar 
hasta 70 miembros de tropa o 50 
paracaidistas. Permite llevar hasta 
cinco pales estándar y, en versión de 
evacuación médica (Medevac), hasta 
21 camillas básicas. Tiene capacidad 
para el transporte de tres vehículos 
ligeros o tres motores de avión de 
combate.

El programa C-295 acumula a 
día de hoy un total de 280 pedidos 
de 39 operadores, de los que 200 
están ya operativos, convirtiéndolo 
en el avión de transporte más de-
mandado a nivel internacional en 
su categoría. 
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EL INSTRUMENTO MIRI
Cercano ya el primer año de las 

operaciones científicas del Telesco-
pio Espacial James Webb (JWST), 
la calidad y el volumen de datos re-
cibidos hasta la fecha han superado 
las expectativas puestas en este ex-
traordinario observatorio. Un equi-
po de investigadores del Centro de 
Atrobiología (CAB) integrados dentro 
del equipo europeo, que desarrolló 
el instrumento de infrarrojo medio 
(MIRI), está usando parte del tiempo 
garantizado de observación asigna-
do, para estudiar en detalle algunas 
galaxias jóvenes, cuando el Universo 
tenía menos de un 10% de su edad 
actual.

La mayoría de las galaxias de ese 
Universo joven forman estrellas 
de forma paulatina, equivalentes 
a aproximadamente la masa de 
nuestro Sol en un año, y en regio-
nes relativamente pequeñas, una 
centésima del diámetro del disco 
de nuestra galaxia, la Vía Láctea. 
Sin embargo, hay una clase pecu-
liar de galaxias que difieren radi-
calmente de la norma. Son galaxias 
que están formando sus estrellas 
a una velocidad más de mil veces 
superior al promedio y en regiones 
gigantescas, hasta 50 veces el ta-
maño habitual.

Estas galaxias tienen una peculia-
ridad adicional, contienen tal canti-
dad de polvo y gas molecular que 
la radiación emitida por las estrellas 
se ve casi totalmente obscurecida. 
Se denominan por tanto Galaxias 
Polvorientas Formadoras de Estre-
llas (del inglés Dusty Star-forming 
Galaxies, o DSFG). El equipo lidera-
do por los investigadores del CAB 
ha apuntado con el instrumento 
MIRI a dos de estas galaxias pol-

vorientas que se encuentran en los 
confines del universo, a distancias 
de entre 12 y 13 mil millones de 
años luz, para poder estudiar por 
primera vez la estructura estelar de 
las mismas.

«La sensibilidad, resolución an-
gular y la cobertura de JWST y MIRI 
en el rango espectral del infrarro-
jo medio, nos han permitido por 
primera vez penetrar las regiones 
polvorientas en estas galaxias, que 

Imagen del mes: 
Hubble captura galaxias en interacción 
extraordinariamente brillantes. (Imagen: NASA)

Representación del Telescopio Espacial James Jebb (JWST) 
(Imagen: NASA)

540 ESPACIO.indd   540540 ESPACIO.indd   540 22/6/23   9:1522/6/23   9:15



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

espacio   541

estaban completamente bloquea-
das para telescopios en el rango 
óptico como el Gran Telescopio 
Canarias (GTC), o el Telescopio 
Espacial Hubble (HST). Esto nos 
ha permitido descubrir su estruc-
tura estelar y empezar a entender 
los procesos físicos que producen 
estas galaxias, y su posterior evo-
lución», comenta Luis Colina, coor-
dinador del grupo europeo de MIRI 
para el estudio de galaxias en el 
Universo primigenio.

«SPT0311-58 es un sistema de 
dos galaxias en interacción en el 
Universo joven, cuando éste sólo 
tenía 800 millones de años, un 6% 
de su edad actual. MIRI ha permiti-
do adentrarnos en las zonas polvo-
rientas de este sistema de galaxias 
y estudiar su población estelar y el 
gas que las envuelve. SPT0311-58 
es un sistema muy masivo, similar 
a la Vía Láctea, y sus estrellas es-
tán agrupadas en grandes cúmu-
los. Está formando estrellas a un 
ritmo vertiginoso equivalente a 
una masa cercana a 4000 soles por 
año (por comparación, nuestra Vía 

Láctea forma estrellas a un ritmo 
de un Sol por año). Nuestro estu-
dio concluye que galaxias como 
SPT0311-58 son los progenitores 
de las galaxias masivas que se ob-

servan en épocas más tardías del 
Universo» comenta Javier Álvarez 
Márquez, miembro del equipo 
científico de MIRI.

«La segunda galaxia observada 
es GN20, a unos 12.200 millones de 
años luz. Hasta la llegada de JWST 
sólo sabíamos que, sorprendente-
mente, la distribución espacial del 
polvo y de las estrellas jóvenes en 
este objeto eran muy diferentes e 
irregulares. La imagen de MIRI, que 
traza una población de estrellas más 
envejecidas, ha revelado cómo la 
galaxia está formada por un disco 
con un tamaño hasta tres veces ma-
yor que otras galaxias menos masi-
vas que se encuentran a la misma 
distancia. Encontrar una galaxia con 
un disco tan masivo y bien formado 
en una época en la que el univer-
so era tan joven es clave a la hora 
de entender cómo las galaxias han 
evolucionado desde el Big Bang 
hasta nuestros días» menciona Ale-
jandro Crespo Gómez, contratado 
postdoctoral e investigador asocia-
do al equipo científico de MIRI.

(Fuente: ESA)

Imagen de la galaxia SPT0311-58 a una distancia de 13.000 millones de años luz. La imagen 
presenta la distribución espacial de las estrellas jóvenes (en azul, observadas con el Hubble 
Space Telescope, HST), el gas neutro asociado al polvo (en verde, observado con el Atacama 
Large Millimeter Array, ALMA), y las estrellas adultas (en rojo, observadas con el JWST y MIRI)

Imagen de la galaxia GN20 a una distancia de 12.200 millones de años luz. La imagen 
presenta la distribución espacial de las estrellas jóvenes (en azul, observadas con el Hubble 
Space Telescope, HST), el polvo (en verde, observado con el Northern Extended Millimeter 
Array, NOEMA), y las estrellas adultas (en rojo, observadas con JWST). (Imagen:ESA)
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La República Popular de China 
(RPC) es una gran potencia global con 
una población de 1 425 675 000 per-
sonas y una extensión de 9 572 900 
kilómetros cuadrados. La RPC ha al-
canzado un notable desarrollo eco-
nómico, científico y tecnológico en las 
últimas décadas. Además, tiene unas 
numerosas Fuerzas Armadas bien 
entrenadas y dotadas de armamento 
y equipamiento moderno. China es 
también considerada una potencia mi-
litar, aunque no ha llegado a alcanzar 
el desarrollo económico, científico y 
tecnológico ni la capacidad defensiva 
de los Estados Unidos de América. Sin 
embargo, hasta el año 2019, no apa-
reció oficialmente entre los asuntos 

que merecían una atención preferen-
te en la agenda de la OTAN. Muchos 
expertos están de acuerdo en que el 
ascenso de China en la escena mun-
dial está sacudiendo las relaciones de 
poder internacionales en particular en 
la región del Indo-Pacífico. 

En abril de 2019 se celebró en Was-
hington , una reunión del Consejo del 
Atlántico Norte (CAN) en sesión de mi-
nistros de Asuntos Exteriores. En esa 
reunión, Mike Pompeo sugirió a los 
demás ministros aliados la convenien-
cia de adaptarse a la competencia es-
tratégica china. Siguiendo el consejo, 
los ministros aliados acordaron iniciar 
una evaluación colectiva de las impli-
caciones para la Alianza Atlántica del 

crecimiento de China en el campo de 
la seguridad. Poco después, en mayo 
de 2019, el secretario de Estado, Mike 
Pompeo, pronunció un duro discurso 
sobre las actividades chinas en el Ár-
tico, destacando nuevamente los de-
safíos a la seguridad que tanto China 
como Rusia suponían para Europa. A 
finales de 2019, los aliados adoptaron 
un informe clasificado provisional so-
bre la RPC antes de la reunión de los 
líderes aliados celebrada en Londres y 
han continuado con ese estudio des-
de entonces.

Los desafíos a la seguridad plantea-
dos por China también se tuvieron en 
cuenta en el proceso preparatorio del 
Concepto Estratégico endosado en 

El secretario general de la OTAN y los ministros de Exteriores de la región Indo-Pacífico, 5 de abril de 2023

La Alianza Atlántica
y China Federico Yaniz Velasco

General (retirado) 
del Ejército del Aire y del Espacio
Exdirector adjunto del EMI
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Madrid en junio de 2022. Los expertos 
nombrados por Stoltenberg para estu-
diar los desafíos futuros de la Alianza 
señalaron que: «la OTAN debe dedi-
car mucho más tiempo y más recursos 
políticos a los desafíos a la seguridad 
planteados por China».

Existe una creciente convergencia 
entre Estados Unidos y Europa sobre 
cómo relacionarse con China. Sin 
embargo, sigue existiendo un obstá-
culo importante para definir una es-
trategia común hacia China debido a 
la falta de cohesión política en este 
tema. La Unión Europea ha comen-
zado a enmarcar a China en términos 
cada vez más geopolíticos, definien-
do ya en 2019 a Beijing como un «ri-
val sistémico». 

CHINA EN EL CONCEPTO 
ESTRATÉGICO

La referencia obligada para cono-
cer la visión que la OTAN tiene sobre 
su relación con la RPC es el Concepto 
Estratégico Madrid 2022. Los sucesi-
vos conceptos estratégicos han pre-
parado a la Alianza para responder a 
los retos y a las amenazas a su segu-
ridad a lo largo de los años y han ser-
vido para guiar su desarrollo político 
y militar. Se ha reiterado el propósito 
y la verdadera naturaleza de la OTAN 
de forma que esté preparada para 
afrontar sus tareas fundamentales. 

Los puntos dedicados a China son el 
13, el 14 y el 18. En el punto 13 se re-
cuerdan las declaradas ambiciones y 
las políticas coercitivas de la RPC que 
desafían los intereses, la seguridad y 
los valores de los aliados. La RPC em-
plea una amplia gama de herramien-
tas políticas, económicas y militares 
para aumentar su huella global y la 
proyección de su poder. Al mismo 
tiempo evita dar información sobre 
su estrategia, intenciones y aumento 
de su capacidad militar. Las operacio-
nes híbridas y cibernéticas maliciosas 
de la RPC y su retórica de confronta-
ción y desinformación apuntan a los 
aliados y dañan la seguridad en la 
Alianza Atlántica, buscando contro-

lar sectores tecnológicos e industria-
les clave, infraestructuras críticas, así 
como materiales estratégicos y cade-
nas de suministro. La profundización 
de la asociación estratégica entre la 
RPC y la Federación de Rusia y sus 
intentos de reforzarse mutuamente 
para socavar el orden internacional 
son contrarios a los valores e intere-
ses de los aliados. 

En el punto 14 se rebaja la dureza 
del anterior párrafo anterior al afirmar 
que la OTAN sigue abierta a un com-
promiso constructivo con la RPC con 
vistas a salvaguardar los intereses de 
seguridad de la Alianza. Los aliados y 
China trabajarán juntos de manera res-
ponsable, como aliados, para abordar 
los desafíos sistémicos planteados por 
la RPC a la seguridad euroatlántica, 
así como para garantizar la capacidad 
duradera de la Alianza para asegurar 
la defensa y la seguridad de los alia-

dos. La OTAN aumentará su estado 
de alerta, mejorará su resiliencia y su 
preparación, y se protegerá contra las 
tácticas coercitivas de la República Po-
pular china y los esfuerzos para dividir 
a la Alianza. Los aliados defenderán 
los valores compartidos y el orden in-
ternacional basado en normas, inclui-
da la libertad de navegación.

Para completar la visión sobre Chi-
na, se destaca en el punto 18 del 
Concepto Estratégico que las vio-
laciones de la Federación de Rusia 
y el cumplimiento selectivo de sus 
obligaciones y compromisos en ma-
teria de control de armamentos han 
contribuido al deterioro del panora-
ma general de la seguridad. Por su 
parte, la RPC está expandiendo rápi-

damente su arsenal nuclear y están 
desarrollando vectores cada vez más 
sofisticados, sin aumentar la transpa-
rencia ni participar de buena fe en el 
control de armamento o en la reduc-
ción de riesgos.

UNA POSTURA RESPONSABLE 
Los días 4 y 5 de abril de 2023 los mi-

nistros de Asuntos Exteriores aliados 
celebraron en Bruselas una importan-
te reunión del Consejo del Atlántico. 
Los reunidos concluyeron dos días 
de discusiones con una reunión con 
los socios del Indo-Pacífico (Australia, 
Japón, Nueva Zelanda y la República 
de Corea) y la Unión Europea. El secre-
tario general, Jens Stoltenberg, señaló 
que «Discutimos las consecuencias 
globales de la guerra de Rusia contra 
Ucrania», haciendo hincapié en que, 
si el presidente Putin gana en Ucrania, 
enviaría un mensaje peligroso a los lí-
deres autoritarios de todo el mundo. 
Los ministros también discutieron la 
importancia de aumentar el gasto en 
defensa. El secretario general destacó 
que: «En la Cumbre de Vilna espero 
que los Aliados acuerden una nueva 
y ambiciosa promesa de inversión en 
defensa, con un 2 % como piso y no 
como techo». En la mencionada re-
unión los ministros de Asuntos Exte-
riores también abordaron la creciente 
alineación de China con Rusia. El se-
cretario general afirmó: «Los aliados 
han dejado claro que cualquier provi-
sión de ayuda letal por parte de Chi-
na a Rusia sería un error histórico con 
profundas implicaciones». 

EPÍLOGO
La OTAN ha prestado relativamente 

poca atención a China hasta su ascen-
so en la escena mundial y se enconó 
su rivalidad con los Estados Unidos. 
Sin embargo, aunque la OTAN reco-
noce las diferencias que separan a los 
aliados de la RPC en el punto 14 del 
Concepto Estratégico sl afirma que 
«seguimos abiertos a un compromiso 
constructivo con la República Popular 
de China».
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Una lectura 
contemporánea de
El dominio del aire,
de Giulio Douhet Fernando Calvo 

González-Regueral
Economista y escritor

Si el tratadismo militar terrestre alcanzó la ci-
ma con Carl von Clausewitz y su Vom Kriege (De 
la guerra, 1832) y el naval con el almirante Tha-
yer Mahan y su The Influence of Sea Power Upon 
History (Influencia del poder naval en la historia, 
1890), el aeronáutico encontraría muy pronto a su 
primer gran teórico en el italiano Giulio Douhet y 
su obra maestra, Il dominio dell’aria (El dominio 
del aire, 1921). 

Nacido en 1869 en la próspera región del Pia-
monte, Giulio Douhet mostró enseguida gran inte-
rés por los vertiginosos adelantos técnicos que es-
taban teniendo lugar a finales del siglo XIX, tan es 
así que cuando decidió convertirse en militar eligió 
la Academia de Artillería e Ingenieros de Módena, 
siendo número uno de su promoción. Unos estu-
dios que ampliaría obteniendo el doctorado en 
Ingeniería por la Politécnica de Turín con una tesis 
sobre cálculo de motores rotativos. Sus preferen-
cias ya se orientaban inequívocamente hacia la 
mecánica, en especial la relativa a los automóviles 
y, desde 1903, a la relacionada con los «más pe-
sados que el aire» que habían logrado hacer volar 
los hermanos Wright en Kitty Hawk.

Grafómano impenitente de muy diversas mate-
rias, pronto destacarían sus artículos sobre vuelo 
en publicaciones especializadas, abarcando no 
sólo cuestiones tecnológicas sino también acerca 
de las posibles aplicaciones militares del nuevo 
invento, por lo que el alto mando le destinó a una 
de las primeras unidades operativas de las fuer-
zas aéreas mundiales, el «Batallón de Aviadores». 
La guerra italo-otomana por el control de Libia 
(1911-12) había permitido al país trasalpino ser 
uno de los primeros en probar las capacidades 
de los aeroplanos en combate, tanto en misiones 
de reconocimiento como de bombardeo, una 
experiencia en un teatro de operaciones real que 
Douhet seguiría con atención y que le permitiría 
comenzar a teorizar sobre la guerra aérea. Tam-
bién estudió con detenimiento las operaciones 
aéreas pioneras de las alas españolas en las cam-
pañas de Marruecos. No sólo eso: junto al mítico 
ingeniero aeronáutico Giovanni Caproni diseñó 
un bombardero estratégico en fecha tan tempra-
na como 1913, pero la ceguera de los dirigentes 
del momento evitó su desarrollo, privando a Italia 
de una clara ventaja militar.Busto de Douhet en la Scuola di Guerra Aerea de Florencia
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Tras ocupar diversos destinos de Estado Ma-
yor durante la Primera Guerra Mundial, en 1918 
fue nombrado director de los Servicios Técnicos 
del Comisariado Aeronáutico, pero al sentir que 
sus enseñanzas continuaban siendo una voz 
clamando en el desierto, resignó el 
mando: «Yo he afirmado siempre 
que la Aviación puede prestar gran-
des servicios en la guerra y puede 
ser un factor decisivo para la victo-
ria. […] Independientemente de lo 
que pudiera parecer un sentimien-
to de orgullo personal, creo que el 
país tiene el derecho a exigir que 
sus recursos sean manejados de la 
mejor manera posible, y no puedo 
permanecer indiferente ante las co-
sas que tengo la convicción de que 
son errores»1. 

Si las controversias con sus supe-
riores le costaron agrias discursio-
nes e incluso penas de reclusión en 
penales castrenses, su vocación de 

escritor volcado en la aviación militar nunca 
dejó de crecer. Fruto de ello fue la aparición 
en 1921 de El dominio del aire, en realidad un 
compendio de todo lo que había escrito, vivido 
y experimentado hasta el momento en relación 
con las fuerzas aéreas, que habían irrumpido 
definitivamente en el panorama bélico durante 
la última conflagración. Como todo clásico, el 
libro de Douhet envejece mal en los detalles 
técnicos, que tienden a la obsolescencia, pe-
ro se mantiene muy vivo en lo fundamental: la 
esencia o espíritu de una obra cuyo visiona-
rio contenido ofrece varias capas de lectura. 
Afirmaba el eminente historiador español don 
Miguel Artola que un índice es más del 50 % de 
una obra, entendiendo por él no la mera página 
donde se relacionan las materias de un libro, 
sino su estructura o dispositio; esta es la de El 
dominio del aire2:

Parte I. La nueva forma de la guerra; 
Parte II. La Armada aérea (el Ejército del Aire); 
Parte III. La guerra aérea;
Parte IV. La organización.
A pesar de las lecciones aprendidas en la 

Gran Guerra, nadie apreció mejor que Giu-
l io Douhet, en aquellos primeros años 20 
del siglo pasado, cómo la fisonomía del he-
cho bélico había cambiado para siempre (lo 
que trata en extenso en la parte I), cómo los 
ejércitos de t ierra y las armadas habrían 
de coordinarse con unas nuevas formacio-
nes, los ejércitos del Aire (materia de la par-
te II), cómo podría desarrollarse en el futuro 
una guerra aérea –autónoma o en coopera-
ción con superficie– (objeto de análisis de la 

Primera edición de Il dominio dell’aria, Ministerio de la Gue-
rra, Roma, 1921

Caza monoplaza Sopwith Camel de la RAF en 1918, fotografiado junto a su piloto William Geor-
ge Barker. En abril de 1917, la esperanza de vida media de un piloto británico en el frente 
occidental era de solo 93 horas de vuelo.

544 Opinión Douhet 5.indd   545544 Opinión Douhet 5.indd   545 8/6/23   8:348/6/23   8:34



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

546  opinión 	  una lectura contemporánea de El dominio del aire

parte III) o cómo habrían de ser organizadas 
las unidades aéreas (en la parte IV). Aunque 
algunos autores británicos –Liddell Hart, Hugh 
Trenchard– negaron su influencia, lo cierto es 
que la obra gozó pronto de traducciones al in-
glés, español, francés, alemán y ruso. De hecho, 
tanto el pionero norteamericano Billy Mitchell 
como el ruso Seversky sí reconocerían la deuda 
teórica que habían contraído con el italiano. El 
malogrado general Wever, pionero de la avia-
ción alemana del III Reich, estudió junto a Von 
Seekt los tratados del italiano.

Como postulados de una geometría que se 
edifica sobre sí misma, peldaño a peldaño, 
Douhet va enumerando principios a lo largo 
de la obra que, en su conjunto, constituyen una 
teoría no sólo sobre el nuevo tipo de guerra en 
los cielos, sino de una guerra total, pues tanto 

la aviación como los nuevos inventos bélicos de 
la era industrial tenderían en el futuro a radica-
lizar el hecho bélico. Así, el libro comienza con 
esta aseveración: «La aviación, al abrir un nuevo 
campo de acción, el aire, debía llevar al hombre 
necesariamente a batirse también en él, porque 
allá donde los hombres puedan enfrentarse, la 
lucha es inevitable». Para pasar unas páginas 
después a definir con precisión el sentido del 
título del libro: «Conquistar el dominio del aire 
implica una acción positiva, por tanto, ofensiva, 
que es el tipo de acción que mejor se adecúa 
al arma aérea». Una nueva guerra mundial, las 
guerras de la posguerra y la misma actualidad 
se encargarían de dar la razón al teórico italia-
no, pues puede que este postulado –el carácter 
de la aviación es eminentemente agresivo– sea 
el más acertado.

Ilustración de biplano francés de la I Guerra Mundial
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Douhet distingue continuamente en su obra 
la técnica de la táctica, la tecnología de la estra-
tegia. Como hom-
bre de c iencia , 
presupone con 
acierto que los 
aviones mejora-
rán en sus presta-
ciones, lo que los 
hará l legar más 
alto, más rápido, 
más lejos y du-
rante más tiempo 
de vuelo, carac-
terísticas básicas 
para dominar la tercera dimensión de la gue-
rra. Pero también distingue el avión individual 
de las unidades de las que forma parte, que 

son en realidad el objeto de estudio del libro: 
«El Ejército del Aire ha de emplearse en masa 
[para] producir al enemigo el máximo daño lo 
más rápidamente posible». Masa, capacidad 
destructiva y velocidad, he aquí las claves del 
pensamiento del militar italiano.

«Aquel que posea el dominio del aire y dis-
ponga de una fuerza ofensiva adecuada, pre-
servará por un lado el territorio y el mar propios 
de las ofensivas aéreas enemigas [y] por otro 
lado se encontrará en condiciones de realizar 
acciones ofensivas sobre el enemigo de un or-
den de magnitud terrorífico, contra las cuales 
el adversario no encontrará forma alguna de 
reaccionar. Mediante estas acciones ofensivas, 
se puede aislar al ejército y a la marina enemiga 
de sus bases y producir en el interior del país 
adversario destrucciones de todo género, muy 
apropiadas para acabar rápidamente con la 
resistencia material y moral. Todo esto repre-
senta una posibilidad actual, no futura». Efecti-
vamente, poco más de veinte años después de 
escritas estas líneas comenzaban las ofensivas 
estratégicas de bombardeo que arrasarían ciu-
dades enteras.

Como antes hicieran a su manera Clausewitz 
y Mahan, en un momento dado Douhet se cues-
tiona ante «la propia grandiosidad de las po-
sibles ofensivas aéreas: ¿cómo defenderse? A 
esta pregunta yo siempre he respondido: ata-
cando». Los fundadores de la Luftwaffe, algunos 
de ellos lectores asiduos del teórico piamontés 
en las primeras fases de la Blitzkrieg, siguieron 
sus premisas: «Todos los recursos disponibles 
deben ser empleados en constituir el Ejército 
del Aire más poderoso, y este deberá actuar 
de forma ofensiva, intensa y muy violenta». Si 

los alemanes le-
yeron fundamen-
talmente el libro 
en clave táctica 
–destrucción de 
las fuerzas ene-
migas–, los alia-
dos lo harían en 
clave estratégica, 
abriendo un de-
bate moral sobre 
la naturaleza de 
los bombardeos 

de la retaguardia, que pasando por Dresde o 
Colonia, llegaban a Hiroshima y Nagasaki.

En cualquier caso, la mejor forma de leer a 

«Aquel que posea el dominio del aire y 
disponga de una fuerza ofensiva adecuada, 
preservará por un lado el territorio y el mar 

propios de las ofensivas aéreas enemigas [y] 
por otro lado se encontrará en condiciones de 
realizar acciones ofensivas sobre el enemigo 

de un orden de magnitud terrorífico»
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los clásicos no es tratando de buscar respues-
tas en la literalidad de sus páginas, sino 
en el espíritu que animaba a su autor, 
esto es, a replantearse ante los nuevos 
escenarios no las respuestas que ofre-
cieron en su momento, sino las pregun-
tas que imaginaban. Porque las cuestio-
nes bien formuladas interpelan a cada 
generación y la empujan a reflexionar. 
Y las preguntas de Douhet, en estos 
tiempos en que los ejércitos del aire 
crecen hasta convertirse en ejércitos 
del aire y del espacio quizá estén más 
vigentes que nunca respecto de este 
nuevo ámbito que ya han incorporado 
a sus nombres y están incorporando a 
sus organizaciones. 

Un repaso al índice de esta obra, co-
mo ya hemos hecho, permitiría formular 
preguntas como: ¿cuál es la auténtica 
naturaleza y cuáles son las formas caba-
les de los nuevos tipos de guerra? ¿De 
qué armamento y aparatos ha de do-
tarse un Ejército del Aire y del Espacio? 
¿Cómo se desarrollaría –o se desarrolla 
ya– la guerra en el nuevo medio? Por 
último, y muy importante, dados unos 
presupuestos y condicionantes dados 
en un periodo de tiempo determina-
do, ¿qué organización ha de elegirse 

para maximizar los recursos de cara a conse-
guir los objetivos planteados? Las respuestas 
corresponden a técnicos, teóricos, militares, 
pero también a la entera humanidad, pues en el 
inmenso, hermoso y fructífero espacio, donde ya 
residen las capacidades que sustentan nuestras 
sociedades, puede que radique nuestro futuro a 
¿largo? plazo. n
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NOTAS
1Tomado del estudio introductorio de El dominio del 
aire, Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aeronáutica, 
1987.
2Seguimos la traducción del comandante Joaquín Sán-
chez Díaz, Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aero-
náutica, 1987. El comandante optó por traducir Armata 
como Armada, si bien nosotros emplearemos aquí el 
término Ejército del Aire pues el texto de Douhet leído 
en su conjunto supone una clara reivindicación por la 
creación de una fuerza independiente, como harían to-
das las naciones.

La historia debe algo más que la teoría de la guerra aérea a Giulio Dou-
het. Fue el primero en proponer la creación de un monumento al soldado 
desconocido, iniciativa que adoptó su país y que pronto copiarían Francia, 
Inglaterra, Alemania, etc.
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En 2022, 36 años después de la 
entrega original, vio la luz su secue-
la, Top Gun: Maverick en un mundo 
muy diferente. No sólo la Guerra Fría 
acabó hace más de tres décadas, 
si no que también los F-14 Tomcat 
fueron retirados del servicio activo 
hace casi dos décadas. Yendo más 
allá, los F/A-18 Hornet de la época, 
que entraron en servicio en 1983, 
están siendo dados paulatinamente 
de baja en Estados Unidos en favor 
de los F-35C. El protagonista de Top 

Gun: Maverick es el derivado directo 
del Hornet original, el F/A-18 Super 
Hornet, llamado Rhino (que, para-
dójicamente, sustituyó al Tomcat), 
debido a la existencia de la versión 
Foxtrot biplaza donde filmar a los ac-
tores en vuelo.

Sin dejar de ser un producto au-
diovisual en donde la espectaculari-
dad y la narrativa son protagonistas, 
la secuela con respecto a la original 
ha visto incrementado su realismo en 
algunos puntos. Así, e intentando no 

perder las buenas sensaciones gene-
radas, este artículo se centrará en co-
mentar las diferencias existentes más 
significativas entre nuestro EF-18M 
Hornet y el Super Hornet.

HORNET VS SUPER HORNET. 
UN POCO DE HISTORIA

Poco se puede decir sobre nuestro 
EF-18 que no se haya dicho ya en 
publicaciones militares y civiles. Ga-
nador del programa FACA (Futuro 
Avión de Caza y Ataque), fue definido 

El Hornet 
contra el Rhino Javier Sánchez-Horneros

Pérez
Ingeniero en el programa FCAS

«Creo que necesito…necesito…¡velocidad!» es junto con «¿Penny Benjamin?», 
acompañadas de los acordes de Mighty Wings y/o Danger Zone, las primeras imágenes 

que nos vienen a la cabeza a toda la familia de aerotranstornados al mínimo asomo de mención 
(a veces forzada, como no podía ser menos), de la película Top Gun original de 1986. 

Ochentera en estado puro y acompañada de una escenografía y banda sonora atemporales, 
la película se convirtió en un auténtico hit logrando que generaciones enteras 

soñasen con emular a Pete «Maverick» Mitchell. 

EF-18M despegando de Torrejón. (Imagen: autor)
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en palabras del general Azqueta 
como «el mejor zapato para nuestro 
pie». El significado y resultado de su 
entrada en servicio reciben toda cla-
se de elogios y calificativos, sirvien-
do como punta de lanza del Ejército 
del Aire y del Espacio (EA) desde 
1986 hasta la actualidad, en la que el 
Eurofighter está tomando cada vez 
más relevancia. Entre otros puntos 
significativos, supuso en la época de 
entrada en servicio en España:

• Un incremento exponencial de ca-
pacidades en know how tecnológico.

• La generación y crecimiento del 
tejido nacional industrial de defensa.

• Un incremento e impulso en la 
capacidad operativa del EA. 

Internacionalmente, tal ha sido su 
éxito que, con casi 1500 unidades 
construidas, el avión ha sido emplea-
do en ocho naciones.

El Hornet original nació de la nece-
sidad de reemplazar paulatinamente 
al F-4 Phantom II y a los A-7E Corsair 
en una época de elevada inflación en 
Estados Unidos (años 1970). El avión 
que más tarde se designó como F/A-
18 Hornet debía ser capaz de reali-
zar prácticamente todo el espectro 
completo de misiones aire-aire y ai-
re-suelo existentes en la época, en 
una plataforma monoplaza (la biplaza 
solo se consideraba en la época para 
entrenamiento). Para que un piloto 
pudiera realizarlas, la tecnología del 

Hornet debía adelantarse una gene-
ración a las plataformas contempo-
ráneas. Para ello, se integraron varios 
elementos clave que supusieron un 
antes y un después en la aviación mi-
litar de combate: 

• El primer sistema de control de 
vuelo completamente digital cuádru-
ple, con doble redundancia.

• Aviónica avanzada y altamente 
automatizada, introduciendo el térmi-
no sistema integrado.

• Concepto HMI (Human Machine 
Interface) adelantado a su tiempo, 
gracias a un cockpit en la que pri-
maban tanto un control de la avió-
nica basado en el concepto HOTAS 
(Hands On Throttle and Stick), el HUD 
Kaiser y, finalmente, tres pantallas 
digitales multifunción (DDI, Digital 
Display Input), dando entrada al con-
cepto cabina de cristal actual. 

El Super Hornet, nació tras los recor-
tes de presupuesto al final de la Gue-
rra Fría y la propuesta de McDonnell 
Douglas al Congreso como derivado 
directo del Hornet (reduciendo, teóri-
camente, todos los costes asociados 
a un nuevo programa). El avión alcan-
zó la IOC (Initial Operational Capabi-
lity) en el año 2001. Hasta la fecha, se 
han fabricado aproximadamente más 
de 600 unidades, siendo operado ac-
tualmente por tres naciones. 

ALGUNAS CARACTERÍSTICAS 
GENERALES

Tomando como referencia el Super 
Hornet, las diferencias apreciables 
son los LEX (Leading Edge Exten-
sion) de mayor tamaño, la admisión 
(rectangular y de mayores dimensio-
nes), el diente de perro en el borde 
de ataque del ala y las mayores di-
mensiones del avión (incluyendo un 
incremento de la sección del ala del 
25 %). El factor de carga máximo de 
ambos es de 7.5Gs, con la posibili-
dad de realizar un override y llevarlo 
a unos 9.0-9.2Gs (momento en el que 
el sistema de control de vuelo actúa 
para evitar sobrepasar estos valores) 
mediante la palanca existente en el 

F-35C apontando. (Imagen: USN)

F-18. (Imagen: Santiago Ibarreta)
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stick, que además controla la activa-
ción/desactivación del Nose Wheel 
Steering y del autopilot. El factor lí-
mite es de 14G en ambos casos. Por 
tanto, respecto al film, no se llegan a 
los 10Gs que aparecen en una deter-
minada secuencia, y mucho menos 
alcanzados a modo cronómetro.

El Super Hornet dispone de dos 
estaciones de armamento adiciona-
les, motores F414-GE-400 de 22000 
libras de empuje (frente a las casi 
16 000 del F404 de los motores origi-
nales del Hornet) controlados por un 
FADEC (Full Authority Digital Engine 
Control), 4000 libras extra de com-
bustible y medidas de reducción de 
la sección transversal del radar (RCS, 
Radar Cross Section) en órdenes de 
magnitud con respecto del Hornet 
original, gracias a:

a) El diseño de la admisión de los 
motores: forma geométrica de los in-
lets, conductos de admisión en forma 
de «S» y perforaciones de cierto diá-
metro, apareciendo como opacos a 
ciertas frecuencias radar.

b) Panales serrados distribuidos en 
zonas del fuselaje.

El Super Hornet no está diseñado 
según la regla del área por lo que tan-
to su aceleración en transónico como 
su velocidad máxima se ven penaliza-
das con respecto al original. A esto se 
añade que los pilones de armamen-
to (y este cuando va montado), está 
ligeramente inclinado hacia el tip, 
incrementando aún más la resisten-
cia aerodinámica según la carga de 
pago que transporte, penalizando las 
actuaciones.

El Rhino puede actuar como tan-
quero, a diferencia del Hornet tra-
dicional, configurándose con cinco 
tanques externos.

EL COCKPIT
Las diferencias no son muy signi-

ficativas, excepto en los siguientes 
elementos diferenciadores, tomando 
como punto de partida de la com-
parativa, si no se dice lo contrario, el 
Super Hornet. 

F/A-18E enganchando el cable 2. Pueden apreciarse los detalles mencionados en el texto 
(diente perro de los flaps de borde de ataque, admisión rectangular y LEX). (Imagen: USN)

Rhino en configuración tanquero. (Imagen: USN)

Cockpit del EF-18M. (Autor, imagen del libro Desde el T-33 al Eurofighter. Los Aviones de 
Combate a Reacción en el Ejército del Aire)
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a) Los pilotos del Rhino disponen 
de un MPCD (MultiPurpose Colour 
Display), que combina las funciones 
HSI (Horizontal Situation Indicator) y 
de mapa.

Con el F-18M existen dos salveda-
des con respecto del Super Hornet:

• La existencia del MUFC (Multi 
UpFront Control), a todo color, que 
sustituye al UFCD (Up Front Control 
Display) original, permitiendo el con-
trol de las comunicaciones, el IFF e 
integrando el pulsador EMCON del 
UFC original. Permite la visualización 
de las fichas de aproximación, pro-
cedimientos de emergencia, foto-
grafías en formato jpeg y la propia 
visualización del vuelo gracias al car-
tucho de datos MMC de dos horas 
de duración del avión.

• El MHSD (MultiFunctional Hori-
zontal Situation Display), similar al 
MPCD. Ha sido, hasta fecha reciente, 
el único display a todo color. 

b) El EFD (Engine Fuel Display), 
que sustituye al EMI (Engine Mo-
nitoring Unit) de nuestros Hornets. 
La versión F/A-18C y D disponen 
de un sistema similar al EMI, pero 
digital (EMD, Engine Monitoring 
Display).

c) RSD (Reference Standby Dis-
play) integrado a partir de 2013. Sus-
tituye al Standby Attitude Reference 
Indicator.

Mención especial a los DDI del 
Rhino: inicialmente monocromáti-
cos, cambiaron rápidamente a todo 
color al poco de su entrada en ser-
vicio. Por parte del Hornet, se están 
integrando nuevos DDI, a todo color 
y con retroiluminación por LED, de-
sarrollados por Tecnobit.

EN VUELO
Con respecto a los procedimientos 

en tierra, ambos son prácticamente 
idénticos, excepto por la utilización 
del UFCD en el caso del Rhino y del 
MUFC en el Hornet. 

En la carrera de despegue, depen-
diendo de la configuración, el mayor 
empuje de los motores y la mayor su-
perficie aerodinámica del Super Hor-
net recortan esta unos 1000 pies y la 
velocidad unos 20 nudos por debajo 
del Hornet original (en el aterrizaje, la 
diferencia no es tanta, unos 10 nudos).

Una de las mejoras apreciadas por 
la tripulación del Super Hornet es la 
mayor cuantía de combustible, dis-
minuyendo la criticidad ante ciertas 
misiones de largo alcance con cierta 
carga de pago. Las últimas versiones 
incorporan capacidad RNAV (na-
vegación de área, método IFR (Ins-
trumental Flight Rules) que permite 
a un avión elegir cualquier rumbo 
dentro de la cobertura de las ayudas 
en tierra).

Las superficies de control del Su-
per Hornet con respecto del Hornet 
varían levemente: los flaps del borde 
de ataque están configurados en for-
ma diente de perro (incremento de 
la sustentación gracias a la mayor ge-
neración de vórtices). El Super Hor-
net carece de aerofreno: en su lugar, 
las superficies aerodinámicas (inclu-
yendo dos spoilers en el extradós de 
los LEX, uno por LEX) son reconfigu-
radas por el sistema de control de 
vuelo cuando dicha funcionalidad 
es necesaria, manteniendo el equi-
librio dinámico en todo momento y 
desplazándolas según se requiera 
durante la realización de cualquier 
tipo de maniobra. 

Indicar que España a través del 
CLAEX (Centro Logístico de Arma-
mento y Experimentación dispone 
de la capacidad de modificación 
del software del sistema de misión 
(MC, Mission Computer) y del TPAC 
(Tactical Pilot Awareness Computer) 
nacional (EF-18M), permitiendo la 
integración de nuevo armamento y 
equipos de aviónica y sensores.

En ambos casos, la capacidad de 
mando a altos ángulos de ataque es 
característica común de todos los 
modelos de la familia F/A-18. Cockpit del Rhino durante un apontaje. (Imagen tomada de un vídeo público de USA Military)

Super Hornets del VFA-136 Knighthawks du-
rante un ejercicio. (Imagen: USN)
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CAPACIDADES DE AMBOS 
AVIONES

Tanto los equipos de aviónica 
como los de búsqueda y seguimien-
to de objetivos presentan diferencias 
significativas entre ambos aviones. 

Uno de los más importantes es el 
radar AN/APG-79 AESA (Active Elec-
tronically Scanned Array) del Super 
Hornet. Es capaz, por característi-
cas y tecnología, de seguir a mayor 
distancia y cuantía de blancos que 
el AN/APG-65 del EF-18M al que, a 
pesar de habérsele incorporado una 
serie de mejoras durante toda su 
vida operacional, no puede, por mo-
tivos tecnológicos y de arquitectura 
obvios, compararse, especialmente 
en el combate BVR (Beyond Visual 
Range). 

En los modos aire-suelo, la ventaja 
de un sistema AESA se impone so-
bre el APG-65, permitiendo gracias 
al modo SAR (Synthetic Aperture Ra-
dar) la generación de imágenes del 
terreno por radar, que nada tienen 
que envidiar a las de sistemas elec-
tro-ópticos avanzados. La tecnolo-
gía AESA permite simultanear tanto 
modos aire-aire como aire-suelo, no 
sin perder prestaciones (alcance, re-
solución, entre otros). La panoplia 
de armamento para el desempeño 
de estas misiones es muy elevada 

tanto en el caso del Hornet como 
del Super Hornet, y daría para una 
entradilla aparte. Como comentario 
reseñable y diferenciador entre am-
bos modelos, cabe destacar la inte-
gración del misil Taurus por parte del 
CLAEX durante la década de 2010.

Dada la capacidad multirol del 
Super Hornet, se cuenta con dos 
elementos clave que ayudan a la 
interoperabilidad, coordinación y 
designación de objetivos entre pla-

taformas, incrementando las capa-
cidades aire-suelo a través de los 
siguientes elementos/conceptos: 

• La integración entre el ATFLIR 
(Advanced Tactical Flir) con el con-
cepto Precision Targeting WorkSta-
tion (PTWS) de la USN, permitiendo 
correlación de las imágenes gene-
radas y guardadas por el ATFLIR con 
las existentes en el sistema PTWS, 
permitiendo información en tiempo 
real de los elementos (tanto amigos 
como enemigos) participantes en 
el campo de batalla mediante un 
tercer elemento, el GPS embedded 
system. 

• La incorporación del JTRS (Joint 
Tactical Radio System), sustitutivo 
del MIDS y compatible con el aloja-
miento físico de este. Permite dispo-
ner de un entorno de información 
tanto táctica como visual (a partir de 
imágenes SAR del radar AN/APG-
79) similar, salvando las distancias, a 
la que se espera por parte de la fu-
tura Combat Cloud de los diversos 
programas de Sexta Generación en 
desarrollo.

Respecto de la suite de guerra 
electrónica, y obviando en esta bre-
ve comparativa la versión Growler (al 

Super Hornet (variante Foxtrot) del VX-9 equipado con radar AESA. (Imagen: USN)
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contar con una filosofía de diseño, 
misión dedicada y equipos muy dife-
rentes), la divergencia es aún mayor. 
Nuestros EF-18M están extensamen-
te modificados a nivel nacional, inte-
grando la suite defensiva SPAI-900. 
El Super Hornet dispone del sistema 
IDECM (Integrated Defensive Elec-
tronic CounterMeasure) ALQ-214 
para funciones de guerra electrónica 
(autodefensa), un radar Warner me-
jorado con respecto a los aviones 
legacy y un sistema Towed Decoy 
de fibra óptica (FOTD, Fibre-Optic 
Towed Decoy), operando según tres 
principios o capas defensivas: supre-
sión, engaño y seducción. También 
dispone de un DIRCM (Direct Infra-
Red CounterMeasure) para enfrentar 
amenazas de guiado por infrarrojos. 
En el caso de querer disponer de 
capacidades de ataque de guerra 
electrónica adicionales defensivas, se 
utilizaría además el radar AN/APG-73: 
las técnicas ante unas amenazas de-
terminadas serían dispuestas por el 
ALQ-214 y enviadas posteriormente 
al radar, direccionándolas explícita-
mente hacia el objetivo. 

Finalmente, llegamos al terreno del 
combate WVR (Within Visual Range). 
En este sentido, el Hornet tradicional 
se impone en tasa de alabeo máximo, 
aunque según datos oficiales, por 
poco. Comentario adicional: la frase 
anterior debe leerse siempre siendo 
conscientes que esas tasas se dan 
en condiciones muy específicas, con 
lo que no debe tomarse como afir-
mación. El Rhino además cuenta en 
sus FCL con un modo denominado 
Turbo Nose Down, permitiendo la re-
cuperación de una situación de baja 
velocidad-morro alto, abanderando 
los timones y modificando la posición 
de las superficies de control. Ambos 
aviones cuentan con HMD, disponien-
do de capacidad de disparo por enci-
ma del hombro. La mayor diferencia 

entre el Hornet y el Super Hornet ra-
dica en el armamento empleado en 
esta situación: el Super Hornet lleva 
los AIM-9X Sidewinder, mientras que 
nuestros EF-18M integran los IRIS-T.

EL FUTURO DE AMBAS 
PLATAFORMAS

El Ejército del Aire y del Espacio, 
a través del CLAEX y de la indus-
tria, y gracias a las condiciones fir-
madas desde el programa FACA, 
ha sido capaz de modificar e in-
tegrar equipos y mejoras durante 
toda la vida operativa del avión. El 
más reciente ha sido el programa 
CM-08E (ciclo de modificaciones – 
08E), generando el software ope-
rativo OFP-08E e integrando los 
siguientes elementos:

a) Incorporación del HMD (Helmet 
Mounted Display) Scorpion de la 
empresa Thales.

b) El CIT-M (Combined Interroga-
tor-Transponer) modo 5 y S, de Indra, 
uno de los primeros del mundo en 
conseguir la certificación modo 5 
completa según los últimos estánda-
res de la OTAN.

Formación de EF-18M circulando a cabecera de pista. (Imagen: autor)

Podemos decir que 
nuestros EF-18M siguen 

en plena forma 
y preparados para el futuro 

gracias a los esfuerzos 
del EA
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c) El Build Up 2 asociado al MIDS-
LVT, permitiendo mejoras de inte-
roperabilidad y conectividad en la 
red Link-16, crucial en un entorno 
bélico cada vez más dinámico e in-
terconectado.

d) La suite de guerra electrónica 
SPAI-900+, que mejorará la supervi-
vencia frente a futuras amenazas en 
teatros de operaciones del futuro. 

e) Integración de las bombas guia-
das por láser GBU-12 en el soporte 
C-VER (Canted-Vertical Ejector Rack) 
permitiendo que cada avión pueda 
llevar una cuantía de dos de ellas 
por estación, así como la compatibi-
lización de las EGBU-16.

En lo que respecta al Rhino, el 
Block III es el futuro más inmediato 
para este sistema de armas, incor-
porando:

a) Tanques conformables (CFT, 
Conformal Fuel Tanks) incremen-
tando el alcance entre 100-120 
millas. Actualmente, el desarrollo 
de esta capacidad ha sido deteni-
da por NAVAIR (Naval Air Systems 
Command) por problemas surgi-
dos en planificación, costes e inte-
gración.

b) Cockpit avanzado, destacando 
la integración de un LAD (Large Area 
Display) fabricado por Elbit Systems, 
sustituyendo a los DDI existentes y 
a la mayoría de instrumentación del 
panel frontal.

c) Integración de dos elementos 
clave, procedentes de la variante 
Growler: 

• El DTPN (Distributed Target Pro-
cessor Network), computador de 
arquitectura abierta que aumenta la 
capacidad de proceso e incorpora 
seguridad multinivel, permitiendo 
una integración más rápida de fun-
cionalidades al sistema. 

• El TTNT (Tactical Targeting Ne-
twork Technology), que permite ma-
nejar grandes volúmenes de datos 
entre plataformas.

d) Mejora de características de 
baja observabilidad a través de ma-
teriales y cubiertas específicas.

e) Integración de un IRST (InfraRed 
Search and Track) ASG-34 de Loc-
kheed Martin, siendo este sensor cla-
ve para la detección de objetivos de 
baja observabilidad en la banda X.

EN CONCLUSIÓN
Es indudable que el Ejército del 

Aire y del Espacio, gracias a la so-
beranía sobre el programa EF-18 
Hornet y a la continua y correcta 
evolución de sus capacidades a lo 
largo de sus más de 30 años de ser-
vicio, dispone de la versión legacy 
más avanzada de entre todas las 
fuerzas aéreas que aún la operan. 
Todas las nuevas capacidades y 
funcionalidades incorporadas, jun-
to con unas plenamente vigentes 
características dinámicas, asegura-
rán que sea capaz de cumplir a la 
perfección con la misión encomen-
dada, con total efectividad y se-
guridad para sus pilotos, como ha 
venido haciendo hasta ahora.

Por otra parte, el Super Hornet 
es, pese a las similitudes con su 
antecesor, un avión completa-
mente diferente, nacido 20 años 
después del original y enfoca-
do al cumplimiento del conjunto 
de misiones encomendadas a la 
USN. Siendo además un programa 
«vivo», la evolución del mismo no 
es por tanto, comparable en nin-
gún campo a la experimentada 
por nuestros Hornet.

Y pese a ello, podemos decir que 
nuestros EF-18M siguen en plena 
forma y preparados para el futuro 
gracias a los esfuerzos del EA y la 
industria nacional, manteniendo 
los estándares de calidad de sus 
equipos y disponibilidad de la pla-
taforma en lo más alto. n

Misil IRIS-T. (Imagen de prensa de DIELH Defence)

F/A-18F con los Conformal Fuel Tanks durante un ensayo. (Imagen: USN
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La PAPEA 
pone todo su corazón 
cuando salta 
con la bandera 
de España
El orgullo y el honor de volar con 
la enseña nacional

José Luis Lomas Albaladejo
Capitán del Ejército del Aire 
y del Espacio
Profesor Ignacio Martínez 
González-Moro
Doctora Inés Albertus 
Cámara
Universidad de Murcia

La Patrulla Acrobática de Paracaidismo del Ejército del Aire y del Espacio (PAPEA) 
tiene entre otras funciones la de representar a España y al Ejército del Aire y del Espacio 

allí donde se requiera su presencia. Además de hacerlo en actividades puramente militares, 
también llevan a cabo dicha función representativa mediante la participación en competiciones 
deportivas de paracaidismo, de ámbito civil y militar, tanto a nivel nacional como internacional, 

así como a través de saltos de exhibición en todo tipo de actos conmemorativos y eventos especiales.

Soldado Óscar García en el DFN22. 
(Imagen: Betriz M. Blancas)
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Los saltos de exhibición más es-
pectaculares de la PAPEA son los 
que incluyen las acrobacias deno-
minadas Maniobras de Relativo 
de Campana, más conocidas por 
sus siglas en inglés CRW (Canopy 
Relative Work) en las que varios 
paracaidistas se unen entre sí, du-
rante la fase de navegación (con 
sus campanas ya desplegadas), 
realizando diferentes y complejas 
formaciones (stacks, espejos, in-
vertidos, diamantes,…). También 
son muy espectaculares y emo-
cionantes los saltos de precisión 
con todo tipo de banderas insti-
tucionales.

Estos saltos de exhibición se 
realizan frecuentemente en en-
tornos urbanos: calles, plazas, 
estadios de futbol o plazas de 
toros, lo que contribuye a su 
espectacularidad y au-
menta la com-

plejidad, ya que los diferentes 
obstáculos pueden generar 
turbulencias y cambios en la 
dirección e intensidad del 
viento, al tiempo que se re-
duce de forma considera-
ble el espacio aéreo útil. 

Las banderas que se 
portan en dichas exhi-
biciones, suelen ser 
la de España, la del 
Ejército del Aire y 
del Espacio y las 
banderas institu-
cionales de las 
l o c a l i d a d e s , 
provincias y/o 
c o m u n i d a -
des autó-
nomas en 
las que se 

desarrol la 
la exhibición. 

También se sue-
len portar bande-

ras con los símbolos o 
logotipos conmemorati-

vos del evento. Las dimen-
siones habituales de estas 

banderas, suelen oscilar entre 
los 24 y los 70 m2, lo cual supone 
un peso añadido de unos 15 kg.

Precisamente, la misión que con 
más interés, emoción y orgullo des-
empeñan los componentes de la PA-
PEA es la de hacer llegar a un punto 
determinado la bandera de España, 
después de haber tenido el honor 
de volar junto a ella durante unos 
minutos, haciéndola ondear por el 
cielo de la localidad que acoge el 
evento.

De todos los días, celebraciones y 
exhibiciones en las que estos saltos 
se realizan, las más significativas son, 
tanto por lo que representan como 
por las personalidades, público, aten-
ción social e interés mediático que 
despiertan, las efectuadas el Día de la 
Fiesta Nacional (DFN) y el Día de las 
Fuerzas Armadas (DIFAS).

Portar la bandera de España en 
cualquiera de estos dos señalados 
días implica una enorme responsa-
bilidad y un grandísimo honor para 
el paracaidista seleccionado. Se re-
quiere la cumplimentación previa de 
unos rigurosos planes de instrucción 
y de adiestramiento, así como una 
elevada experiencia paracaidista en 
exhibiciones y una extraordinaria 
cualificación técnica en el manejo 
del paracaídas con el lastre añadido 
que supone portar una bandera en 

Soldado Óscar García llegando a la Plaza de Llima en el DFN22. 
(Imagen: Agencia EFE Rodrigo Jiménez)
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un entorno con numerosos obstá-
culos y limitaciones del espacio útil 
para el vuelo.

La misión del vuelo y aterrizaje 
con cualquier bandera, se realiza 
mediante un salto de apertura ma-
nual desde unos 1000 m de altura, 
en el que el paracaidista, tras abrir 
y verificar su paracaídas, procede a 
desplegar la bandera de su atalaje, 
permitiendo así que la misma pueda 

ondear, permaneciendo unida a su 
cintura mediante una cinta de gran 
resistencia. A partir de aquí, el vue-
lo se transforma en un salto de pre-
cisión para tomar tierra en el punto 
previamente establecido, habitual-
mente en las proximidades de la 
presidencia del evento.

En el acto central del DFN 2022, 
la PAPEA fue designada nuevamen-
te para la realización del salto con la 

bandera nacional, estando el aterri-
zaje previsto, como es habitual, en 
la plaza de Lima de Madrid, frente 
a la tribuna de autoridades, presidi-
da por SM el rey Felipe VI. La PAPEA 
asignó la misión al soldado Oscar 
García (30 años), uno de los nueve 
aguerridos boinas verdes cedidos 
por el EZAPAC a la patrulla, que con-
taba en ese momento con siete años 
de permanencia en la misma y más 
de tres mil saltos de experiencia. En 
esta ocasión el salto se realiza con 
una bandera de 54 m2 y 15 kg de 
peso.

En el periodo de adiestramiento 
específico, que siempre se realiza 
en las semanas previas de este rele-
vante salto, el soldado García, tuvo 
la oportunidad de refrescar y perfec-
cionar los procedimientos de todos 
los aspectos técnicos, efectuando 
una serie de saltos con la misma ban-
dera que posteriormente utilizaría en 
el DFN, aterrizando en cada salto en 
diferentes ubicaciones, que iban au-
mentando de complejidad, llevando 
a cabo así un entrenamiento progre-
sivo. Empezó con varios saltos en la 
zona de entrenamiento habitual de 
la PAPEA (foso de apertura manual 
de la Escuela Militar de paracaidis-
mo Méndez Parada). Posteriormente 
saltó entre los edificios de la Base 
Aérea de Alcantarilla, justo enfrente 
de la entrada principal del EZAPAC. 
Para finalizar cerró sendas exhibicio-
nes en las localidades de Alcantari-
lla y de Torrejón de Ardoz, siendo la 
dificultad técnica de este último em-
plazamiento muy superior a la que 
presenta la plaza de Lima. 

Conscientes de la responsabilidad 
de la misión y de las exigencias físicas 
y emocionales que la misma provoca 
sobre el paracaidista designado y, al 
amparo del convenio subscrito entre 
el Ministerio de Defensa y la Univer-
sidad de Murcia, para emprender 
colaboración en diversas áreas de 
interés común, dentro del ámbito del 
paracaidismo militar (BOE 136 de 8 
de junio de 2022), la Jefatura de la 
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PAPEA y el Grupo de Investigación 
Ejercicio Físico y Rendimiento Hu-
mano de la universidad decidieron 
realizar la monitorización del traba-
jo cardiaco de este deportista de la 
patrulla, con la finalidad de analizar 
las exigencias a las que se somete su 
corazón. Se contó con el visto bueno 
de la comisión de Ética de Investiga-
ción y el consentimiento informado 
del participante.

Para este estudio se colocó al para-
caidista un dispositivo NUUBO® que 
permite registrar de forma continua 
el trazado electrocardiográfico du-
rante varias horas y que, sincroniza-
do con la cámara de video que porta 
el saltador, permite establecer, entre 
otros parámetros, la frecuencia car-
diaca (FC) de forma simultánea a la 
actividad realizada. 

Además del estudio cardiaco du-
rante los saltos, se le realizó en el 
laboratorio de fisiología del esfuer-
zo del grupo de investigación, un 
estudio cardiaco médico-deportivo 
consistente en una exploración en 
reposo con electrocardiograma, 
ecocardiograma y una prueba de 
esfuerzo máxima en tapiz continuo 
con estudio del electrocardiograma 
de esfuerzo y análisis de gases es-
pirados para la determinación del 

consumo máximo de oxígeno (VO-
2máx) y de los umbrales ventilato-
rios (VT1 y VT2). 

Todas las exploraciones fueron 
normales y los datos obtenidos 
compatibles con los de una persona 
deportista. Con ello se obtuvo la FC 
máxima teórica (220-edad=190 l/m); 
la FC máxima real del paracaidista 
(199 l/m), el porcentaje de la FC real 

con respecto a la teórica (105 %); la 
FC y el porcentaje sobre la FCmáx en 
la que aparece el primer umbral ven-
tilatorio (128 l/m; 64 %) y la FC y el 
porcentaje sobre la FCmáx en la que 
aparece el segundo umbral ventila-
torio (186 l/m; 93 %), el VO2 máx fue 
de 42ml/kg/min. 

La FC máxima sirvió para relativi-
zar las FC obtenidas en cada una de 
las fases en las que se dividieron los 
saltos y expresar estas pulsaciones 
como porcentajes de su FC máxima. 

Las FC analizadas fueron: FC me-
dia en los 10 segundos antes de sal-
tar, en la puerta del avión (FC A); FC 
media durante el vuelo previo al des-
pliegue de la bandera (FC B); FC me-
dia durante el vuelo con la bandera 
(FC C); FC pico durante el vuelo con 
la bandera (FC D) y FC media en los 
10 segundos tras tomar tierra (FC E). 
En la tabla 1 se muestran los valores 
de estas FC expresados en latidos 
por minuto y en la tabla 2 como por-
centaje de la FC máxima obtenida en 
la prueba de esfuerzo.

Observamos que, excepto en el 
salto realizado en la calle de la base 
de Alcantarilla, en todos los saltos 

Soldado Óscar García en el momento inicial de la incidencia con la bandera de España en el 
DFN22. (Imágen: Beatriz M. Blancas)

	 FC A	 FC B	 FC C	 FC D	 FC ESalto	 previa	 antes de	 con bandera	 con bandera	 en tierra
		  desplegar	 (media)	 (pico)
Foso APM EMP	 111	 130	 183	 186	 135
Calle BA Alcantarilla	 103	 150	 165	 173	 135
Exh-Alcantarilla	 109	 131	 157	 187	 150
Exh- Torrejón	 117	 170	 177	 189	 165
DFN-Madrid	 101	 164	 173	 187	 151
Media±sd	 108,2±6,4	 149±18,4	 171±10,2	 184,8±6,2	 147,2±12,6
lat/min=latidos/minuto; FC= Frecuencia cardiaca; Sd=Desviación estándar

Tabla 1
VALORES REALES (L/M) DE CADA FRECUENCIA ANALIZADA 

EN CADA UNO DE LOS SALTOS

	 FC A	 FC B	 FC C	 FC D	 FC ESalto	 previa	 antes de	 con bandera	 con bandera	 en tierra
		  desplegar	 (media)	 (pico)
Foso APM EMP	 55,8	 65,3	 92,0	 93,5	 67,8
Calle BA Alcantarilla	 51,8	 75,4	 82,9	 86,9	 67,8
Exh-Alcantarilla	 54,8	 65,8	 78,9	 94,0	 75,4
Exh- Torrejón	 58,8	 85,4	 88,9	 95,0	 82,9
DFN-Madrid	 50,8	 82,4	 86,9	 94,0	 75,9
Media±sd	 54,4±3,2	 74,9±9,2	 85,9±5,1	 92,5±3,1	 74,0±6,3

Tabla 2
PORCENTAJE DE LA FCmáx DE CADA FRECUENCIA ANALIZADA 

EN CADA UNO DE LOS SALTOS
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se supera, en los picos de FC con 
la bandera (FC D), la FC del umbral 
ventilatorio 2. Estas FC se correspon-
den con la zona 5 de entrenamiento 
(interválico extensivo), entre el um-
bral anaeróbico y la velocidad aeró-
bica máxima. En esta zona se supera 
el 90 % de la FC máxima.

En las medias de las FC analizadas 
portando la bandera de España se 
supera el 85 % en la FC C y el 92 % en 
la FC D. Esto indica que el corazón 
del paracaidista mantiene durante 
gran parte del salto FC similares a las 
que se obtienen en carreras de velo-
cidad y en entrenamientos interváli-
cos mediante series de carreras.

El salto en el que se obtiene la FC 
media más altas durante la fase de 
vuelo con la bandera es el primero de 
los realizados, en la zona del foso de 
APM de la EMP. Posiblemente se deba, 
junto al propio trabajo físico, a la situa-
ción de ser el primer salto de adies-
tramiento específico para esta noble 
misión, al sentirse observado por sus 
jefes y compañeros. El segundo salto 
añade la diferencia de realizarse entre 
edificios de baja altura, pero conoci-
dos por el paracaidista, por ello este 
salto es el que se realiza con FC pico 
más baja. El paracaidista domina la si-
tuación y conoce el entorno.

El tercer salto, realizado en la lo-
calidad de Alcantarilla es un salto 
intermedio. El paracaidista domina 
la técnica del salto, conoce la ban-
dera que porta y la zona geográfica 
en la que va a saltar. No hay gran-
des dificultades urbanísticas y no 
se presentan incidencias durante el 
lanzamiento.

Los saltos urbanos muestran una 
tendencia a tener los valores más al-
tos en los picos de FC, FC D, especial-
mente en el de Torrejón. Este salto es 
el que entraña más complejidad téc-
nica, ya que es una zona nueva para el 
saltador, las calles son más estrechas 
y la capacidad de maniobra está muy 
limitada, por lo que esta situación 
conlleva la aparición de pulsaciones 
más altas durante la fase de vuelo.

El quinto salto es el que se realizó el 
12 de octubre de 2022, en Madrid, du-
rante el acto central del DFN. A priori, la 
dificultad específica se correspondería 
con la situación de estrés provocada 
por la responsabilidad de realizar el 
vuelo siendo observado por millones 
de personas desde el centro de Ma-
drid, así como mediante la retransmi-
sión televisiva en directo del mismo. En 
este salto surgió una incidencia técnica 
durante el despliegue de la bandera 
nacional que le provocó un enrolla-
miento de la misma que impedía su 
completo despliegue y visualización. 
Desde ese momento el paracaidista 
tuvo que aumentar considerablemente 
sus decisiones y sus acciones. 

Soldado Óscar García aterrizando justo enfrente de la Tribuna Real en el DFN22. 
(Imagen: Casa Real)
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Además de dirigir el paracaídas 
hacia lo zona de toma de tierra, tuvo 
que decidir entre hacerlo con la 
bandera semidesplegada y centrar-
se en la navegación o mantener la 
serenidad y aplicar los conocimien-
tos recibidos en su período de ins-
trucción para resolver este tipo de 
incidencias, de forma que pudiera 
completar con éxito la misión en-
comendada. Como buen zapador, 
el soldado García, optó por esta 
última alternativa, sin descuidar la 
«conciencia situacional» y mante-

niendo en todo momento el con-
trol de la navegación. Así, con una 
gran templanza y pericia, replegó 
con paciencia la enseña nacional y 
con la ayuda de sus pies consiguió 
deshacer el fortuito enrollamiento, 
para posteriormente completar con 
brillantez y pulcra precisión el salto, 
aterrizando exactamente en el pun-
to previsto, frente a SM el Rey.

Desde el punto de vista cardiaco, el 
trabajo realizado para solventar la ci-
tada incidencia técnica, supuso unas 
pulsaciones similares a las obtenidas 

en el salto en Torrejón. Manteniendo 
en ambos saltos frecuencias cardia-
cas entre el 85 y 95 % de FCmáx.

La principal limitación de este es-
tudio radica en que es «a propósito 
de un caso». Desde el punto de vista 
científico y estadístico no se puede 
generalizar y no se pueden sacar 
conclusiones más allá del hecho 
concreto, ya que resulta imposible 
repetir un mismo salto con varios sal-
tadores diferentes, manteniendo las 
mismas condiciones técnicas y me-
teorológicas y así poder comparar 
entre personas. Así mismo, tampoco 
es posible que una misma persona 
haga varios saltos iguales para com-
parar las reacciones.

Por otro lado, el seguimiento del 
trabajo cardiaco mediante la evo-
lución de la FC nos muestra la alta 
exigencia que supone esta activi-
dad, así como la influencia del siste-
ma nervioso sobre el trabajo físico. 
La instrucción, el adiestramiento, la 
mentalización, la especial prepara-
ción técnica y la amplia experiencia 
del paracaidista, propician una rápi-
da, acertada y automática toma de 
decisiones ante situaciones previa-
mente vividas, permitiendo reducir 
y controlar considerablemente los 
riesgos que se asumen en este tipo 
de lanzamientos. 

Concluimos que los saltos de preci-
sión con bandera de España suponen 
una alta exigencia al sistema cardio-
vascular del paracaidista, por lo que 
es conveniente estudiar y detectar 
posibles alteraciones del funciona-
miento cardiaco a altas pulsaciones, 
así como que la resolución de inci-
dencias e imprevistos requiere de 
una formación específica y de una 
elevada experiencia, tanto a nivel in-
dividual del saltador, como de toda 
la cadena de mando responsable de 
velar por una escrupulosa gestión 
de todos los factores que afectan a 
la seguridad del lanzamiento, con la 
finalidad de garantizar una adecuada 
evaluación y mitigación de los ries-
gos que implica la misión.n

Soldado Óscar García aterrizando en la Plaza de España de Torrejón de Ardoz. (Imagen: Julio Maíz)
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El misil Brimstone es un misil ai-
re-tierra con capacidad antitanque 
y antipersonal desarrollado por la 
empresa europea MBDA1. Está di-
señado para ser altamente preciso 
y efectivo contra objetivos en mo-
vimiento, lo que le convierte en un 
activo valioso para las operaciones 
militares. El Ejército del Aire y del 
Espacio ha decidido recientemen-
te equipar a sus cazas con este 
misil lo que aumentará significa-
tivamente su capacidad para des-
truir objetivos2, 3. 

Se integrará en el avión de com-
bate Eurofighter del Ejército del 
Aire y del Espacio, haciendo que 
sea un arma clave en su arsenal2, 4.

El misil Brimstone tiene varias ca-
racterísticas y capacidades que lo 
distinguen de otros misiles. Está ins-
pirado en el Hellfire, conocido por 

su precisión y eficacia 4. También 
destaca su maniobrabilidad lo que 
le permite rastrear y alcanzar objeti-
vos en movimiento, como vehículos 
y embarcaciones con precisión1. 

Tiene un alcance de hasta 60 ki-
lómetros, que lo hace adecuado 
para una amplia gama de 
operaciones militares5. 
Sus capacidades avanza-
das le dan un alto valor  es-
tratégico para el Ejército del 
Aire y el Espacio.

Para garantizar el éxito en el 
despliegue del misil Brimstone, 
los pilotos del Ejército del Aire y 
del Espacio se han sometido a un 
extenso entrenamiento y prepara-
ción. Esto incluye capacitación sobre 
las características del mi-

sil y cómo integrarlo de manera efec-
tiva en sus misiones 2, 4. El EA también 
ha trabajado en estrecha colabora-
ción con MBDA, el fabricante del misil 
Brimstone, para garantizar la correcta 
integración y despliegue del misil en 

la flota Eurofighter2.

El misil Brimstone y su implementacion 
en el Eurofighter del Ejército del Aire 
y del Espacio 

562   actualidad

revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

Miguel Fernández García
Capitán del Ejército del Aire y del Espacio
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El Ministerio de Defensa español 
se ha comprometido a invertir 43 
millones de euros en la adquisición 
del misil Brimstone, demostrando su 
apuesta por la tecnología europea4. 
Este es un importante paso ade-
lante para el ejército español, 
ya que mejora sus capaci-
dades tácticas de ataque 
en superficie y refuer-
za sus capacidades 
de defensa. n

actualidad   563
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REFERENCIAS
1Llegan los misiles Brimstone para los Euro-
fighter españoles. https://www.avionrevue.
com/aviacion-militar/llegan-los-misiles-brim-
stone-para-los-eurofighter-espanoles/ 
2Los Eurofighter Typhoon se armarán con 
misiles Brimstone. https://israelnoticias.com/
militar/los-eurofighter-typhoon-se-arma-
ran-con-misiles-brimstone/ 
3España dotará a sus cazas Eurofighter con 
el misil de ataque ....https://www.larazon.
es/tecnologia/20221123/r742sbgsjrd7tjiif-
n3owbihli.html 
4Así es el Brimstone, el misil que lanzarán 
los cazas ....https://www.infodefensa.com/
texto-diario/mostrar/4097229/asi-brimsto-
ne-misil-lanzaran-nuestros-eurofighter
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ORÍGENES 
El 9 de julio de 1998, por resolución 

del jefe de Estado Mayor del Ejérci-
to del Aire, se crea el Grupo Norte 
de Mando y Control (GRUNOMAC) 
como cerntro paralelo al existente 
Grupo Central de Mando y Control 
(GRUCEMAC), en el concepto de 
operación del, por entonces, Sistema 
de Mando y Control. Ambos centros 
mantienen, desde ese momento, la 
vigilancia y control del espacio aéreo 
de soberanía nacional asignado en 
un sistema de alternancia. 

Según recoge la Estrategia de Se-
guridad Aeroespacial Nacional, Es-
paña cuenta con el actual Mando de 
Operaciones Aeroespaciales para 
garantizar la defensa permanente 
del espacio aéreo nacional, siendo 
un elemento clave del mismo, el 
sistema de mando y control que «vi-
gila, detecta, identifica, clasifica y, si 
es necesario, neutraliza los objetos 
aéreos que penetran en el espacio 
aéreo de soberanía, responsabili-
dad o interés nacional y está enlaza-

El Grupo Norte de Mando 
y Control:
25 años de servicio

Rafael Martos Villarino
Coronel del Ejército del Aire
y del Espacio

No hay secretos para el éxito. Este se alcanza preparándose,
 trabajando arduamente y aprendiendo del fracaso.

Colin Powell

Este año, coincidiendo con el cumplimiento de los 65 años de la creación del actualmente denominado 
Sistema de Vigilancia y Control Aéreo , el Grupo Norte de Mando y Control (GRUNOMAC) 

celebra su 25º aniversario, siendo el más joven de los grupos de este tipo que constituyen el sistema.
Dedicado a todo el personal que ha prestado servicio en el GRUNOMAC 

el cual, gracias  su esfuerzo constante y motivación 
ha contribuido al desarrollo experimentado por la unidad 

en sus 25 años de existencia.

Emblema GRUNOMAC. (Imagen: GRUNOMAC)
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do y coordinado con el Sistema de 
Control y Gestión Civil del Espacio 
Aéreo de ENAIRE».

No es la intención de este artículo 
remontarse a los inicios del sistema 
de defensa aérea con la firma entre 
EE.UU. y España del Convenio de 
Amistad y Cooperación firmado en 
los años cincuenta del siglo pasado, 
sino situar al lector en la década en la 
cual se creó el GRUNOMAC. 

En la OTAN se estaba desarrollando 
el ACCS (Air Command and Control 
System), que contaba como entida-
des principales con el CAOC (Combi-
ned Air Operations Centre), ACC (Air 
Control Center), RPC (RAP Production 
Centre) y SFP (Sensor Fusion Post). Es-
tas tres últimas conforman lo que hoy 
se denomina ARS, acrónimo formado 
por la primera letra de las mismas. 

Como consecuencia de este de-
sarrollo y la voluntad de España de 

participar en él1, en la década de los 
noventa, el programa SIMCA (Siste-
ma de Mando y Control Aéreo) se 
marca como objetivo la moderniza-
ción del Sistema de Defensa Aérea 

existente adecuándolo a los criterios 
OTAN. El programa abarcaba tres 
áreas: el subsistema de centros de 
mando, el de vigilancia y el subsiste-
ma de comunicaciones. 

1El Suplemento Regional Español del 
Máster Plan del ACCS, establecía el ACCS 
para España, ACCS-E, con igualdad de 
criterios que el ACCS de la OTAN.

En 2001, el subsistema de centros 
de mando del programa recibió el 
ARS Interino (IARS) de Zaragoza, 
uniéndose a lo recepcionado en la 
parte comunicaciones y proceso de 
datos, replicándolos al año siguiente 
en el Grupo de Alerta y Control de 
Canarias. En el subsistema de comu-
nicaciones se inició en 2001 la ad-
quisición de nuevas estaciones radio 
tierra/aire/tierra transportables con 
capacidad Have Quick.

En julio de 2004 tuvo lugar la 
desactivación del Sistema Semiau-
tomático de Defensa Aérea (SADA) 
en Pegaso (indicativo radio de 
GRUCEMAC) procediéndose a la 
instalación del hardware y software 
del IARS, desarrollado por Indra, ya 
operativo en Polar (indicativo radio 
de GRUNOMAC). 

Durante estos años, el programa 
SIMCA ha potenciado los escuadro-
nes de vigilancia aérea (sucesores de 

Lema del GRUNOMAC:
«no estás solo»,

una perfecta declaración 
de intenciones de la 

unidad

Actividad en la sala de operaciones. (Imagen: Agrupación de la base aérea de Zaragoza)
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los escuadrones de alerta y control 
que en el proceso de adaptación fue-
ron disminuyendo su capacidad de 
control), renovándolos y construyen-
do nuevos emplazamientos, dotán-
dolos de los radares tridimensionales 
Lanza 3D y Alenia RAT 31 SL/T. 

Comentan los antiguos componen-
tes del EA la llamada realizada por un 
piloto a Pegaso solicitando su ayuda, 
antes de que existiera GRUNOMAC, 
en términos pocos adecuados a la 
fraseología aeronáutica estandariza-
da debido a lo complicado de la si-
tuación. Pues bien, desde finales del 
año 2000, momento en el que tuvo 
lugar la primera misión operativa de 
GRUNOMAC proporcionando con-
trol táctico al Ala 14, Polar se une al 
club de indicativos radio que ofrece 
sus servicios a las tripulaciones aé-
reas. Sirva como ejemplo el lema del 
Escuadrón de Operaciones del GRU-
NOMAC, «no estás solo», sin duda 
una perfecta declaración de inten-
ciones de la unidad.

EMBLEMA 
En el emblema del GRUNOMAC 

destaca en su parte central la efigie 
de un león rampante situado en el 
centro de una antigua pantalla de 
radar, representada por unas líneas 
curvas y rectas, acompañada por 
cuatro rayos rojos, símbolo de las 
comunicaciones. El conjunto repre-
senta la ubicación en la base aérea 
de Zaragoza, en la «Muy noble, Muy 
leal, Muy heroica, Siempre heroica, 
Muy Benéfica e Inmortal ciudad de 
Zaragoza», así como la actividad 
principal y esencial de la unidad 
de vigilancia y control del espacio 
aéreo. 

En el lateral izquierdo aparece la 
constelación de la Osa Menor en la 
que resalta la estrella Polar (Polaris), 
que señala el polo norte geográfico, 
siendo desde siempre un elemento 
de referencia para navegantes. Esta 
estrella da su nombre al indicativo 
radio de la unidad que se identifica 
con su función referencial.

Todos estos elementos poseen 
como fondo común un degradado 
de colores que transitan del negro al 
blanco, simbolizando el cumplimien-
to de la misión encomendada de 
manera ininterrumpida 24/7.

HECHOS DESTACADOS
Parece que fue ayer cuando tuvo 

lugar el primer relevo de mando 
del GRUNOMAC en la sala de ope-
raciones, un escenario hoy poco 
habitual pero que en julio de 2001 
quería destacar el carácter marca-
damente técnico-operativo de la 
joven unidad. 

Pocos meses después, el 11 de 
septiembre, los atentados terroris-
tas que se perpetraron en los Es-
tados Unidos utilizando aeronaves 
civiles como armas, dieron lugar 
al concepto renegade y pusieron 
en valor el control del espacio aé-
reo y la defensa aérea del territo-
rio nacional, reforzando la decisión 
tomada de crear otro grupo de 

Revisión en la Planta de Energía. (Imagen: GRUNOMAC)
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mando y control en la península, 
acompañando los inicios operati-
vos del ARS-Zaragoza. 

En 2004 se terminó la replica-
ción del software del ARS Zarago-
za en el Grupo de Alerta y Control, 
GRUALERCON, comenzándose en 
el mes julio la correspondiente en 
el GRUCEMAC. Durante el tiempo 
que esta última duró, GRUNOMAC 
se hizo cargo de la vigilancia y con-
trol del espacio aéreo peninsular. 

En febrero de 2008, GRUNOMAC 
fue sometido a la STARTASSESS, un 
asesoramiento inicial previo a la en-
trada en el programa de evaluaciones 
tácticas de la OTAN, TACEVAL, dán-
dose la singularidad de haber sido la 
primera que se realizó a un Grupo de 
Mando y Control en España. 

Posteriormente, en noviembre de 
2011, la división TACEVAL del Cuar-
tel General del Mando Aéreo Aliado, 
situado en Izmir (Turquía), llevó a 
cabo la evaluación de la fuerza (FOR-
CEVAL) del CRC GRUNOMAC. Un 
equipo, compuesto por evaluadores 

de 15 nacionalidades, observó y eva-
luó la capacidad de la unidad para 
cumplir con un exigente escenario 
integrado de operaciones, logística 
y protección de la fuerza, mediante 
una combinación de eventos reales y 
simulados. La declaración de Misión 
Capable certificó a Polar para operar 
y sobrevivir en situaciones de paz, 
crisis y conflicto armado. También 
fue la primera unidad del Sistema de 
Mando y Control en obtener dicho 
certificado.

Los 25 años de existencia de 
GRUNOMAC han sido fructíferos acu-
mulando multitud de vivencias y ex-
periencias profesionales y personales 
imposibles de enumerar. A modo de 
ejemplo, además de las actividades 
propias de la unidad, en los últimos 
años Polar ha estado presente en los 
cursos de vuelo del Programa de Li-
derazgo Táctico (TLP), en los cursos 
de vuelo organizados por el Centro 
Europeo de Transporte Aéreo Tác-
tico (ETAC), en ejercicios de ámbito 
nacional e internacional, así como en 
operaciones con la misión de policía 
aérea en beneficio de la disuasión y 
defensa de los países de la OTAN. 

EL FUTURO DE POLAR
El futuro inmediato del GRUNOMAC 

pasa por la modernización que em-
pezará a materializarse en 2024. 
El programa de modernización y 
actualización de los ARS persigue, 
principalmente, potenciar sus capa-
cidades acometiendo las correspon-
dientes mejoras y actualizaciones en 
diferentes facetas. 

La tecnología de AirDef de Indra, 
sistema diseñado para cumplir con 
los estándares de la OTAN en el en-
torno del mando y control aéreo, se 
unirá a la implantación de un sistema 
de comunicaciones digitales de voz 
sobre IP con todos los avances en se-
guridad, disponibilidad y resiliencia 
que este protocolo ofrece.

La situación internacional actual 
nos sigue mostrando, de forma 
reiterada, la importancia vital de 

disponer de un sistema de mando 
y control que permita a los países 
tomar las decisiones necesarias, en 
tiempo real, al objeto de defender 
su territorio y la población que lo 
habita. 

No hay duda de que el futuro 
del mando y control tendrá mucho 
que ver con las nuevas tecnologías 
y dominios, todo ello, entrelazado 
transversalmente con el objetivo de 
disponer de la capacidad de condu-
cir las operaciones aeroespaciales 
de la manera más eficiente y rápida 
posible. 

Un elemento esencial seguirá sien-
do la interoperabilidad de los futu-
ros sistemas que permita compartir 
la información, de manera rápida y 
evitando pasarelas que retrasen los 
procesos de gestión de datos entre 
todos los actores civiles y militares 
con competencias en la vigilancia y 
gestión del espacio aéreo.

Con respecto al elemento más im-
portante del GRUNOMAC, su perso-
nal, hay que seguir apostando por 
ofrecerle la mejor formación posible 
para que su adaptación a los nuevos 
desarrollos tecnológicos sea ade-
cuada y eficiente, sin descuidar la 
parte concerniente a la ética militar. 
Todo ello, unido al cuidado y apoyo 
constante al ámbito personal, contri-
buirá a la fidelización del personal al 
percibirse como elemento clave de 
una unidad que contribuye de ma-
nera ininterrumpida al desarrollo de 
la operación permanente de vigilan-
cia del espacio aéreo. n
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28 de febrero de 1913
(hace 110 años)

en Madrid
El 28 de febrero de 1913 se firma el Real De-

creto por el que se constituye el Servicio 
de Aeronáutica Militar, que continúa adscrito a la 
Sección de Ingenieros del Ministerio de la Guerra 
y que comprendía las ramas de Aerostación, estable-
cida en Guadalajara, y de Aviación, con base en el 
aeródromo de Cuatro Vientos. Sus jefes respectivos 
fueron el coronel Pedro Vives Vich, el comandante 
Antonio Cue Vidaña y el capitán Alfredo Kindelán 
Duany. Se adquieren, este año, para la rama de Avia-
ción 17 aviones operativos: 6 Maurice Farman MF.7, 
5 Nieuport VI M y 6 Lohner Pfeilflieger.
No obstante, se considera que la aviación militar 

Española nace el día 2 de abril de 1910 tras la fir-
ma, por parte del Ministro de la Guerra Aznar, de 
una Real Orden por la que se crean los Servicios de 
Aerostación, Aeronáutica y Aviación, dependientes 
del Ejército. Por primera vez se dispone que se es-
tudie el tipo de aeroplano que convendría a nuestro 
Ejército y que se analice lo necesario para la ins-
talación de un laboratorio aerodinámico.

17 de diciembre de 1903
(hace 120 años)
en Kitty Hawk, Carolina del Norte (Estados Unidos)

Los hermanos Wright, Wilbur y Orville, fabricantes de bicicletas, realizan el 
primer vuelo motorizado de la historia con un ingenio más pesado que el aire 

en Kill Devil Hills, playa cercana a Kitty Hawk. El avión, el Flyer I, estaba dotado 
de un motor de tan baja potencia (12 CV) que necesitaba para el despegue de la ayu-
da de un sistema de contrapeso. No disponía de tren de aterrizaje, utilizando unos 
raíles; el vuelo duró 12 segundos, cubrió 37 metros y se elevó a 3 metros de altura.
Una pequeña cantidad del material que cubría una de las alas del Flyer I se encuen-

tra en el robot Ingenuity en Marte, continuando la NASA con la costumbre de incluir 
una pequeña sorpresa y dar un toque adicional a sus diversos vehículos.
Katherine Wright fue la hermana menor de los pioneros de la aviación; ayudó en las 

operaciones del primer vuelo y se convirtió en una celebridad internacional cuando 
los tres fueron a Europa para presentar sus aviones. Los franceses reconocieron su 
excelente contribución a la evolución de la humanidad otorgándoles, a los tres, la 
Legión de Honor.
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«Jamás abandonaré a un compañero caído»

Este lema del decálogo del soldado, es fiel reflejo de la imperiosa necesidad que tiene cualquier fuerza armada de 
dotarse de los medios necesarios para llevar a cabo con éxito una misión de recuperación de personal combatiente.

Muchas son las situaciones reales que se han producido en diferentes conflictos, que han obligado a los ejércitos a 
llevar a cabo operaciones de recuperación de personal combatiente. Pero, ¿cuáles son los factores principales que nos 
llevan a la necesidad de dotarnos de esta capacidad?

En primer lugar como dijo el general Lance Smith (NATO SACT 2005-2007): «Having a Personnel Recovery capability 
will not make you win a war. Not having one, certainly can make you lose one».

Pero existen otros factores, quizás más importantes y menos visibles, que obligan a cualquier líder a tener muy pre-
sente la capacidad de recuperación de personal, a su adiestramiento, y a su difusión entre todos los miembros de su ca-
dena de mando. Entre ellos podemos hablar de moral, compromiso, trabajo en equipo, motivación, compañerismo, etc.

Un combatiente convencido de que, si cae prisionero o queda aislado detrás de las líneas enemigas, van a acudir en 
su rescate con altas probabilidades de éxito, es un combatiente convencido de su tarea, motivado y que en el fragor del 
combate se centra completamente en sus cometidos.

El Ejército del Aire y del Espacio es consciente de lo valioso que es personal y del impacto negativo, no sólo dentro 
de su estructura sino también a nivel nacional en la opinión pública, que tendría la explotación por parte del enemigo 
de la captura de un combatiente, en especial de pilotos y tripulaciones aéreas. Por ello ha contado tradicionalmente 
con personal y unidades especialistas, oportunidades de adiestramiento e, incluso, reconocimiento internacional para 
el clásico método convencional de Combat Search and Rescue (CSAR). Sin embargo, nuevos escenarios estratégicos 
nos obligan a pensar en métodos originales (no convencionales) entre los que destaca la recuperación asistida no con-
vencional (UAR, Unconventional Assisted Recovery), sobre la que trata este dosier y que se convierte en una excelente 
opción para conflictos de los denominados en la zona gris en los que los métodos convencionales no sean posibles. O, 
simplemente, como un complemento a ellos. 

El Ejército del Aire y del Espacio tiene capacidad de sincronizar los esfuerzos aeroespaciales, de inteligencia y las 
operaciones especiales, pilares que resultan vitales para poder afrontar, con garantías de éxito, ese tipo de operaciones 
y para desarrollar adecuadamente esta capacidad.

Este original método que plantean los autores, abre el abanico de opciones que el Ejército del Aire y del Espacio 
puede ofrecer a la Fuerza Conjunta, con un método que es propio de unidades de operaciones especiales y que, 
ciertamente, requiere cambios significativos en el modo de empleo, la mentalidad de los mandos y las fuerzas y, consi-
guientemente en el adiestramiento.

Somos una fuerza moderna, que cumple su misión para la seguridad de los españoles también fuera de nuestras 
fronteras. Y así, siempre somos capaces de aportar valor añadido, convencidos de que, si bien pocos, podemos llegar a 
ser verdaderos multiplicadores de efectos y que, conscientes de que nuestro mejor recurso son las personas, haremos 
todos los esfuerzos que estén en nuestra mano para no dejar a nadie atrás.

Francisco González-Espresati Amián
Teniente general del Ejército del Aire y del Espacio

Jefe del Mando Aéreo de Combate

Recuperación asistida 
no convencional (UAR)
…o como ser creativo en la recuperación de personal
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¿POR QUÉ́? 
Impacto. El aislamiento, captura y/o explotación del 

personal durante las operaciones militares puede tener 
un impacto negativo relevante en la seguridad de las ope-
raciones, la moral de las fuerzas propias, la de los familia-
res y allegados y en el apoyo público a las operaciones1. 
Este impacto es, en muchas ocasiones, de una dimensión 
estratégica. Por lo tanto, debemos hacer todos los esfuer-
zos que estén en nuestra mano para recuperar al personal 
que haya podido quedar aislado. 

Sin embargo, como reconoce el concepto básico de re-
cuperación de personal, «la fuerza conjunta tiene limitada 
la capacidad necesaria para (...) el planeamiento y ejecu-
ción de operaciones que permitan, de forma conjunta e 
integrada, la recuperación de dicho personal»2. Es decir, 
la fuerza conjunta (FC) necesita ampliar sus capacidades 

de recuperación de personal. Una de las maneras de am-
pliarlas es mediante el recurso a métodos no convencio-
nales. 

La recuperación no convencional en ambiente hostil 
está reconocida, tanto por la doctrina OTAN como en 
el citado concepto básico de recuperación de personal, 
como uno de los métodos de PR. Sorprendentemente, 
las descripciones de este método, presentes en la doctri-
na y las publicaciones aliadas, son muy limitadas, y hasta 
hoy día no había ninguna unidad militar española pre-
parada para llevarlas a cabo. Un grupo de expertos en 
PR del Ejército del Aire y del Espacio (EA), ejército que 
tiene la responsabilidad en la doctrina nacional de llevar 
a cabo las operaciones de PR3, nos planteamos la conve-
niencia de desarrollar la doctrina y los procedimientos 
de esta capacidad4. 

La recuperación (asistida) 
no convencional (UAR): 
cuestiones 
básicas

Juan j. Arbolí Nevot
Coronel del Ejército del Aire 
y del Espacio
Francisco de Ascanio de la Vega
Capitán (RV) 
del Ejército del Aire y del Espacio

Imagen: Flickr del EA

570 Cuestiones básicas 8.indd   570570 Cuestiones básicas 8.indd   570 29/6/23   10:2529/6/23   10:25



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

la recuperación no convencional: cuestiones básicas	 dosier   571

Los motivos para desarrollar una capaci-
dad de recuperación (asistida) no conven-
cional, a la que denominamos capacidad 
UAR en el EA, son: 

1.- Porque extiende y complementa el al-
cance de la capacidad PR en una zona o tea-
tro de operaciones (AO). 

2.- Porque permite facilitar protección, es-
condite, manutención y abrigo a personal 
aislado, particularmente indefenso y ligero 
de equipo, como es el caso del piloto de 
caza una vez en el suelo, haciéndolo de un 
modo creativo y no convencional. 

3.- Porque permite aprovechar la ayuda 
activa de una parte de la población local en 
el área ocupada por el adversario, que es 
beligerante o que está dispuesta a apoyar 
la misión PR propia en detrimento de los fines del ad-
versario. 

4.- Porque el EA tiene especialmente encomendado el 
llevar a cabo PR y cuenta con una unidad de operaciones 
especiales, particularmente capaz de ejecutarlo median-
te el empleo de TTP y modos de empleo específicos en 
todo el espectro del conflicto, lo que la hace especial-
mente apta para ejecutar recuperación no convencional 
(UAR): el EZAPAC5. 

¿QUÉ? 
La recuperación no convencional es 

uno de los métodos de PR reconocidos 
por la doctrina atlántica como herra-
mienta a disposición del comandante 
de una fuerza conjunta para recuperar 
al personal aislado, propio o aliado. 

Cuando la recuperación se realiza 
en ambiente no hostil suele denomi-
narse SAR militar. No hay que confun-
dirlo con el SAR civil, que tiene lugar 
de forma ordinaria en territorio nacio-
nal como parte de la acción del Estado 
para atender contingencias relaciona-
das con el rescate de víctimas de acci-
dentes aéreos y marítimos. 

En ambiente hostil existen métodos de PR convencio-
nales y no convencionales. Entre los métodos conven-
cionales están la recuperación de combate (CR, Combat 
Recovery) y el SAR de combate (CSAR, Combat SAR). Los 
métodos de recuperación (asistida) no convencional UAR 
(Unconventional Assisted Recovery) son un método espe-
cífico de las unidades militares que tienen la capacidad 
de operar en el espectro no convencional del conflicto. Es 
relevante señalar que es un método asistido, es decir, que 
no se basa en la casualidad, en la espontaneidad del que 

ayuda al personal aislado, o en el esfuerzo individual del 
personal aislado (ISOP) por evadirse, sino que presenta 
una cierta dirección y apoyo por parte de las unidades 
militares que lo llevan a cabo. 

El ámbito polemológico, que comienza en la llama-
da zona gris, es un terreno especialmente apto para las 
unidades de operaciones especiales (UOE), capaces de 
operar en todo el espectro del conflicto de forma no con-
vencional. Estas unidades son capaces de actuar de modo 
encubierto o secreto, directamente o a través de fuerzas 
nativas o subrogadas, logrando así una multiplicación 

de efectos6. Es por este motivo que 
la doctrina atlántica considera que el 
UAR es un método de PR propio de 
unidades de OE con esta capacidad7. 

No obstante, el UAR no entra den-
tro de las llamadas operaciones de 
recuperación. Estas se engloban 
dentro de la acción directa como uno 
de los cometidos principales de las 
operaciones especiales. La acción 
directa, magistralmente descrita y 
analizada por McRaven8, presenta 
diferencias fundamentales con las 
operaciones UAR. Por sus particula-
res características el UAR está más re-

lacionado con el cometido de asistencia militar (MA), y las 
capacidades SOALI de los equipos del EZAPAC. 

Podemos tratar de definir entonces en qué consiste este 
método de PR. La recuperación (asistida) no convencional 
(UAR) es el método de recuperación de personal que se 
lleva a cabo con medios dedicados de operaciones es-
peciales de integración aire-superficie (SOALI), con un 
mandato expreso para realizarlo, caracterizada por incluir 
acciones encubiertas y secretas, el empleo de fuerzas 
irregulares u otros mecanismos y la baja huella logística. 

La recuperación (asistida) 
no convencional (UAR) es 
el método de recuperación 
de personal que se lleva a 

cabo con medios dedicados 
de operaciones especiales 

de integración aire-
superficie (SOALI), con 

un mandato expreso para 
realizarlo

Imagen: Flickr del EA
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¿QUIÉN? 
La doctrina nacional se refiere a la recuperación de 

personal como una de las principales aportaciones a la 
acción conjunta de las capacidades operativas aeroespa-
ciales. Aunque el PR es una capacidad o responsabilidad 
conjunta, doctrinalmente se incluye en el ámbito compe-
tencial del Ejército del Aire y del Espacio. 

Por otro lado, la asistencia militar y el enlace con di-
ferentes actores de especial relevancia, se consideran 
como las principales aportaciones de las operaciones 
especiales a la acción conjunta9. A su vez, la doctrina at-
lántica recoge la capacidad de realizar recuperación no 
convencional como una actividad propia de las unida-
des de operaciones especiales. 

Los equipos operativos del EZAPAC son capaces de lle-
var a cabo una integración singular del poder aéreo en las 
operaciones especiales, a la que llamamos SOALI (Special 
Operations Air-Land Integration). Los equipos SOALI son 
capaces de combinar las capacidades aéreas con las de 
operaciones especiales terrestres, algo que sólo puede 
realizarse con operadores especialmente organizados, 
adiestrados y equipados para instrumentar y sincronizar 

los efectos del poder aéreo. Uno de los cometidos princi-
pales, dentro de SOALI, es PR. El UAR, que es un método 
de PR entra así dentro de los cometidos SOALI. 

El EZAPAC representa, como ninguna otra unidad de 
nuestras FAS, la simbiosis de las dos facetas que estamos 
tratando (PR y SOF), lo que la convierte en encargada de 
desarrollar una capacidad de recuperación de personal 
basada en métodos no convencionales. 

¿PARA QUÉ́? 
La recuperación (asistida) no convencional no pretende 

sustituir a la capacidad convencional, sino proporcionar al 
comandante de la fuerza conjunta una capacidad PR comple-
mentaria y suplementaria en áreas donde la cobertura con los 
métodos convencionales de PR no existe, plantea demasia-
dos riesgos o puede beneficiarse de un apoyo adicional. 

Al incorporar la capacidad de realizar recuperación no con-
vencional (UAR) en nuestro arsenal operativo logramos apro-
vechar al máximo las características propias de las unidades 
de operaciones especiales, capaces de alcanzar objetivos de 
gran valor actuando en ambientes especialmente hostiles, 
como son los típicos en la recuperación no convencional. 
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Logramos así además la capacidad de extender la co-
bertura PR en áreas en las que una excesiva amenaza 
aérea u otros riesgos dificultan o impiden el actuar con 
métodos convencionales. Finalmente logramos tam-
bién una multiplicación de efectos, consecuencia de 

aprovechar la colaboración de terceros, fuertemente 
motivados para apoyar nuestro esfuerzo recuperador. 
Así, con un pequeño equipo SOALI es posible orga-
nizar potentes mecanismos capaces de recuperar a 

nuestro personal aislado, y de evitar su explotación por 
parte del adversario. Esta capacidad se comporta así 
como un mitigante adicional del riesgo de las opera-
ciones. Como dice el lema de tantas unidades de PR: 
Ut alii vivant, para que otros vivan10. 

¿A QUIÉN? 
La capacidad UAR no se implementa exclusivamente 

para tripulaciones aéreas o unidades de operaciones 
especiales, como potenciales clientes prioritarios del 
sistema de PR11 sino que el EZAPAC debe estar pre-
parado para establecer y desarrollar una arquitectura, 
en el ámbito de las operaciones especiales, capaz de 
recuperar al personal del Ejército del Aire y del Espa-
cio y a cualquier otro miembro de una unidad militar, 
o personal civil cuya seguridad sea responsabilidad 
del comandante de la operación que, sin haber sido 
capturado, haya quedado separado físicamente de la 
organización a la que pertenece, resultando en la im-
posibilidad de poder continuar con el cumplimiento de 
su misión. 

Para beneficiarse de la capacidad UAR y ser acogi-
do por un mecanismo de recuperación, los potenciales 
clientes no necesitan de un adiestramiento específico, 
como sí ocurre con las fuerzas de extracción y los po-
sibles ISOP en el caso del CSAR, en el que ambos de-
ben estar equipados y adiestrados para poder emplear 
procedimientos de CSAR. Sin embargo, sí resulta útil 
que hayan recibido orientaciones previas sobre este 
tipo de operaciones, lo cual se realiza a través de los 
distintos niveles de formación SERE que se imparte en 
el seno del EA13. Al fin y al cabo existe una diferencia 
fundamental en la actitud de alguien que está tratando 
de evadirse y la de alguien que está buscando entrar 
en contacto con un desconocido que puede propor-
cionarle ayuda. 

La recuperación no convencional (UAR) se transforma 
así en un método que puede emplearse para recuperar 
a prácticamente todo el personal en riesgo de quedar 
potencialmente aislado, sin que sea necesario, propor-
cionar un adiestramiento complejo adicional a sus po-
sibles usuarios. 

¿CON QUIÉNES? 
Los equipos operativos del EZAPAC (SOTU-ALI) es-

pecializados en UAR son capaces de realizar recupe-
ración no convencional de manera autónoma por ellos 
mismos, pero el efecto multiplicador solo se alcanza a 
través de la colaboración con terceros. En toda opera-
ción militar existen grupos de la población que no com-
parten los objetivos del adversario, y que pueden estar 
fuertemente motivados para colaborar en el rescate de 
nuestro personal, localizándole, alojándole, abriendo 

La recuperación (asistida) no 
convencional no pretende sustituir 
a la capacidad convencional, sino 

proporcionar al comandante de la FC 
una capacidad PR complementaria 
y suplementaria en áreas donde la 

cobertura con los métodos convencionales 
de PR no existe
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senderos en terreno inhóspito o creando cachés ocul-
tos para facilitar su evasión, proporcionando alimentos 
o cuidados médicos, o trasladándole a una frontera don-
de equipos convencionales se puedan hacer cargo. 

Un equipo UAR del EZAPAC es capaz de trabajar con 
varios grupos locales, lo que multiplica la capacidad 
PR en la zona de operaciones sin aumentar la huella 
logística. 

Estos grupos pueden consistir en grupos armados 
que integren una autentica resistencia, o bien, tratarse 
de organizaciones clandestinas o simpatizantes decidi-
dos a colaborar con nuestros equipos de forma más o 
menos oculta. En la recuperación (asistida) no conven-
cional se aprovecha esta motivación para llevar a cabo 
la misión. 

El UAR se enfoca específicamente en aprovechar la 
resistencia, o falta de deseo, de la población para acep-
tar el statu quo o cualquier resultado que el adversario 
pueda imponer para contribuir a recuperar al personal 
propio. 

La recuperación no convencional (UAR) hereda las 
mejores tradiciones de las llamadas redes de evasión 
y escape (E&E) desarrolladas con gran éxito desde la 
Segunda Guerra Mundial hasta nuestros días. Lo com-
plementa con otros mecanismos de recuperación no 
convencional adaptados a la naturaleza del teatro de 
operaciones donde se despliega. 

¿DÓNDE Y CUÁNDO? 
La recuperación no convencional se desarrolla en áreas 

normalmente ocupadas por el adversario y generalmen-
te vedadas a la capacidad de recuperación convencional. 
Se tienen en cuenta factores como el terreno, las distan-
cias involucradas, la densidad poblacional, la actitud de 
la población, o las posibles defensas aéreas o terrestres. 
En áreas urbanas puede ser más difícil acceder con una 
fuerza de rescate tradicional, formada por helicópteros y 
equipos de extracción. En otras ocasiones, puede ocurrir 
que la defensa antiaérea del adversario sea tan densa 
que no justifique el riesgo de acceder con medios aéreos 
propios. En algunas zonas de operaciones, las distancias 
involucradas pueden ser tan grandes que no sea técnica-
mente posible acceder sin repostar sobre terreno hostil. 
En casos así, se tratará de obtener ventaja de la capaci-
dad de moverse sin llamar la atención sobre el terreno 
que tiene el personal local. Estos grupos pueden localizar 
al personal aislado en un punto preacordado, y trasladar-
lo de forma discreta hasta un lugar donde la fuerza de 
rescate pueda recuperarlo. 

La misión del equipo UAR del EZAPAC es enlazar y 
apoyar a esos grupos de población dispuestos a cola-
borar con la misión de recuperación de personal de las 

Métodos PR concepto nacional
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fuerzas propias, motivados tanto por su descontento 
con los objetivos del adversario o por un legítimo inte-
rés humanitario. La existencia previa de esta motivación 
favorable es esencial para poder establecer mecanismos 
de recuperación viables en esas áreas. En su ausencia es 
extraordinariamente difícil llevar a cabo recuperación no 
convencional (UAR). 

Se puede deducir, que el establecimiento de una ca-
pacidad UAR lleva mucho tiempo. La formación de un 
equipo capaz de crear esas redes de locales o resisten-
cia, el propio adiestramiento de esas redes con las enor-
mes implicaciones de seguridad que tiene, la formación 
de aquellos que van a dirigir a esos equipos desde una 
célula de coordinación (UARCC), la construcción de 
eventuales senderos o caches, etc. Sin duda, hablamos 
de un trabajo a (muy) largo plazo. 

Además, este trabajo empieza desde los 
primeros estadios donde se prevea un em-
pleo de la fuerza. Por ello, debe conside-
rarse desde que comienza la preparación 
del ambiente operacional (Preparation of 
the Environment). 

En último término, se recurrirá́ al UAR 
cuando no se confíe en la capacidad del 
ISOP para recuperarse por sí mismo (mé-
todos no asistidos), no sea posible recupe-
rarlo con medios convencionales en la zona 
(rescate inmediato o en alerta) o cuando 
las opciones para una operación planeada 
(deliberada) no sean capaces de mitigar el 
riesgo de la operación (para ISOP o para 
los equipos de rescate) que el comandante 
está dispuesto a asumir. 

En definitiva, UAR será́ generalmente el 
último recurso: el as que el comandante de 
la Fuerza Conjunta se guarda en la manga y, 
como dice una de las verdades de las fuer-
zas de operaciones especiales, no pueden 
crearse después de que surjan las crisis14. 

¿CÓMO? 
La recuperación no convencional (UAR) 

se lleva a cabo mediante operaciones 
que requieren diferentes grados de visi-
bilidad15 y baja huella logística, llevadas a 
cabo por equipos que acceden al área de 
operaciones antes de que den comienzo 
las operaciones convencionales, en fases 
del conflicto cercanas a lo que nuestra 
doctrina llama la zona gris, para desarro-
llar las infraestructuras y mecanismos que 
hacen posible la recuperación no conven-
cional. 

Los equipos UAR del EZAPAC se espe-
cializan en identificar y colaborar con personal local y 
fuerzas irregulares, apoyándose en su experiencia previa 
en operaciones de asistencia militar y en su conocimiento 
de las técnicas y procedimientos necesarios para llevar a 
cabo, de forma segura, esta actividad que se desarrolla 
en la retaguardia del adversario. 

Estas operaciones se conducen manteniendo siempre 
una exquisita preocupación por la seguridad de los me-
canismos que participan en las mismas, no sólo por mor 
de una larga tradición de respeto y lealtad hacia quienes 
tradicionalmente han colaborado con nuestras Fuerzas 
Armadas, sino porque la propia credibilidad de las ope-
raciones de recuperación no convencional (UAR) que se 
puedan desarrollar dependen en gran medida de la con-
fianza de quienes, en última instancia, van a correr una 
parte importante de los riesgos. 
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CONCLUSIONES 
Los métodos convencionales de PR pueden no ser su-

ficientes para evitar la captura y explotación del personal 
propio y aliado que participa en las operaciones, parti-
cularmente en aquellas fases del conflicto que se desa-
rrollan en la zona gris, o en situaciones de alto riesgo. En 
casos así el UAR permite contar con opciones adicionales, 
a través de equipos dedicados especialmente entrena-
dos y preparados, capaces de multiplicar sus efectos con 
una mínima huella logística, y de lograr efectos de impac-
to estratégico para el comandante de la fuerza conjunta. 

El Ejército del Aire y del Espacio cuenta con una unidad 
de operaciones especiales que, como unidad SOALI, tiene 
al PR como uno de sus cometidos principales y que, gracias 
a esta especialización, puede seguir liderando esta respon-
sabilidad conjunta en ese ámbito. Estos equipos realizan el 
UAR tanto de forma autónoma, insertados tras las líneas del 
adversario, como a través de la colaboración con grupos lo-
cales, fuerzas irregulares y movimientos de resistencia, mul-
tiplicando sus efectos. 

Este método exige largos periodos de preparación y, sin 
duda, representa un nuevo paradigma de empleo de nues-
tras fuerzas. Pero somos un ejército que, pese a lo avanzado 
tecnológicamente de las maquinas con las que operamos, 
ponemos a nuestro personal en el centro, y cualquier esfuer-
zo, o cambio, merecerá la pena cuando podamos ver los re-
sultados. Si hacemos posible que uno de los nuestros, que 
pudiera estar en una situación comprometida en el cumpli-
miento de su misión, vuelve a la normalidad de su familia 
y trabajo gracias a este método, cualquier esfuerzo habrá́ 
merecido la pena. Ut alii vivant, veniam ad te. n
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NOTAS
1AJP 3.7. Personnel Recovery in a hostile environment.
2Concepto Básico de Recuperación de Personal. Diciembre 2020. 
3La PDC 01 Doctrina de empleo de las FAS expresa que la recu-
peración de personal (PR) está entre las principales aportaciones 
a la acción conjunta de las capacidades operativas aeroespacia-
les.
4El proceso de ampliación y desarrollo se ha llevado a cabo si-
guiendo el criterio previsto en la PDC 01 Doctrina para el em-
pleo de las FAS, que, en ausencia de doctrina nacional, señala el 
carácter supletorio de la doctrina OTAN, ratificada e implemen-
tada por España, así como de la doctrina combinada procedente 
de la UE, de otras organizaciones internacionales de seguridad y 
defensa o de coaliciones de las que España forme parte. 5Unidad que también fue pionera en España en la realización de 
operaciones especiales tipo comando y que es heredera de la 
Primera Bandera de Paracaidistas, la primera unidad paracaidista 
de nuestras Fuerzas Armadas. 
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rations can be conducted independently or in conjunction with 
(...) interagency partners, and operations by, with, or through indi-
genous or surrogate forces. (...).
7AJP 3.7 PR in a Hostile Environment y AJP 3.5 Allied Doctrine for 
Special Operations. 
8McRaven , William H. The Theory of Special Operations. Calhoun 
(1993).
9PDC-01 (A). Doctrina de Empleo de las Fuerzas Armadas, 27 de 
febrero de 2018. 
10Este lema, que se repite de manera mas o menos constante 
en las unidades especializadas en PR, constituye una promesa 
implícita en todas las actuaciones de los equipos de rescate: That 
others may live; para que otros vivan; Ut alii vivant; o, mas recien-
temente el Veniam ad te, Iremos a por ti de la JSAO&PR. 

11De hecho, a ambos colectivos se les proporciona el nivel de 
entrenamiento SERE C, que es el más completo, porque se con-
sidera que tienen más riesgo que otros de quedar aislados, o ser 
capturados y explotados por el adversario. 
12De la definición de ISOP propuesta en el concepto básico de 
recuperación de personal. 
13La especialidad avanzada SERE (supervivencia, evasión, resis-
tencia y extracción) se obtiene realizando el curso SERE C en la 
Escuela Militar de Paracaidismo, recientemente designada cen-
tro docente militar de referencia para las FFAA en esta formación. 
14SOF Truths: Competent Special Operations Forces cannot be 
created after emergencies occur. Originalmente citado como 
«SOF Imperatives», en Collins, John M. 1987. United States and 
Soviet special operations: a study. Washington: U.S. G.P.O. 
15Estas operaciones pueden ser abiertas, encubiertas o secretas. 
PDC 3.5 Doctrina Conjunta para las Operaciones Especiales.

Premios Ejército del Aire 2019 modalidad de pintura. Título: «Trabajo en equipo». Autor: María Luisa Martínez León
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El concepto de esponsorizar y desarrollar redes para 
apoyar la evasión del personal aislado no es realmente 
tan novedoso. Mientras las guerras se caracterizaron por 
frentes mas o menos estáticos, los soldados eran captura-
dos y pasaban a ser prisioneros de guerra. Cuando surge 
la blitzkrieg, o guerra relámpago en la Segunda Guerra 
Mundial, el rápido movimiento de avance de los ejércitos, 
junto con la ofensiva aérea aliada y las grandes distancias, 
provocó que en los principales teatros de operaciones 
quedase personal aislado que trataba de evitar la captura. 

Tanto los británicos, como tiempo después los EE. UU., 
crearon organizaciones específicamente dedicadas a tra-
tar de retornar a este personal al control propio1. Duran-
te la Segunda Guerra Mundial, los aliados pusieron en 
marcha un ambicioso proyecto para fomentar y dirigir el 
desarrollo de redes con la misión de recuperar al perso-
nal aliado disperso tras las líneas enemigas en todos los 
teatros de operaciones. Para ello, los británicos crearon el 
MI-9 o Room 900 (un organismo secreto del War Office). 

Lo relevante del MI-9 era que se dedicaba 
exclusivamente a fomentar y coordinar la 
evasión y el escape, lo que hoy día llama-
ríamos Personnel Recovery (PR). 

La actividad de organismos, como el 
MI-9, resultó extraordinariamente eficaz, 
siendo responsable de la evasión o es-
cape de más de 7000 soldados aliados. 
De estos, aproximadamente 4000 lo hi-
cieron en Europa atravesando los Pirineos 
y llegando a Gibraltar o a Lisboa. Aparte 
de promover y dirigir redes de evasión, 
estos organismos tambien diseñaban y 
distribuían artefactos con apariencia de 
objetos cotidianos que escondían brúju-
las, mapas de evasión, radios y otros me-
dios para facilitar la fuga de los campos 
de prisioneros y la vuelta a casa del per-

sonal aliado2.

REDES EN EUROPA
La escala del conflicto, el tamaño de los teatros de ope-

raciones y la existencia de un fuerte sentimiento de recha-
zo a la ocupación fueron un caldo de cultivo óptimo para 
el desarrollo de grandes redes de evasión en el continen-
te europeo. En Europa y, al menos hasta el desembarco 
aliado en Normandía, la dirección natural para regresar a 
las líneas aliadas se proyectaba en un eje norte-sur, des-
de Holanda y Bélgica en dirección a la frontera pirenaica, 
aprovechando que era posible viajar directamente desde 
París hasta Bayona atravesando la Francia de Vichy, una 
vez superada la zona prohibida del Somme. 

COMET
Una de las redes mas conocidas, que traía personal des-

de Bélgica hasta Gibraltar cruzando la frontera a través del 
Bidasoa y el Baztán fue la red Comet. Creada de forma 

La recuperación 
no convencional (UAR) 
a través de varios 
casos históricos Francisco de Ascanio de la Vega

Capitán (RV) 
del Ejército del Aire y del Espacio

Interrogatorio a un piloto aliado
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espontánea por los belgas Arnold Deppe y Andre Dedee 
de Jongh y que usaba, entre otros, a nuestros paisanos 
Florentino Goicoechea y Tomás Anabitarte como muga-
laris para pasar la frontera hispanofrancesa. Comet con-
taba con cientos de colaboradores que proporcionaban 
documentos de identidad y cartillas de racionamiento, 
fotografías, alojamiento, ropas civiles específicas de la 
zona, bicicletas o acompañaban como guías a los pilo-

tos evadidos en su largo viaje hasta la libertad. Una vez 
cruzada la frontera franco-española, la Embajada inglesa 
enviaba vehículos a Bilbao y San Sebastián para trasladar 
al personal hasta Gibraltar, habitualmente escondidos en 
el maletero. El garage Aracama en San Sebastián era el 
punto donde solían recogerlos. 

La práctica totalidad del personal involucrado en dichas 
redes fueron civiles locales. La proactividad y la producti-
vidad de Comet era tan alta que la intervención directora 
del MI-9 fue mínima. 

PAT O ́LEARY 
La red de Pat O ́Leary estuvo dirigida por el médico bel-

ga Albert Guérisse y fue creada por el capitán Ian Garrow. 
Operaba desde Marsella hasta Gibraltar, atravesando la 
frontera española por el eje Andorra–Seu de Urgel–Lérida 
y Barcelona. Utilizó guías anarquistas del grupo de Fran-
cisco Ponzán, fusilado en 1944 por los alemanes, para el 
paso de la frontera y fue responsable de la evasión de al 
menos 300 personas3. 

Junto a las grandes redes de evasión europeas, actua-
ron muchos grupos de resistencia que llevaban a cabo 
una campaña de guerra irregular y que, como parte de 
sus actividades, apoyaban también la evasión y el escape 
a través de sus propias redes (E&E). 

REDES EN ORIENTE MEDIO. BEDUINOS Y ZONAS DAR
En el norte de África y en Oriente Medio el enfoque fue 

diferente. Aquí se infiltraron militares tras las líneas del ad-
versario y contactaban periódicamente con las tribus de 
beduinos para verificar si habían recuperado algún tripu-
lante. Un equipo, formado por un oficial con un operador 

Red Comet
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de radio, y un grupo de agen-
tes árabes, recorrían la zona 
asignada contactando con 
tribus beduinas locales a las 
que instruía respecto a qué 
hacer si entraban en contacto 
con personal aliado. 

El oficial y su operador de 
radio esperaban, a su vez, 
en un lugar diferente, don-
de podían contactar con 
equipos del SAS o del LRDG 
(Long Range Desert Group) 
quienes podían evacuar bien 
al personal evadido, bien al 
propio equipo de rescate. 
Es un ejemplo de un equipo 
de OE desplegado en lo que 
hoy llamaríamos una zona 
Designated Area of Recovery 
(DAR ) y que se apoya en per-
sonal indígena para llevar a 
cabo su misión. 

OPERACIONES EN BIRMANIA DEL DET 101 DEL OSS: 
EQUIPOS Y MECANISMOS UAR

También la recuperación no convencional fue impor-
tante en el eje China–India–Birmania, zona geográfica-
mente muy extensa, donde equipos militares del OSS 
desarrollaron redes indígenas aprovechando la acti-
tud colaborativa de las tribus kachin y su rechazo a los 
ocupantes japoneses. Estos equipos, dirigidos por una 
unidad del OSS llamada Detachment 101 (DET 101), co-
laboraron especialmente en el rescate de tripulaciones 
del mando de transporte que volaba hacia China llevan-
do suministros a las tropas de Chiang-Kai-Chek. 

El DET 101 era una unidad del OSS con el mandato 
de llevar a cabo una campaña de guerra irregular con-
tra las tropas japonesas. Su actividad de recuperación 
de pilotos derribados puede ser considerada como un 
precursor de lo que hoy día consideraríamos una misión 
de recuperación no convencional empleando equipos 
UAR (UART) operando dos tipos de mecanismos UAR 
(UARM): redes de evasión y escape apoyadas por el 
pueblo kachin, reclutadas y dirigidas expresamente y 
redes de senderos y almacenes ocultos de comida y be-
bida para facilitar el movimiento del personal aislado a 
través de un terreno tropical extraordinariamente agres-
te y hostil4. 

Con tan solo 120 norteamericanos, que dirigían y apo-
yaban una guerrilla que llegó a contar con 10 000 efecti-
vos, al finalizar la contienda el DET 101 había rescatado 
a 574 miembros del personal militar aliado. 

REDES DE EVASIÓN EN PAPÚA NUEVA GUINEA Y LAS 
ISLAS SOLOMON

En la zona de Papúa Nueva Guinea (PNG), islas So-
lomon y lo que hoy es Vanuatu también existía lo que 
hoy llamaríamos mecanismo UAR. En esa zona des-
plegaban los llamados CoastWatchers, un grupo de 
reservistas voluntarios de la Armada australiana (Royal 
Australian Navy Volunteer Reserve) desplegados per-
manentemente tras las líneas enemigas y cuya misión 
era informar por radio de los movimientos navales y el 
tráfico aéreo japonés en la zona. Contaban con la ayu-
da de nativos, que en no pocos casos fueron a su vez 
integrados como suboficiales y tropa en las unidades, 
que podían moverse libremente sin llamar la atención 
de las patrullas japonesas5.

Si bien la misión principal de estos vigilantes de cos-
ta era lo que hoy llamaríamos un reconocimiento espe-
cial (RE), en no pocos casos, estos equipos recuperaron 
personal aliado derribado o naufragado en la zona. De 
hecho, reunían muchos de los elementos de una uni-
dad de OE desplegada sobre una zona DAR, perma-
neciendo ocultos sobre el terreno y aprovechando los 
servicios de equipos locales con capacidad para mo-
verse por la zona y colaborar en el rescate de las tripu-
laciones aliadas. 

En uno de los casos más llamativos de PR llevado a 
cabo por estos equipos intervino el teniente reservista 
de la Armada Real australiana Arthur Reginald Evans. 
Evans recibió instrucciones por radio para investigar la 
posible existencia de supervivientes de unos combates 
navales ocurridos el 2 de agosto de 1943. 

Ho Chí Minh (el tercero por la izquierda) con miembros del DET 101 del OSS
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Desde su observatorio en el monte Veve en la isla de 
Kolombagara, envió a uno de sus cinco binomios de nati-
vos de las islas Solomon a investigar. Estos se desplazaron 
unos 60 km en canoas, aparentando ser pescadores nati-
vos frente a las patrullas japonesas con las que se cruza-
ron. Localizaron a los náufragos de una lancha torpedera 
en una pequeña isla y regresaron con un mensaje escrito 
por el capitán de la lancha torpedera sobre la piel de un 
coco. El binomio regresó hasta Kolom-
bogara a informar y el teniente Evans 
transmitió la posición de los náufragos, 
que fueron recuperados cinco días des-
pués mediante medios convencionales 
desde la isla de Rendova. El capitán de 
la torpedera hundida se haría famoso 
unos años después al ser elegido presi-
dente de los EE.UU. Se trataba de John 
F. Kennedy. 

REDES EN COREA 
Otro ejemplo histórico ampliamente documentado 

de redes de recuperación no convencional tuvo lugar 
durante las operaciones de Naciones Unidas entre las 
dos Coreas en los años 50. En una zona en el área de la 
provincia de Hwanghae, se había desarrollado un fortísi-
mo sentimiento anticomunista. Esta zona está próxima al 
mar y cuenta con muchas islas próximas a la costa. Des-

de estas islas (Paengnyong-do, con bases secundarias 
en Wollae-do, Cho-do, y Sok-to), mucha de la población 
anticomunista que no había huido al sur llevaban a cabo 
un intento de resistencia contra las tropas comunistas. Su 
motivación era elevada, dado que de su éxito dependía 
el poder reunirse con sus familiares que habían quedado 
atrapados tras la zona invadida. 

Esta incipiente resistencia, junto con la actitud favora-
ble de la población de la provincia de 
Hwanghae en el continente, sirvió de 
semilla para formar lo que los america-
nos denominaron Infantería Partisana 
de Naciones Unidas, Corea (UNPIK), 
un movimiento guerrillero indígena. El 
funcionamiento era sencillo. En mayo 
de 1951, el capitán Channon se diri-
gió, desde la base Leopard, a un pue-
blo pesquero en la isla de Hacwira en 
el que reclutó a diez voluntarios civiles 
para formar una red UAR Los adiestró 

en la manera de señalizar a cualquier piloto derribado 
que se encontraba frente a amigos, en la manera de in-
formar a las unidades americanas que habían localizado y 
custodiaban a un piloto propio y en cómo ocultarlo hasta 
que fuese posible su entrega a un equipo de rescate. Más 
al norte, las unidades de UNPIK operaban desde peque-
ñas flotillas de barcas de juncos. A los pilotos aliados se 

John F. Kennedy a bordo de la lancha torpedera en la que sirvió durante la Segunda Guerra Mundial

Disponer de métodos no 
convencionales puede 

ser un factor para hacer 
todos los esfuerzos que 
estén en nuestra mano 

para recuperar a nuestro 
personal
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les daba instrucciones de dirigirse a la costa para eyec-
tarse bien sobre la costa, bien en el mar cerca de las islas, 
pues las probabilidades de ser rescatado y recibir asisten-
cia por un equipo indígena eran mayores allí. Esta zona 
era conocida como callejón de los MIG por tener lugar en 
ella la mayoría de los enfrentamientos aéreos. 

Al menos una vez al mes, los soldados americanos se 
reunían con los 11 líderes partisanos de su zona e insistían 
en la importancia de llevar a cabo el rescate de pilotos. A 
su vez, los líderes partisanos trasladaban este mensaje a 
sus unidades y a sus familias. Durante las reuniones con 
los líderes, éstos recibían suministros, así como pequeñas 
recompensas por cada tripulante o combatiente traslada-
do. 

El piloto rescatado era trasladado por equipos UAR 
nativos hasta entregarlo al personal militar, el cual coor-
dinaba su evacuación mediante helicóptero desde zonas 
alejadas del punto donde se había producido el derribo. 
De este modo, las redes UAR del UNPIK sirvieron para 
extender el alcance del PR tradicional a zonas donde los 
helicópteros no podían llegar. 

OPERACIONES EN IRAK (1990-2003) 
Durante las operaciones militares que siguieron a la 

invasión iraquí de Kuwait entre 1990-1991 y que culmi-
naron con la operación Tormenta del Desierto, un total 
de 24 tripulantes de la coalición sobrevivieron al derri-
bo de su aeronave. De ellos se recuperó a cinco, dos 
mediante CSAR, dos por elementos terrestres cuando 
alcanzaron su posición y uno fue recuperado por ele-
mentos navales. De los 19 que fueron capturados, sólo 
cinco lograron evadirse. Si incluimos a personal no de 
vuelo en estas cifras, un total de 63 individuos sufrieron 
eventos de aislamiento, de los que 25 
fueron capturados. Aunque las cifras 
son significativamente menores que 
las de conflictos anteriores, los re-
sultados llamaron poderosamente la 
atención en Washington. El enfoque 
PR durante este conflicto había sido 
fundamentalmente convencional. El 
general Schwartzkopf fue muy refrac-
tario al empleo de UOE en el conflicto. 
Las cifras, a una escala distinta que en 
conflictos anteriores, llamaron la aten-
ción de los responsables del sistema 
de PR6. 

Tras un período de reflexión y aná-
lisis, el sistema de PR incluye expresa-
mente la retroalimentación mediante 
el aprendizaje e incorporación de me-
joras, los EE. UU. pusieron el acento 
en mejorar las capacidades de PR no 

convencional como forma de extender las capacida-
des PR. Crearon una agencia conjunta para PR (la JPRA, 
Joint Personnel Recovery Agency); una célula analítica 
dedicada a PR (creada en la DIA, Defence Intelligence 
Agency) y acordaron coordinar determinadas acciones 
PR con otros organismos gubernamentales7. En el año 
2003 las fuerzas armadas USA habían expandido signifi-
cativamente su capacidad para responder a eventos PR. 
En ese año se produjo la invasión de Iraq. 

El 23 de marzo de 2003, los iraquíes capturaron a sie-
te miembros de una compañía de mantenimiento, entre 
ellos a una soldado, Jessica Lynch, a la que internaron 
en un hospital de Bagdad. Un abogado iraquí, Moham-
med Odeh Al-Rehaief, descubrió la presencia de Lynch 
en la segunda planta de hospital mientras acompañaba 
a su mujer, enfermera en dicho hospital. Al-Rehaief de-
cidió espontáneamente atravesar caminando las líneas 
del frente, presentarse en una unidad de marines que 

Rescate de Jessica Lynch

General Schwartzkopf
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asediaba An-Nasiriyah e informar de lo que había des-
cubierto. Tras verificar su historia le pidieron que volvie-
se de nuevo al hospital, obtuviese determinados datos 
sobre la condición de Lynch, su localización exacta en 
el hospital y las defensas de éste. Acordaron un código 
de señales y vestimenta y un procedimiento para cuan-
do volviese a encontrarse con tropas de la coalición, y 
coordinaron determinadas medidas ROZ sobre el puen-
te que debía utilizar para regresar, lo que debía ocurrir 
exactamente entre las 13:00 y las 13:30 del 29 de marzo. 

Al-Rehaief logró atravesar dos veces más las líneas, 
una de ellas para poner a salvo a su familia y otra por-
tando una cámara oculta para grabar los accesos al hos-
pital. El 1 de abril unidades de OE llevaron a cabo una 
recuperación de la soldado Lynch del hospital. Mucho 
tiempo después se filtró que posiblemente Al Rehaief 
trabajaba para la CIA y que no había ninguna enfermera 
con su apellido trabajando en el hospital. 

El rescate de la soldado Lynch tuvo amplia repercusión 
en los medios de comunicación al ser el primer rescate 
exitoso de un prisionero de guerra americano desde la 
Segunda Guerra Mundial y el primero de una mujer. Este 
es un ejemplo de cómo algunas tareas del PR (Report, 
Locate y Support) pueden llevarse a cabo mediante ele-
mentos UAR. 

UAR EN LIBIA (2011) 
Durante las operaciones aéreas en Libia en marzo del 

2011, en el marco de la operación Odyssey Dawn, se co-
noce al menos un caso de posible operación UAR, aun-
que nunca ha sido confirmado oficialmente que se tratase 
de una operación de este tipo. Debido al secreto que 
rodean este tipo de operaciones solo po-
demos especular, pero existen suficientes 
elementos para sugerir que estamos ante 
una recuperación no convencional (UAR). 

Tyler Stark era uno de los dos tripulan-
tes de un F-15 americano que participa-
ba en las primeras fases de la campaña 
en Libia contra Muammar el Gadafi. Tras 
eyectarse de su avión debido a una avería 
en vuelo, llegar a tierra y esconderse, el 
aviador fue recogido cerca de Bu Marien 
por un grupo de hombres armados que 
apareció buscándole. Fue trasladado a un 
edificio cercano donde se congregaba un 
gran grupo de personas. Estaba seguro 
que le habían hecho prisionero y le lleva-
ban a interrogarle o algo peor. Al entrar 
en la habitación se sorprendió cuando 
los presentes celebraron su llegada entre 
muestras de alegría, gestos de rechazo a 
Gadafi y le ofrecieron comida y bebida. 

Estaba todavía sorprendido por el recibimiento cuando 
una persona del grupo llamado Bubaker Hamid le dijo de 
forma más o menos discreta que pronto estaría de regre-
so, pero que antes debían ir juntos a un hotel en Bengazi 
en el que fue custodiado por hombres armados, mien-
tras Hamid hablaba con unos amigos suyos de la antigua 
embajada USA. Poco después, estaba de regreso con sus 
compañeros8. 

La recuperación de Stark fue posible gracias a la 
existencia de ciertos elementos de la población con-
traria al régimen de Gadafi y que fueron capaces, ope-
rando tras las líneas del adversario, de llegar hasta el 
personal aislado con facilidad. Como podemos ver, 
la existencia de un grupo favorable a la causa propia 
que contacta, recoge, protege, traslada y exfiltra al 
personal aislado son elementos arquetípicos de la re-
cuperación no convencional. 

CONCLUSIONES 
Aunque el concepto de recuperación (asistida) no con-

vencional (UAR) pueda resultar novedoso para España, 
no son pocos los ejemplos que se tienen documentados 
de estas operaciones por parte de otras naciones. 

Comenzando en la Segunda Guerra Mundial, en Euro-
pa con la red Comet, en Oriente Medio con los beduinos, 
o en el Lejano Oriente con el DET 101 o los CoastWat-
chers, o más recientemente en la guerra de Corea con los 
UNPIK, en Irak o en Libia con los grupos locales contra-
rios al régimen de Gadafi, los EE.UU. siempre han tratado 
de disponer de métodos alternativos basados en redes 
de evasión locales para auxiliar a su personal en caso de 
quedar aislado. 

Operación Odyssey Dawn
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En los conflictos más recientes la superioridad aérea 
ha sido tan manifiesta que, quizás, estos mecanismos no 
hayan sido necesarios. Pero nada garantiza que esta cir-
cunstancia vaya a seguir siempre presente en los conflic-
tos futuros, y son esos conflictos para los que debemos 
estar preparados. La guerra en Ucrania es ejemplo clásico 
ya de un escenario particularmente apto para los meca-
nismos no convencionales.  

Hoy en día se barajan otras opciones de conflicto en 
el espacio entre la paz y la guerra, lo que denominamos 
zona gris. En ésta destacan la incertidumbre, la necesidad 
de adaptación y lo poco claro que quedan los límites y 
las referencias. También la presencia generalizada y per-
manente de la población. En estas circunstancias, la pro-
babilidad de que situaciones de aislamiento se puedan 
producir aumenta exponencialmente. Disponer de mé-
todos no convencionales puede ser un factor para hacer 
todos los esfuerzos que estén en nuestra mano para recu-
perar a nuestro personal. n
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Dentro de las opciones disponibles a la hora de consti-
tuir la capacidad de recuperación de personal (Personnel 
Recovery–PR) se encuentra la del empleo de fuerzas de 
operaciones especiales (Special Operations Forces–SOF). 
Su empleo no se limita a la participación como fuerzas de 
extracción en una misión CSAR, sino que por el contra-
rio, la aportación más singular de las SOF se materializa 

mediante la generación de capacidades no con-
vencionales basadas en los principios de la asis-
tencia militar (Military Assisstance – MA), siendo 
capaces de orquestar una capacidad combinada 
con fuerzas afines locales o indígenas.

De modo general se emplea el concepto asis-
tencia militar cuando se recurre a la definición 
formal de cada término individualizado; es decir, 
cuando un país asiste o apoya con capacidades 
militares de cualquier tipo a otro país o actor.

Para analizar la contribución del cometido de 
asistencia militar a la capacidad de recupera-
ción de personal, como misión de operaciones 
especiales, es necesario analizar su definición y 
entender los principios generales de este tipo 
de misiones. Según la fuente doctrinal a la que 
se recurra (doctrinas OTAN, UE y nacional) se 
encuentran algunas diferencias con una base 
común.

Al comparar dichas doctrinas entre sí y con 
sucesivas versiones históricas destacan dos fac-
tores principales: la exclusividad o no del cometi-
do para operaciones especiales y las actividades 
que se consideran dentro de este cometido.

ASISTENCIA MILITAR COMO COMETIDO SOF
En lo que se refiere a la exclusividad o no del come-

tido, tanto las definiciones OTAN del 20091 y del 20132 
como la que se mantiene actualmente en la Unión Eu-
ropea3, no relacionan de manera exclusiva la asistencia 
militar a un cometido de operaciones especiales. De es-
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tas fuentes bebía nuestra primera versión de la PDC-3.5 
Doctrina Conjunta para las operaciones especiales4, que 
se alineaba con el AJP en vigor en ese momento, sin 
limitar la asistencia militar al ámbito de las operaciones 
especiales.

Hay que esperar hasta el 2019 para la edición B del 
AJP-3.55 para encontrar que se revierte esta tendencia 
generalista de la definición de asistencia militar para 
definirla como un cometido de operaciones especiales. 
Para entender este cambio debe considerarse que en 
este periodo se produce un gran desarrollo del concep-
to OTAN de reforma del sector de seguridad, en particu-
lar desde el punto de vista de las operaciones militares 
con la publicación del AJP-3.16 Allied joint doctrine for 
Security Force Assistance6.

En este nuevo marco doctrinal internacional en el 
que nos encontramos se desarrollan las publicaciones 
nacionales PDC-3 Doctrina de Operaciones7, y la ver-
sión recién firmada PDC-3.5 Doctrina Conjunta para las 
operaciones especiales; ambas siguen la estela de la 
definición OTAN atribuyendo el cometido de manera 

específica a las operaciones especiales. Este cometido 
SOF debe contribuir a los esfuerzos militares en cual-
quier tipo de operación, sea en combate generalizado, 
restablecimiento de la seguridad o en actuaciones en 
tiempo de paz8.

ACTIVIDADES DE ASISTENCIA MILITAR
En la primera versión del AJP-3.5 (2009) se conside-

ran encuadradas dentro de la asistencia militar las ac-
tividades de entrenamiento (training), equipamiento 
(equip), apoyo (support) y empleo (employ), cometidos 
que se traducen en la doctrina nacional de la época 
como adiestramiento, asesoramiento, equipamiento y 
empleo de fuerzas autóctonas.

En la segunda edición del AJP-3.5 (2013) las activida-
des pasan a relacionarse como asesoramiento (training, 
advising) y mentorización/colaboración (mentoring/
partnerin), para evolucionar posteriormente en la últi-
ma versión de la publicación (2019) a training, advising, 
mentoring, partnering and interagency support (cola-
boración interagencias). 
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Por su parte la Unión Europea, en su glosario de acró-
nimos y definiciones en vigor, considera dentro de asis-
tencia militar las actividades de organising (organización), 
training, advising, mentoring y contributing to operations 
(contribución a operaciones), listando también la de 
acompañamiento como término asociado.

La versión actual de la PDC-3.59 pretende recopilar 
no solo todos estos términos doctrinales sino incorpo-
rar aquellos otros que en la práctica se emplean en las 
diferentes operaciones; por ello se incorporan los tér-
minos de capacitación (enabling) y acompañamiento 
(accompany).

En su desarrollo histórico por parte de las doctrinas 
de diferentes organismos se observa que la evolución 
ha sido relativamente nominal, manteniendo la esencia 
de incluir bajo este paraguas todos los esfuerzos reque-
ridos que impliquen la colaboración con fuerzas aliadas 
y amigas. Sin embargo, desde el punto de vista nacional, 
se ha pretendido en la última versión de la PDC.3.510 
remarcar la importancia de establecer claramente los lí-
mites de cada actividad para cada operación, de cara 

a identificar la autoridad con capacidad de aprobar la 
ejecución cada una de ellas (por ejemplo el acompaña-
miento a una fuerza en la zona de objetivo, por su riesgo 
asociado).

LA ASISTENCIA MILITAR COMO HERRAMIENTA DEL 
PODER MILITAR

Por su naturaleza, la asistencia militar como cometido 
táctico podrá apoyar o encuadrarse dentro de diferen-
tes esfuerzos en materia de colaboración o apoyo; los 
ejemplos más habituales actualmente de esta sinergia 
o contribución son misiones de asistencia militar que 
apoyen o se realicen en el ámbito de la diplomacia de 
la defensa/actividades de seguridad cooperativa (ASC) 
o de la asistencia a fuerzas de seguridad (Security Force 
Assistance–SFA).

La diferencia fundamental respecto del empleo de 
asistencia militar respecto de estos tipos de operaciones 
se encuentra asentada primeramente en la característica 
de las fuerzas de operaciones especiales como herra-
mienta estratégica quirúrgica empleada para contribuir 
a alcanzar, directamente, objetivos estratégicos y otros 
específicos a nivel operacional11. 

Seguidamente, se basa en el hecho de que su empleo 
no está limitado de manera necesaria al requerimiento/
aprobación de otro actor gubernamental12, proporcio-
nando así una libertad de acción incomparable para 
alcanzar si fuera necesario efectos estratégicos13. Las 
actividades de diplomacia de la defensa (dirigidas des-
de el nivel político–DIGENPOL) y las operaciones de 
SFA (dirigidas desde el nivel estratégico militar–JEMAD) 
requieren doctrinalmente la aprobación de un actor de 
entidad gubernamental, u organismo equivalente con 
reconocimiento internacional, y se realizan por tanto en 
un modo de empleo abierto (oficial). 

En contraposición, la asistencia militar puede realizar-
se de modo unilateral como derivada de intereses na-
cionales ante amenazas no compartidas, con cualquier 
actor legítimo de la entidad o índole que sea y que 
acepte el apoyo ofrecido, y sin limitaciones para reali-
zarse en un modo de empleo encubierto o secreto.

Esta característica de empleo en escenarios críticos y 
volátiles, con una hostilidad patente y alto riesgo estra-
tégico, se adapta perfectamente al entorno actual de los 
conflictos en el que renacen las amenazas provenien-
tes de países con capacidades militares similares a las 
propias y su empleo en la denominada zona gris de los 
conflictos. Hay que considerar que el empleo de otras 
capacidades militares convencionales puede suponer, 
en ocasiones, una opción de respuesta poco viable por 
los riesgos estratégicos asociados, requiriéndose por 
tanto una capacidad complementaria con mayor acceso 
y menor exposición.
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Aunque esto puede lograrse mediante la inserción 
de equipos de operaciones especiales actuando aisla-
damente, la complejidad de mantener la capacidad de 
actuación de manera sostenida en el tiempo (incluyen-
do áreas donde existan sistemas A2/AD14 que limitan las 
posibilidades de reaprovisionamiento), con la movilidad 
suficiente y con posibilidad de emplearse también en 
entornos urbanos, hace necesario considerar opciones 
no convencionales en combinación con fuerzas autócto-
nas (los principios de la asistencia militar).

EMPLEO TEMPRANO SOF
Por último, no pueden comprenderse los cometidos de 

asistencia militar sin entender la importancia que tiene 
cumplir con uno de los principios de empleo SOF: em-
pleo temprano (early presence)15.

En operaciones como las que se han mencionado de 
diplomacia de la defensa, ASC o SFA puede no ser un 
factor crítico, pero cuando observamos el resurgimiento 
de crisis contra actores estatales de capacidades simila-
res a las propias, como ha puesto de manifiesto la guerra 
de Ucrania, puede ser un factor decisivo.

Este empleo temprano permite interactuar con la 
población local y construir de manera metódica las re-
laciones y las redes de apoyo necesarias (relaciones 
personales y sistemas de apoyo logístico), a la vez que 
se permite un adecuado mantenimiento de la OPSEC y 

la implementación de procesos de validación/afiliación 
del personal autóctono o local que se recluta.

Puede considerarse que el punto más crítico para que 
pueda producirse un correcto empleo temprano se en-
cuentra en los procesos de decisión y autorización. Su 
empleo temprano en la zona gris, que requerirá en mu-
chos caso el empleo SOF en modo encubierto y/o se-
creto, es una decisión intrincada en el nivel político que 
puede producirse incluso antes de disponer de una di-
rectiva inicial militar del JEMAD.

Para que esto pueda materializarse, las autoridades de 
decisión militares del nivel operacional y estratégico de-
ben ser los que, desde un primer instante, cuenten con las 
autoridades SOF de la cadena operativa. En este caso, es el 
comandante del Mando Conjunto de Operaciones Espe-
ciales quien puede proporcionar la visión necesaria sobre 
cómo las capacidades de operaciones especiales pueden 
generar efectos de conformación (shaping) y ser un cata-
lizador para las diferentes opciones de respuesta militar.

CONCLUSIÓN
De cara a analizar la capacidad conjunta de recuperación 

de personal, y como consecuencia de las características 
únicas que confluyen en las fuerzas de operaciones espe-
ciales y sus cometidos, puede concluirse que la asistencia 
militar es un multiplicador esencial de efectos, desde la si-
tuación de paz hasta llegar al combate generalizado.
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Por ello, la posibilidad de contar con una capacidad de 
recuperación de personal no convencional combinada 
con fuerzas autóctonas, establecida con la antelación su-
ficiente mediante la asistencia militar y como capacidad 
complementaria a capacidades convencionales orgáni-
cas de la fuerza (principalmente CSAR16), proporciona 
una opción flexible y eficaz que debe considerarse y ge-
nerarse desde las primeras fases de una crisis. n

NOTAS
1AJP-3.5 Allied joint doctrine for Spe-
cial Operations, Edición enero 2009; 
párrafo 0202, apartado c) página 2-3.
2Edición A del AJP-3.5; diciembre 
2013; párrafo 2.2.1.página 2-1.
3Glosario de acrónimos y definiciones 
de su Comité Militar, EEAS (2021) 189 
Rev 4, 10 May 2021.
4Edición octubre 2009; párrafo 0210; 
página 16.
5Edición B del AJP-3.5; agosto 2019; 
párrafo 2.2.a) página 7.
6Edición A; mayo 2016 (primera edi-
ción de la publicación). Su definición 
de asistencia militar se basa en la de-
finición recogida en el AJP-3-5 edición 
A, en vigor en el momento de su pu-
blicación.
7Edición mayo 2021, párrafo 234; pá-
gina 56.
8Según la taxonomía de las operacio-
nes militares establecida en la PDC-3, 
edición mayo 2021, figura 6.1; página 
95.
9Edición de la PDC-3.5 (A); noviembre 
2022; página verde 2.3, Página 8-A.

10Ibidem.
11AJP-3.5 Edición B; agosto 2019; párrafo 1.3; página 1. Entre 
paréntesis consideraciones del autor.
12Nota Doctrinal 01/20 (MADOC) Análisis doctrinal: asistencia 
a fuerzas de seguridad, asistencia militar y seguridad coopera-
tiva; mayo 2020; párrafo 3.2; página 9.
13AJP-3.5 Edición B; agosto 2019; párrafo 1.1; página 1.
14Anti-Access/Area Denial.
15AJP-3.5 Edición B; agosto 2019; párrafo 1.13.a, página 3.
16Combat Search and Rescue.
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La asistencia militar ha pasado a ser, en la actualidad, el 
cometido más destacado de las operaciones especiales, 
por su empleo en tiempo de paz, por sus efectos a largo 
plazo y por el importante impacto en el ámbito cognitivo. 
De hecho, es significativo que ahora aparezca como el pri-
mero de los cometidos en la doctrina. Y es que se ha ob-
servado que se convierte en una herramienta que permite 
alcanzar objetivos estratégicos respecto de actores tanto 
aliados como hostiles. 

Este artículo pretende hacer un breve repaso cronoló-
gico sobre algunas facetas de la contribución del Ejército 
del Aire y del Espacio (EA) a la Asistencia Militar, e intentar 
hacer prospectiva para conocer qué posibilidades exis-
ten de ampliar el marco de actuaciones para prepararnos 
para operaciones futuras. 

PASADO
El EA ha intentado siempre aportar valor añadido con 

su unidad de operaciones especiales experta en la inte-
gración del poder aeroespacial con las operaciones de 
superficie, el EZAPAC. Veamos algunos ejemplos:

El ejercicio Flintlock, liderado por US AFRICOM/SOCA-
FRICA, busca fortalecer las capacidades de contraterroris-
mo y contrainsurgencia de las naciones aliadas africanas. 
Se ha participado con un equipo operativo, basado nor-
malmente en Mauritania y focalizado en áreas de opera-
ciones especiales (SOF), de integración aire-suelo (ALI), 
de primeros auxilios en combate (TCCC) y en el empleo 
de medios aéreos tanto de ala fija como rotatoria. 

También dentro de África, se intentó comenzar un 
proyecto de asistencia militar que consistía en crear o 
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adiestrar una unidad «tipo EZAPAC» en la Fuerza Aérea 
tunecina. Finalmente el proyecto no llegó a buen puerto, 
a pesar de que en 2017 se tuvo una fase inicial junto con 
especialistas en ISR de MATACAN y CESAEROB. 

Sin embargo, sí se puede considerar como un éxito las 
actividades de seguridad cooperativa (ASC) en Senegal, 
desde septiembre de 2016. Como en el ejemplo ante-
rior, se ha seguido un proyecto consistente en crear/
adiestrar una unidad del estilo del EZAPAC, en este caso 
en la Fuerza Aérea senegalesa, la FSA (Force Spéciale 
Aérienne). Se comenzó con dos años de adiestramiento 
de manera continuada y, desde 2018, se han realizado 
actividades, de pocas semanas de duración, encami-
nadas a mantener las capacidades y a desarrollar otras 
nuevas como: SOALI, paracaidismo, ISR, tiro, tiro de pre-
cisión, explosivos y protección de personas (esta última 
con el EADA). 

Por último, merece destacarse la asistencia militar en 
Irak (operación Inherent Resolve) en donde el EZAPAC 

ha venido participando, en diferentes formatos, desde 
mayo de 2016. Esta experiencia ha servido para demos-
trar como el carácter modular de los equipos del EZAPAC 
permite su empleo, bien como equipo operativo (SOTU) 
con todas las capacidades SOALI (SOTU-ALI), o bien 
(únicamente) proporcionando estas capacidades a otro 
equipo del Ejército de Tierra o de la Armada. La compo-
sición de los últimos tiempos podría considerarse extraña 
ya que, con tan sólo cuatro zapadores paracaidistas, se 
proporcionan verdaderos especialistas en apoyo aéreo 
cercano, control de combate, recuperación de personal 
y empleo de drones1. 

El marco de actuación en este campo ha estado prác-
ticamente reducido al adiestramiento, tanto individual 
como de unidades, intentando proporcionar capacida-
des tácticas que convirtieran a la unidad instruida en una 
herramienta útil. Pero las actividades de asistencia militar 
pueden, y deben, abarcar un espectro más amplio, por 
ejemplo, objetivos concretos respecto a la formalización 

Asistencia militar realizada por el Ala 35 en Senegal
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de lazos bilaterales2. 
Una acepción más amplia del concepto 

debe incluir el asesoramiento en los distin-
tos niveles de mando para alcanzar obje-
tivos de alto nivel; y aquí tendrían cabida 
las operaciones de influencia, para las que 
son fundamentales establecer relaciones de 
confianza. Veamos en qué situación estamos 
ahora.

PRESENTE
En el caso de Senegal, el hecho de seguir 

en contacto con la misma unidad se sigue 
demostrando fundamental, permitiendo 
acometer aspectos relacionados con la eva-
luación y tomar el pulso, periódicamente, a 
la unidad adiestrada. 

En los últimos tiempos, y principalmente en 
el caso de la operación A/I, se ha producido 
un avance importante y ya se han incluido ac-
tividades de colaboración o acompañamien-
to (partnering). De hecho, dentro de este 
mismo concepto y de manera nacional po-
drían considerarse de manera concreta las 
funciones de adiestramiento, apoyo logístico, 
incluyendo las de financiación (assist), las de 
capacitación específica (enable) e incluso la 
de realización de operaciones combinadas 
(accompany). Y es que la panoplia de actua-
ciones, recogida en el concepto, es mucho 
más extensa que antaño. 

El mayor reto del presente podría ser reali-
zar una especie de labor de apostolado, que 
debe comenzar en nuestro propio ejército, 
intentando convencer de la importancia de 
los aspectos relacionados con el poder ae-
roespacial3 en estas misiones, que (tenga-
mos claro) no se reducen a la mentorización. 

FUTURO
Para el futuro debemos considerar la 

actuación en la zona gris, donde van a ser 
fundamentales el apoyo entre agencias, 
en nuestro caso las relacionadas con el 
poder aeroespacial y las de inteligencia; 
y la actuación en lo que se conoce como 
guerra no convencional. Es decir: ese tipo 
de operaciones que se ejecutan detrás de 
las líneas del enemigo, que normalmen-
te llevan a cabo fuerzas locales, que son 
apoyadas (o dirigidas) por unidades de 
operaciones especiales para conseguir 
objetivos políticos y militares de alto nivel. 
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Se incluyen aquí acciones de guerrilla 
y de desestabilización. Pero también 
las encaminadas a facilitar la evasión 
de personal que pueda quedar aisla-
do, que es el tema principal que nos 
atañe en este dosier. 

Los pilares sobre los que deberían 
basarse los proyectos futuros son: 

1.- Disponer de un mando y control 
claro. Los objetivos de los distintos 
mandos4 pueden no coincidir exacta-
mente. Por eso, resulta fundamental 
entender los objetivos políticos y tener 
claro que las actividades de asistencia 
militar se pueden desarrollar, bien den-
tro del marco de una operación, o bien 
fuera de ella; en entornos inciertos, 
ambiente hostil o zonas políticamente 
sensibles; y sin necesidad de que sea solicitada por una 
nación anfitriona.

2.- Tener un verdadero entendimiento de lo con-
junto. Aunque es cierto que en el EZAPAC, como uni-
dad SOALI, primero viene «lo SOF» y luego «lo ALI». 
Se deben poner en valor aquellos aspectos en los que 

es especialista como: la inserción en 
medios aéreos y el paracaidismo, el 
apoyo aéreo cercano, el control tác-
tico de combate, la recuperación de 
personal y el empleo de aeronaves 
no tripuladas. 

Pero también otras unidades del EA 
pueden tener un papel relevante, ya 
que se podrían incluir todas aquellas 
actividades para desarrollar las capa-
cidades del poder aeroespacial y opti-
mizar los recursos relacionados con los 
medios aéreos. Y, así, podrían ser ejem-
plos: la operación de una base aérea, 
su protección, la gestión del espacio 
aéreo, contraincendios, el servicio de 
medicina de vuelo, un sistema de bús-
queda y rescate, el mantenimiento del 

material aeroportuar, etc; el mando, control y comunica-
ciones. También, por supuesto, la formación específica 
de pilotos, tanto de ala fija como rotatoria, para misiones 
como el transporte aéreo, la inteligencia, vigilancia y reco-
nocimiento aéreo, o el apoyo aéreo cercano, entre otras. 
Para ello, será necesario disponer de asesores aéreos que 
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el EA puede proporcionar uniendo, a los propios esfuer-
zos del EZAPAC, los de sus unidades de operaciones aé-
reas especiales o de apoyo al combate. 

3.- Asegurar la continuidad y las operaciones sosteni-
das en el tiempo, permitiendo el trabajo a largo plazo, 
el establecimiento de redes y desarrollar, con mucha 
más eficacia, las relaciones de confianza. Lo más impor-
tante, en este orden de cosas, debe ser el objetivo que 
persiguen y sus efectos, que deben estar a nivel opera-
cional o estratégico. Pero, para eso, las actividades de 
asistencia militar deben incluir asesoramiento a quienes 
constituyen el nivel estratégico y la mentorización a nivel 
operacional. Hay que apuntar bien alto, debiendo cen-
trar los esfuerzos en el liderazgo y no limitarnos al nivel 
táctico. Con una visión clara de lo que queremos conse-
guir, habrá que intentar transmitirla, con conocimiento 
y pasión, para que pueda ser compartida por nuestros 
aliados o por cualquier otra fuerza que se nos designe 
como audiencia.

4.- Aportar verdadero valor añadido frente a unidades 
convencionales. Quizás debamos mejorar las explicacio-
nes de las diferencias entre las actividades de seguridad 
cooperativa y las que son propias de asistencia militar. 
Hay varios aspectos que hacen que las de asistencia mili-
tar las deban llevar a cabo sólo unidades de operaciones 
especiales. En primer lugar, porque la asistencia militar es 
uno de los cometidos principales de esas unidades, que 
trabajan con grupos pequeños de personal especialmen-
te designado, adiestrado, equipado y organizado, que 
son capaces de proporcionarse una adecuada autopro-
tección y necesitan poco sostenimiento. 

En segundo lugar, porque puede ser necesaria la re-
lación con otras agencias, que también es habitual en 
unidades SOF, y valga el ejemplo de la recuperación no 
convencional sobre la que insiste este dosier. También 
porque, en los conflictos en la zona gris, resulta funda-
mental la combinación de unidades de inteligencia, ope-
raciones especiales y aéreas. 

Asistencia militar en Senegal, EZAPAC
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Por último, por la especialización en guerra no conven-
cional y la necesidad de realizar operaciones encubiertas 
y que puedan dirigirse a unidades irregulares o guerrillas. 

CONCLUSIONES
Disponer de un mayor número de especialistas SOALI, 

tanto en la plana mayor como a nivel de equipo, siem-
pre permitirá proporcionar una adecuada toma de de-
cisiones y capacidad de respuesta. La experiencia en la 
operación A/I en Irak, sería, probablemente, insuficien-
te en una operación con mayor relevancia de las ope-
raciones aéreas, como las que se pueden prever para 
otro tipo de conflictos del futuro, y podría haber servi-
do para lanzar un mensaje erróneo, pudiendo crear un 
precedente de empleo inapropiado. Quizás sean estos 
motivos los que han llevado a decidir que, a partir de 
noviembre, se aumente la participación del personal 
del EZAPAC en esta operación para poder proporcio-
nar varios esfuerzos simultáneos.

La elevada rotación de personal que se ha dado en 
otros casos, como el de Senegal, si bien ha permitido 
aprovechar las escasas oportunidades que se han pre-
sentado para hacer asistencia militar, ha limitado el enfo-
que a la faceta del adiestramiento táctico y ha impedido 
que se hayan dedicado los suficientes esfuerzos para la 
creación y desarrollo de mandos y personal de los esta-
dos mayores, lo que hubiera requerido insistir, mucho 
más, en otras facetas como el liderazgo y las relaciones 
personales.

El cambio de tipo de misión de cometidos contrain-
surgencia, o anti-terrorismo, a los propios de conflic-
to entre iguales, exige un entendimiento mucho más 
global del concepto de asistencia militar que incluya 
todas sus opciones. Este tipo de conflicto se produce 
con carácter gradual, enorme ambigüedad y combi-
nando estrategias multidimensionales. Eso es lo que 
se denomina zona gris, en donde aparecen intereses 
sustanciales en juego.

Asistencia militar en Senegal, EZAPAC
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Hay que entender, y atender, ciertas complejidades que 
se pueden presentar como la incertidumbre y los proble-
mas de seguridad para la fuerza desplegada, principal-
mente en caso de operar de modo encubierto o secreto. 
Se deben establecer canales de comunicación basados 
en una relación de confianza que se apoye en la ejecución 
descentralizada, para lo cual las directrices deben ser cla-
ras desde el principio. La audiencia de nuestras acciones 
no tiene por qué ser una unidad SOF necesariamente, y 
habrá que prestar mucha atención a aspectos como los 
idiomas y las distintas sensibilidades culturales y políticas. 

Todo esto nos debe llevar, indefectiblemente, a mo-
dificar el enfoque del adiestramiento a: análisis de cul-
tura y sociedad mediante estudios regionales; idiomas, 
aspectos culturales y movimientos sociales; técnicas de 
negociación y mediación, subversión, operaciones de 
influencia y guerra política… Un operador de una uni-
dad de operaciones especiales no debe limitarse a ser 
un infante cualificado o un guerrillero, sino que debe ser 
un agente verdaderamente transformador. Y, por ello su 
adiestramiento debe ser ambicioso, nada generalista y 
completamente orientado a la misión, entrando de lleno 
en los aspectos más avanzados del concepto de asisten-
cia militar.

Inevitablemente, para conseguir relaciones de confian-
za y familiaridad en la zona de operaciones, el tiempo se 
convertirá en un factor fundamental y los resultados no se 
podrán observar en el corto plazo.

Debe quedar claro que la asistencia militar no requie-
re, obligatoriamente, una autorización de la autoridad 
gubernamental local, ampliando el margen de maniobra 
propio a la utilización de modos de empleo encubiertos o 

secretos, a la colaboración con todo 
tipo de audiencias (por ejemplo ele-
mentos de resistencia, insurgentes, 
etc.) que puedan, o no, tener el apo-
yo de la comunidad internacional 
ante la ilegitimidad del gobierno de 
facto o lo dañino de sus acciones. 
En definitiva, habrá que establecer 
objetivos no compartidos que ge-
neren efectos transversales en los 
ámbitos militar, político, social, etc.

Aunque el EA tiene su propia uni-
dad SOF, que es una unidad terres-
tre más, y como tal capaz de hacer 
las mismas funciones en asistencia 
militar que las otras unidades SOF, 
puede aportar un importante valor 
añadido en todo aquello relacio-
nado con el desarrollo del poder 
aéreo y, particularmente, en el em-
pleo de medios aéreos en apoyo a 

las operaciones especiales, tanto en la inserción como en 
la acción en el objetivo. A tal fin, se debe poner en valor 
su habilidad para combinar las capacidades que propor-
cionan sus unidades aéreas de operaciones especiales, 
con el EZAPAC destacando en esa integración aire-suelo 
para operaciones especiales, o SOALI, que debe servir de 
nexo de unión entre el poder aeroespacial, las unidades 
de inteligencia y otras fuerzas de operaciones especiales, 
tres elementos que constituyen la clave para adaptarse 
al conflicto en la zona gris entre potencias de entidad se-
mejante.

Por último, cabría valorar si merece la pena dejar un 
poco de lado las operaciones contra insurgencia y con-
traterrorismo en zonas que, siendo de interés para la 
Alianza o nuestros aliados, quizás no son tan importan-
tes para nuestros propios intereses, y trasladar el foco en 
este tipo de operaciones a zonas no tan alejadas donde, 
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verdaderamente, tengamos intereses más claros como 
nación. Porque deberíamos estar dispuestos a participar 
allá donde se necesite, sabiendo que este cometido de 
asistencia militar tiene muchísimo recorrido y que resul-
ta fundamental para estos conflictos en la zona gris que, 
si los entendemos bien, probablemente no debamos 
buscar demasiado lejos de nuestras fronteras para en-
contrarlos. n
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NOTAS
1Estos cuatro miembros del EZAPAC suelen aportar ca-

pacidades críticas como: JTAC, CCT, operador láser, operado-
res de RPAS (x2), operador de comunicaciones, conductor, y 
sanitario de patrulla.
2De hecho, a nivel nacional, se considera que las actividades 
de asesoramiento y mentorización (o guía) van necesariamente 
unidas, si bien alguna de las facetas puede ser principal en de-
terminados momentos.
3Aunque conviene poner en perspectiva la diferencia de poten-
cia militar de cada uno, los EE.UU. sí que parecen tener claro el 
papel específico de su fuerza aérea en este tipo de misiones. Y, 
por ejemplo, la USAF habla de Aviation foreign internal defense 
units incluyendo a sus unidades terrestres SOF, equivalentes al 
EZAPAC (los Special Tactics Service), también especializados en 
JTAC, CCT, PJ y reconocimiento especial, pero también a sus 
unidades aéreas de operaciones especiales.
4Por ejemplo, el Ejército del Aire y del Espacio y el Mando Con-
junto de Operaciones Especiales.
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Venimos insistiendo, en que la creación de un sistema 
que pueda proporcionar recuperación asistida no con-
vencional (UAR)1, va a requerir el empleo de unidades de 
operaciones especiales y, sobre todo, de mucho tiempo. 
Por otro lado, el propio término de no convencional ya 
nos indica que este método de PR va a diferir substan-
cialmente de los métodos convencionales (en ambiente 
hostil o no) que ya conocemos bien en las Fuerzas Aéreas 
y, en particular, en el caso español. Efectivamente, esto 
no es SAR2 ni CSAR, por citar dos de los métodos más 
conocidos para el EA. 

El CSAR es el método habitual para realizar operacio-
nes de PR en las Fuerzas Aéreas. Los principales factores 
a los que se debe prestar atención son el tiempo y la ne-
cesidad de evitar, mitigar o neutralizar la amenaza enemi-

ga. Implica desplegar fuerzas que penetran en el terreno 
enemigo para recuperar al ISOP pero, acto seguido, re-
gresar a zona amiga. 

UAR, sin embargo, es un modo mucho más proactivo 
por el que se despliegan discretamente equipos en las 
zonas donde se quiera proporcionar esta capacidad3 y la 
diferencia fundamental es el hecho de que, una vez con-
cluida la recuperación del ISOP y transferido este a quien 
se designe, el equipo permanece en la zona, listo para 
cualquier otro evento posterior. El modo de operar de es-
tos equipos puede ser bien solos –de manera unilateral– 
o creando redes locales, por lo que contar con el apoyo 
local será fundamental para tener éxito. 

No obstante todo lo anterior, siguen vigentes muchos 
de los principios válidos para el resto de métodos de PR. 
Por ejemplo, el éxito en la preparación se conseguirá ac-
tuando sobre los tres elementos de PR:

PERSONAL AISLADO (ISOP)
El personal que pueda quedar aislado en zona hostil 

deberá estar instruido para esperar también este tipo 
de recuperación y no solo conocer y confiar en métodos 
convencionales como el CR o el CSAR. De este modo, 
quienes puedan quedar aislados deberán estar pre-
parados para esperar, aparte de las clásicas fuerzas de 
extracción (EF), cualquier otro tipo de equipo o meca-
nismo de UAR 4.

FUERZAS DE RECUPERACIÓN (RF)
Las fuerzas de recuperación son, en este caso, los equi-

pos (UART) y los mecanismos (UARM) de UAR. Nada se 
debe improvisar y los UART deben estar constituidos por 
personal especialista en la materia, aquellos cuyo come-
tido principal sea la recuperación de personal, lo que 
se conoce como medios dedicados para PR. En España 
es el EZAPAC la unidad que cumple estos requisitos au-
nando, como unidad SOALI, esa óptima doble faceta de 
operaciones especiales y Fuerza Aérea. Ellos serán los 
responsables de garantizar que los distintos mecanismos 
(personal, infraestructuras y otros medios) estén operati-
vos y sean capaces de proporcionar la recuperación en, 
prácticamente, cualquier entorno. 

Estos mecanismos se convierten en recursos estratégi-
cos5, precisamente por la posibilidad de ser empleados 
en todo el espectro del conflicto (incluyendo en tiempo 
de paz y en las primeras fases de un conflicto en la zona 
gris) y por sus efectos a largo plazo. Los equipos a los que 
se adjudique esta tarea deben ser autosuficientes duran-
te tiempo indeterminado y haber sido preparados espe-
cíficamente en: táctica de pequeñas unidades, guerra no 
convencional, tácticas de insurgencia y conocimiento de 
operaciones encubiertas y secretas, habilidades de comu-
nicación, idiomas, y cultura del área de operaciones, etc.
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COMANDANTE Y SU ESTADO MAYOR
El comandante de la Fuerza deberá contar, en su es-

tado mayor, con personal experimentado en guerra no 
convencional y, particularmente, en la recuperación no 
convencional. Este personal contribuirá activamente en 
los procesos de planeamiento de PR 
y en la dirección, coordinación y con-
trol en la ejecución de las eventuales 
misiones de UAR, coordinando las ac-
tuaciones de otras funciones (INTEL, 
LOG, LEGAD…) del EM. Este perso-
nal especializado ocupará una célu-
la específica para estos asuntos UAR 
(UARCC6) y mantendrá una relación 
permanente con el resto de la estruc-
tura de PR. Necesariamente, quienes ocupen esta célula 
deberían proceder del personal SOF del EA. 

Abundemos un poco en esos especialistas que deben 
hacer sus funciones desde una célula de PR en un cen-
tro de operaciones. Lo primero a lo que deben prestar 
atención en el planeamiento son los ISOP para intentar 
dar respuesta a las preguntas de qué saben y cómo po-

demos complementar lo que saben. En 
eso consiste el entrenamiento intrateatro: 
garantizar que los ISOP sean capaces de 
ayudar en su recuperación, sea cual sea el 
método empleado, el uso de ayudas a la 
evasión, la inteligencia específica del tea-
tro, etc.

Por otro lado, deben focalizarse en las 
unidades que se prevé puedan hacer los 
rescates, estableciendo aquí tres modos 
de acción diferenciados. Primero podría-
mos considerar los métodos planeados o 
deliberados, como podría ser el caso de 
una acción directa (DA) o un rescate de re-
henes (HRO)7. En segundo lugar, estarían 
los métodos reactivos, como el propio 
CSAR que sucede cuando tiene lugar un 
evento PR y el tiempo es un factor funda-
mental. Un último modelo sería proactivo, 
ya que incluiría el despliegue o preposi-
cionamiento de fuerzas con anterioridad 
a que ningún evento se produzca. Aquí, 
precisamente es donde consideramos la 
recuperación no convencional (UAR) en 
el que un equipo, en lo que se denomina 
guerra no convencional (UW Unconven-
tional Warfare), está dedicado a la cons-
trucción de redes de locales que puedan 
auxiliar en la tarea de PR, aunque siempre 
mantendrá la capacidad intrínseca de po-
der actuar unilateralmente.

A tal fin, conviene visualizar la operación de rescate 
desde ambos lados: fuerzas de recuperación y personal 
aislado. Las primeras, como unidad de operaciones es-
peciales, deben seguir los principios dictados por McRa-
ven8, ofreciendo un plan sencillo que se debe ocultar al 

adversario, practicar frecuentemente y 
en detalle, para que pueda ser ejecu-
tado con decisión, sorpresa y veloci-
dad. Por otro lado, el personal aislado 
debe cooperar con la obtención de 
esa superioridad local relativa, adap-
tándose cuanto antes al ambiente y 
manteniendo informadas puntual-
mente a las fuerzas de recuperación 
sobre su situación. No en vano, el ISOP 

será, en la mayoría de los casos, la mejor fuente de inte-
ligencia. 

En cualquier caso, para tener éxito en este cometido, 
debemos atender a varios aspectos:

• Anticipación y reserva. Los mecanismos de recupe-
ración (UARM) se crean y mantienen antes de que surja 
su necesidad potencial. Además, como la naturaleza del 

conviene visualizar la 
operación de rescate desde 

ambos lados: fuerzas de 
recuperación y personal 

aislado
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UAR es fundamentalmente secreta, 
los mecanismos necesitan aplicar 
técnicas del arte clandestino para 
poder operar sin ser detectados 
por el adversario.

• Supervivencia y protección. Los 
mecanismos UAR son activos es-
tratégicos para el equipo, la super-
vivencia de sus mecanismos UAR 
es tan importante como el propio 
cumplimiento de la misión PR. 

• Polivalencia. Los equipos de 
recuperación (UART) deben ser 
capaces de operar de manera au-
tónoma (o unilateral) y de multipli-
car efectos mediante el desarrollo 
de otros mecanismos. Aunque, por 
otro lado, no pierden su capacidad 
de operar de modo más convencio-
nal como lo que también son: unas 
fuerzas de extracción (EF) cualifica-
das en métodos convencionales en 
zona hostil (Recuperación de com-
bate (CR) y SAR de combate (CSAR)). 

Por lo tanto, el desarrollo de estos mecanismos de UAR 
no se pueden improvisar ni acelerar y aunque sean se-
cretos, deberán encajar perfectamente en el plan de PR. 
Además, para que sean viables habrá que asegurar su 
seguridad. 

PLANIFICACIÓN DE LA COBERTURA UAR
El desarrollo de esta capacidad requiere de mucho 

tiempo para evolucionar, por lo que la planificación de 
la cobertura UAR debe realizarse con muchísima anti-
cipación  al despliegue. Una vez se empieza a desarro-
llar el concepto de la operación para PR y se conocen 
las capacidades PR de cada uno de los componentes, 
será posible identificar posibles huecos o gaps en el 
mismo, determinar aquéllas zonas donde la cobertura 
de PR convencional no sea viable, o donde el riesgo 

de utilizar métodos convencionales no sea aceptable. 
Ahí es donde deberemos pensar en esta opción no 
convencional. Asimismo, se deberán contemplar otras 
zonas en las que, a pesar de existir una capacidad de 
PR convencional, pueda ser beneficioso contar con una 
cobertura suplementaria mediante PR no convencional 
como, por ejemplo, en zonas densamente pobladas 
en las que pueda ser complicado encontrar puntos de 
toma (HLZ) para una PRTF (Personnel Recovery Task 
Force). El hecho de tener varias opciones permitirá mu-
cha más flexibilidad por lo que, a partir de este análi-
sis inicial, el comandante de la FC tiene tres opciones: 
Aumentar las capacidades PR de cada mando compo-
nente, asumir el riesgo o plantear el desarrollo de una 
capacidad UAR9.

Para planificar una cobertura UAR se deben tener en 
cuenta: la localización geográfica donde debe desplegar-

se, la capacidad UAR que se pide (tareas, 
duración, número de ISOP…), si las unida-
des SOF nacionales pueden hacerse cargo 
de la misión UAR de forma unilateral y direc-
ta por medio de un UART, si es necesario re-
currir a hacerlo mediante elementos locales, 
nativos o subrogados, o si se requiere la par-
ticipación de otras agencias u organismos. 
Con toda la información se toma la decisión 
de desarrollar, o no, una capacidad UAR.

El comandante de la fuerza conjunta de-
termina aquellas áreas en las que debe de-
sarrollarse y plantea los requisitos de los 

598 Preparación 6.indd   601598 Preparación 6.indd   601 29/6/23   10:3829/6/23   10:38



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

602   dosier 	 preparación y planeamiento 

mecanismos de recuperación que juzga necesarios para 
alcanzar esa capacidad. Este proceso concluye defi-
niendo qué se debe proporcionar: el área geográfica, 
la descripción de la capacidad y duración temporal de 
la misma, el número de ISOP que debe poder gestionar 
y la libertad de movimientos que se considera necesa-
ria para operar, las tareas UAR que debe ser capaz de 
atender (contacto, autenticación, apoyo, movimiento, 
extracción), la conectividad del mecanismo con PRTF, las 
comunicaciones, otros requisitos como conocimiento 
de idiomas, capacidades sanitarias, etc.  

Además, se deben considerar otros factores como: los 
civiles en el área de operaciones, la entidad de la fuerza 
con la que el adversario puede reaccionar, la capacidad 
del enemigo para concentrar fuerzas en la zona donde 
despliega el equipo, la inteligencia sobre las inclinaciones 
de la población local y los medios de influir para evitar que 
sean leales al enemigo y la movilidad del enemigo. 

CONCLUSIONES
Si el EA considera que su unidad de operaciones espe-

ciales, el EZAPAC, puede extender la capacidad de ofrecer 
PR, no solo para tripulaciones sino para cualquier miembro 
de la fuerza conjunta, llevando a cabo métodos no conven-
cionales, reforzaría su posición de liderazgo en el ámbito 
de lo conjunto. De esta manera, se pueden proporcionar 
diferentes opciones para recuperar a personal nacional 
aislado. Una vez más, los medios humanos son más im-
portantes que los (costosos) medios técnicos o materiales. 
Porque, aunque la UAR requiera gastos, siempre serán 
mucho menores que la adquisición de onerosas platafor-
mas, aunque el planeamiento y la preparación serán, como 
siempre, esenciales. 

El análisis de riesgos siempre va a estar presente en 
cualquier operación de PR. Por eso, disponer de opciones 
adicionales que, aunque requieran mucho tiempo para 
prepararlas, pueden llegar a ser tremendamente efectivas 
y proporcionar líneas de operación (COA) con mucho me-
nos riesgo, sobre todo en ambientes urbanos. 

El hecho de que sean, precisamente el EA y EZAPAC, 
quienes pudieran proporcionar este cometido, serviría 
para mandar un mensaje claro sobre la importancia que el 
EA le da a la recuperación de personal asilado. Simultánea-
mente se abriría el ámbito a métodos que son propios de 
las unidades de operaciones especiales. De hecho, en la 
mayoría de los escenarios para los que las unidades del EA 
se adiestran, es la unidad y no la misión, lo que es especial, 
y lo es por el uso de equipo novedoso y por la preparación 
detallada. Sin embargo, la misión en sí no difiere de un 
CSAR y no tiene nada de especial. Además, los métodos 
convencionales presentan importantes carencias en esce-
narios de conflicto en la zona gris y del tipo A2/AD, don-
de probablemente requieran de una serie de medios de 
protección adicionales que, probablemente, tendrán otras 
prioridades o estarán empleados en otros cometidos. 

En definitiva, el beneficio de la recuperación de una tri-
pulación derribada (o eventualmente de cualquier otro na-

cional) supera los riesgos a los que pueda 
hacer frente a la preparación y el desplie-
gue de un equipo de manera prolongada 
en las zonas donde se prevea la necesi-
dad de contar con este mecanismo. 

Disponer de esta opción pensando no 
solo en el empleo en operaciones en el 
exterior sino en escenarios de amenaza no 
compartida, requiere un liderazgo firme y 
decidido impulsado desde los niveles más 
altos. Serán necesarias medidas para pro-
teger la red de colaboradores, una mayor 
relación con unidades de inteligencia, una 
enorme flexibilidad e incluso el acceso a 
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fondos reservados. Estos requisitos suponen, sin duda algu-
na un reto, pero no son en absoluto, infranqueables. Todo 
ello como siempre  con un mismo fin: el de cumplir nuestro 
compromiso de no dejar a nadie atrás con These things we 
do that others may live. 

¿Jugamos? n
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NOTAS
1La doctrina aliada distingue dos métodos de recuperación asisti-
da no convencional: Non-Conventional Assisted Recovery (NAR) 
y Unconventional Assisted Recovery (UAR). El empleo de térmi-
nos tan similares como NAR y UAR para hablar de los métodos 
no convencionales de recuperación de personal es fuente de 
confusión frecuente, especialmente cuando se intentan traducir 
al castellano. Los términos NAR y UAR expresan gramaticalmente 

en castellano la misma idea: la recuperación asistida no conven-
cional o «inconvencional» (sic).
2La búsqueda y rescate SAR no aparece como método PR en la 
doctrina de la OTAN.
3Designated Areas of Recovery (DAR).
4Aquí cobra importancia el papel del Centro Docente Militar de 
Referencia (CDMR) para PR en nuestras FAS que es la EMP Mén-
dez Parada en la base aérea de Alcantarilla que debería incluir 
este método en sus enseñanzas.
5El personal que constituye los mecanismos de recuperación será 
siempre el recurso más valioso y, como dicen las verdades SOF, su 
calidad primará frente a la cantidad.
6Unconventional Assisted Recovery Coordination Cell.
7Aunque doctrinalmente las operaciones de rescate de rehenes 
(HRO) no entran generalmente en el concepto doctrinal de PR, es 
cierto que desde el punto de vista conceptual son similares. Un 
ejemplo paradigmático podría ser el rescate de Jessica Lynch en 
OIF. 
8William Harry McRaven (1955), antiguo miembro de los Navy 
Seals, es un almirante retirado de cuatro estrellas de la United 
States Navy. Fue comandante del United States Special Ope-
rations Command (SOCOM) entre 2011 y 2014. Es conocido 
por su tesis doctoral sobre La teoría de las operaciones es-
peciales. 
9NAR in PR Field Ref Guide. JPRA. Personnel Recovery Education 
& Training Center. 2014.
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La recuperación de personal de manera no convencio-
nal (o UAR, Unconventional Assisted Recovery) nos per-
mite recuperar personal propio en áreas donde no llega 
la cobertura tradicional. Pero, aunque sus objetivos sean 
los mismos que en toda misión de PR, la forma de llevarla 
a cabo es muy diferente. Este tipo de misiones requiere 
de la presencia de unidades de operaciones especiales, 
o de terceros subrogados que integren un mecanismo de 
recuperación UAR. 

Al establecerse estos en un área de operaciones antes 
del inicio de las operaciones, es posible alcanzar la supe-
rioridad relativa de la que habla Mc Raven en su Teoría 
de las Operaciones Especiales1. Factores como ese des-
pliegue temprano; la externalización de la ejecución en 
personal local, que facilita que el número de nuestros 
operadores, aunque muy preparados, sea muy reducido; 
la baja huella logística y la integración en el ambiente, per-

miten a las operaciones especiales ofrecer al comandante 
una línea de acción (COA) completamente original y con 
un riesgo inmensamente inferior al que puedan presentar 
otros métodos convencionales2. 

TAREAS ESPECÍFICAS DE LA UAR
Este método de PR no convencional se focaliza en la 

tarea de recuperación3 (Recover) y para su ejecución re-
quiere que se lleven a cabo, a su vez, cinco tareas espe-
cíficas, necesarias para cumplir la misión, y a las que nos 
referimos como Tareas UAR: contactar, autenticar, apoyar, 
mover y extraer al ISOP. 

El detonante para que se produzcan es la ocurrencia de 
un evento PR: una pérdida de control positivo, pero en un 
área donde no exista la capacidad de realizar un rescate 
con medios convencionales o, donde existiendo, presente 
riesgos inaceptables.  

Ejecución de la recuperación 
de personal 
de manera 
no convencional

Francisco de Ascanio de la Vega
Capitán (RV) del Ejército del Aire y del 
Espacio
Imágenes: Flickr del EA
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CONTACTO
En la fase de contacto, el mecanismo UAR está tratando 

de obtener el control positivo del personal aislado o ISOP. 
Aquí el principio de la velocidad de McRaven es impor-
tante, aunque sólo durante la fase de contacto entre el 
ISOP y el mecanismo, especialmente en entornos urba-
nos. Una vez éste se ha producido, la velocidad no sólo 
no es necesaria, sino que incluso puede ser peligrosa.

El contacto entre un ISOP y los mecanismos de recupe-
ración no convencional, los llamados UARM, constituyen 
el momento más crítico. Ni el ISOP ni el UARM conocen 
con exactitud la posición del otro y, además, es posible 
que el adversario haya sido alertado de la existencia de 
personal aislado –por ejemplo, conoce la 
presencia de una tripulación eyectada en 
la zona, y está buscándole activamente–. 
El ISOP se enfrenta a un dilema porque, 
desde ese momento, hay en su busca al 
menos dos actores desconocidos para él. 
Sólo debe contactar con uno de ellos, del 
que desconoce su posición, su identidad, 
y al que no debería acercarse abiertamen-
te hasta verificar sus intenciones: un des-
conocido que debe realizar una acción 
concreta que le indique que no es una 
amenaza para él sino que está dispuesto 
a ayudarle. 

La situación también ha cambiado para 
el mecanismo de recuperación, que hasta 
entonces habría permanecido inactivo en el 
área de operaciones y, por tanto, sin emitir 
señal alguna que pudiera hacerle vulne-
rable a cualquier intento de detección. A 

partir de ahora, estará buscando activamente a alguien 
en la misma área en la que el adversario previsiblemente 
les esté buscando4. El adversario sabe que hay un ISOP 
sobre el terreno, quizá pueda sospechar de la presencia 
de mecanismos de evasión y comienza una carrera para 
adelantarse5. 

Esta fase de contacto con los mecanismos UAR es de 
máximo riesgo para el ISOP y su actitud puede presentar 
una ambivalencia difícil: ¿debe tratar de contactar con el 
mecanismo o seguir oculto? 

La dificultad y riesgo en la fase de contacto dependerá 
mucho de si disponemos, o no, de alguna forma de en-
trar en contacto con el ISOP. Si tenemos contacto con el 
ISOP, será posible coordinar el encuentro con el mecanis-
mo a través de la UARCC6, la célula de coordinación de 
misiones UAR especializada en este tipo de misiones, res-
ponsable de intermediar entre ambos, dirigiéndoles a un 
lugar concreto en el que esperar una señal, y reduciendo 
la incertidumbre del encuentro. 

Hay muchos otros factores que considerar, y lógicamen-
te no presenta las mismas dificultades la evasión del ISOP 
en un teatro de operaciones donde todos los actores son 
de la misma raza y cultura que, por ejemplo, aquéllas de 
pilotos aliados derribados en las islas de Nueva Guinea 
en el teatro del Pacífico en la Segunda Guerra Mundial. 

AUTENTICACIÓN
Como en toda misión de PR, la autenticación es funda-

mental, pues debe evitarse en todo momento la posibi-
lidad de que intentemos rescatar a alguien que no sea a 
quien realmente estemos buscando, o incluso que el pro-
pio adversario intente hacerse pasar por un ISOP. A tal fin, 
y a través de la UARCC, se establecerán procedimientos 
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verificar la identidad del ISOP y comprobar la fiabilidad 
continuada del propio mecanismo, para prevenir por ejem-
plo situaciones en que éste se haya visto comprometido7.

APOYO
Son todas las actividades que realiza el mecanismo di-

rigidas a proporcionar alimentos, vestimenta, protección 
y cuidados al personal aislado. La clave del apoyo no 
convencional viene dada por la necesidad de no llamar 
la atención al hacer acopio de suministros, ni de alterar 
patrones de conducta habituales. La misma presencia 
del ISOP en manos del mecanismo debe gestionarse con 
prudencia, y el contacto de éste con el personal que lo in-
tegra debe reducirse al máximo, por seguridad de todos. 

No siempre es necesario que un mismo mecanismo sea 
capaz de prestar un apoyo completo y complejo; éstos 
son factores que deberían tenerse en cuenta en fases 
tempranas de la planificación de las operaciones.  El éxito 
estará en una buena gestión de todos los mecanismos y 
de las capacidades que puedan ofertar por parte de la 
UARCC.

MOVIMIENTO
Trasladar al ISOP hasta el lugar donde se vaya a pro-

ducir el intercambio o la entrega de éste representa un 
nuevo momento de riesgo en la misión UAR. La clave en 
la ejecución de esta fase es lo que Jiménez Moyano, acer-
tadamente, denomina «confundirse con el paisaje» que 
implica la invisibilidad de la fuerza UAR en un área de-
terminada8. Si el mecanismo opera en un área donde su 

presencia forma parte del paisaje, un observador alerta 
no debería ser capaz de detectar cuando se procede al 
traslado del ISOP, incluso aunque este tuviese lugar ante 
sus ojos. Esta capacidad de los equipos y mecanismos 
UAR de desplazarse a lo largo de un continuo espacio-
temporal sin revelar su actividad real, configura un área 
de acceso en la cual su presencia está justificada de forma 
natural y no llama la atención.

Históricamente, el movimiento de tripulantes aliados 
en el teatro europeo desde Bélgica y Francia hasta la zona 
de paso cerca de San Juan de Luz se llevaba a cabo con 
relativa impunidad y a la luz del día, gracias al empleo 
de técnicas que permitían a éstos confundirse con el pai-
saje: una caracterización mínima que incluía documen-
tos falsos y que hacía coincidir los desplazamientos con 
las horas de inicio de la jornada laboral; viajes en líneas 
secundarias de ferrocarril fingiendo estar dormidos, evi-
tando el inicio de conversaciones casuales que pudiesen 
delatar su desconocimiento del francés, comportándose 
con vulgaridad para provocar el rechazo; o simulando, en 
momentos concretos, ser parejas que se enfrascaban en 
arrumacos y carantoñas. 

En el norte de Birmania las tribus Kachin, organizadas 
en una fuerza irregular, obtuvieron tal dominio del te-
rritorio que los propios japoneses eran quienes no po-
dían, siquiera, internarse en los senderos que, a modo 
de mecanismo, empleaban las tripulaciones aliadas para 
moverse y trasladarse a los puntos de extracción. En este 
caso, el factor étnico jugaba en contra de la capacidad de 
movimiento del adversario al hacerse conspicuo.
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EL DERRIBO DE BOLAR 34
Situémonos: operación Odyssey Dawn, dos F15E despe-

gan de Aviano la tarde del 21 de marzo del 2011 para una 
misión nocturna sobre Libia. En la segunda aeronave, con 
el indicativo Bolar 34, volaban el comandante Kenneth Har-
ney, con 1469 horas de vuelo, y el capitán Tyler Stark como 
WSO (Weapon System Officer). Para Stark, con solo 184 ho-
ras de vuelo, era su primera misión de combate. 

Cuando se dirigen hacia el objetivo, el piloto observa 
una pequeña avería: el depósito de combustible derecho 
no trasvasa normalmente el combustible. Al llegar, lanzan 
una bomba JDAM desde uno de los soportes de la izquier-
da. Se produce entonces una asimetría lateral, puesto que 
en el lado derecho quedaban un exceso de combustible, 
cuatro bombas GBU-12 y, aparte, el cañón. Ello, y el giro 
acentuado a la gran altura a la que volaba el aparato, pro-
vocan que el avión entre en barrena. 

Las maniobras de recuperación de Harney no consiguen 
recobrar el control sobre el aparato y, tras comunicar su si-
tuación a su punto y lanzar una llamada mayday, le dijo a 
Stark que debían eyectarse. El informe dice que lo hacen a 
5.715 ft. Poco después sus paracaídas se abren y el avión 
impacta en el suelo. Piloto y operador de armas toman tie-
rra cerca de Bu Marien, a casi 40 kilómetros al este de Ben-
gazi, la capital rebelde, pero alejados uno de otro. 

El piloto, Harney, siguiendo sus procedimientos SERE1, 
cogió su equipo, se alejó rápidamente del lugar y contactó 
por radio con el líder de la formación. La opción de CSAR 
de la fuerza aérea estaba demasiado lejos, pero por suerte 
para él la Armada tenía una opción de rescate a tan solo 
100 millas de la costa de Libia con AV-8B Harrier, MV-22 
Osprey y tropas de marines. Los helicópteros CH-53E Super 
Stallion que portaban los refuerzos en caso de que fueran 
necesarios no tuvieron, afortunadamente, que entrar en 
escena. Formaban lo que la Armada estadounidense de-
nomina TRAP, Tactical Recovery of Aircraft and Personnel, 
un método convencional de PR que ellos utilizan y que no 
difiere significativamente del CSAR habitual en la Fuerza 
Aérea salvo por los medios y la cantidad de personal em-
pleado. Como las opciones de rescate de la Fuerza Aérea 
estaban localizadas a cientos de kilómetros, ya en Europa, 
sólo proporcionaron unos cazas F-16 sobre la zona como 
apoyo. Estos cazas mantuvieron contacto radio con el pi-
loto, usaron sus targeting pods para guiarle, ayudándole a 
evadirse de los vehículos y perros que le perseguían. Inclu-
so uno tuvo que hacer uso de su cañón. En cualquier caso, 
allí estaban también preparados para proporcionar protec-
ción hasta que el Harrier se hizo cargo de la situación como 
On-Scene Commander (OSC). 

En apenas tres horas, una aeronave Osprey aterrizó a 
apenas 50 m de distancia. Salen los marines, se hacen car-
go de su identificación y vuelven con él a la aeronave y lo 
llevan al buque Kearsarge2. Como decimos, nada realmen-
te nuevo en este método, solo merece destacarse la estre-
cha coordinación entre la Armada y la Fuerza Aérea. 

Pero volvamos con nuestro segundo protagonista:
Con Harney a varios kilómetros de distancia y en medio 

de la oscuridad, Stark se vio solo en campo abierto, sin ras-
tro de su compañero. Se alejó del lugar donde había caído 
y se dirigió hacia un cercado de ovejas. Todo había sucedi-
do muy rápido y se dio cuenta de que no llevaba consigo su 
radiobaliza de emergencia. Sin ella no podía comunicarse 
con los suyos para comunicar su posición y solicitar que 
vinieran a buscarle. Cuando el personal aislado (también 
las fuerzas de recuperación) no está adiestrado, o como es 
este caso, equipado, ya no entra en juego CSAR sino otro 
de los métodos convencionales: la recuperación de Com-
bate (Combat Recovery, CR). Pero no iba a ser, tampoco, 
este el caso.

Poco después, un convoy de vehículos se acercó hacia 
su posición. Pararon muy cerca de donde él se encontraba 
y unos hombres armados bajaron e iniciaron su búsqueda. 
Trató de ocultarse pero, al poco, los focos alumbraron la 
posición en la que se encontraba y se quedaron quietos. 
Stark se había resignado a caer prisionero de las tropas 
de Gadafi cuando escuchó una voz que le decía en inglés: 
«Americano sal, estamos aquí para ayudarte». Se puso de 
pie, levantó las manos y avanzó hacia ellos. Le subieron 
en el camión y le llevaron a un edificio cercano. Al entrar 
dentro de la habitación, y para su sorpresa, fue recibido 
entre aplausos. Tras cenar, y pasadas unas horas, apareció 
Bubaker Hamid, al que le habían dicho que se trataba de 
un piloto francés. Bubaker había sido propietario de una 
escuela de inglés en Trípoli, pero se hallaba refugiado en 
un hotel en Bengazi. Bubaker se dirigió a Stark en francés, 
pero al escuchar su respuesta reconoció el acento inmedia-
tamente y le preguntó si era americano. 

Sorprendido, Stark le contestó que sí. Bubaker se le acer-
có entonces al oído y en un tono cómplice le hizo saber 
que, si le acompañaba, le trasladarían a un lugar seguro, 
un hotel en Bengazi. Mientras, debía contactar con unos 
amigos que tenía en la embajada de los EE.UU. a los que 
llamaría para coordinar la entrega de Stark. 

Stark pidió un teléfono y llamó al único número que se 
sabía de memoria, el de sus padres. El mensaje fue breve 
y lacónico: «Papá, llama a la base y diles que estoy bien». 
Como era de madrugada y el padre de Stark no sabía que 
su hijo había sido derribado, simplemente escribió un 
email y se volvió a la cama. 

Al poco, los «amigos» de Bubaker llamaron para confir-
mar que se harían cargo de él y coordinarían la entrega. En 
todo momento los milicianos estuvieron rodeando el hotel 
donde se alojaba Stark. 

Poco tiempo después Stark estaba de nuevo entre sus 
compañeros3. Lo que Stark no sabía es que su rescate había 
sido posible gracias a un mecanismo de recuperación no 
convencional4. n

BIBLIOGRAFÍA
– Strike Eagle Rescue by Otto Kreisher AIR FORCE Magazine March 2013
– JP 3-50 Personnel Recovery 02 October 2015
– https://sldinfo.com/2011/08/the-trap-mission-over-libya-highlighting- 
a-strategic-opportunity/
– https://navalaviationnews.navylive.dodlive.mil/2011/12/15/bolar-34/

NOTAS
1Supervivencia Evasión Rescate y Extracción
2Casualmente este mismo buque es donde recuperaron a Scott O’Grady 
(Basher 52). 
3Lalinde, J. (2012) Who is Tyler stark. Vanity fair. Disponible en https://
www.vanityfair.com/news/2012/09/who-is-tyler-stark. Consultado el 1 
de septiembre de 2020. Lewis, M. Obama´s way. 2012. Vanity Fair. Dispo-
nible en https://www.vanityfair.com/politics/2012/10/michael-lewis-pro-
file-barack-obama. Consultado el 18 de septiembre de 2020. Kreisher, 
O. Strike Eagle rescue. Air Force Magazine. Marzo 2013.
4Estas operaciones de apoyo están clasificadas y el gobierno de los 
EEUU ni confirma ni desmiente la participación de una red UAR en el 
rescate de Bolar34.

Juan José Arbolí Nevot
Coronel del Ejército del Aire y del Espacio 

Francisco de Ascanio de la Vega
Capitán (reserva) del Ejército del Aire y del Espacio
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Los mecanismos UAR pueden operar de modos diferen-
tes y no sería extraño que, en una operación UAR compleja, 
pudieran intervenir varios en función de su capacidad de 
operar en áreas de acceso distintas. Esto hace necesaria la 
intervención de la UARCC como elemento de coordinación 
de esos intercambios. Una de las mayores preocupaciones 
de los responsables de la UARCC debería ser la seguridad, 
tanto del ISOP como del mecanismo que entrega y el que 
recibe, por lo que, en la mayoría de las ocasiones, el in-
tercambio se producirá sin que ambos mecanismos entren 
en contacto mutuo, ya que la supervivencia del mecanismo 
UAR es un requisito de toda operación UAR.

EXTRACCIÓN
El movimiento del ISOP por parte del mecanismo UAR 

tiene como objetivo colocarle en un lugar en el que pue-
da llevarse a cabo la extracción, por lo general alejado en 
tiempo y espacio del momento y lugar en que se estable-
ció el contacto.

Esta fase puede consistir en colocar al ISOP en un punto 
de una frontera nacional, ponerlo en manos de una orga-
nización humanitaria o una organización gubernamental, 
o incluso permitir su extracción mediante una operación 
de PR convencional, en un CSAR típico. 

FORMAS DE OPERAR
Puede intuirse que, en este concepto de operación, 

el protagonismo de la misión UAR lo tiene, en todo mo-
mento, el mecanismo de recuperación no convencional, 
ya que son quienes llevan a cabo la misión. Por tanto, el 
equipo UAR que creó esos mecanismos, y cuya misión 
coordinarlos, no tiene un papel protagonista sino de faci-
litador y actuando a través de terceros aparece como un 
elemento multiplicador de efectos. 

En las fases iniciales de las operaciones es posible que 
los mecanismos no hayan alcanzado todavía su plena ca-
pacidad de operar, en cuyo caso el propio equipo podría 

actuar como mecanismo, en una actuación unila-
teral. Sin embargo, lo habitual será conseguir que 
sean capaces de facilitar el rescate a través de 
uno o varios mecanismos. Las generalizaciones 
tienen sus limitaciones y cada teatro de operacio-
nes y las características de la misión UAR serán 
diferentes, lo que exige la adaptación continua y 
la capacidad de innovar y adaptarse. 

CONCLUSIÓN
La ejecución de la misión de PR no convencio-

nal, no sólo es radicalmente diferente al PR con-
vencional, sino que requiere de coordinaciones y 
formas de trabajar inusuales, a través de una célula 
de coordinación y los representantes tácticos de 
las capacidades UAR del teatro de operaciones.

El desarrollo de mecanismos UAR es una acti-
vidad mantenida y muy especializada. Como dictan las 
SOF Truths9, ni los mecanismos ni los equipos UAR se 
pueden improvisar, o acelerar su creación cuando llegue 
una crisis. 

Las redes UAR no cumplen la misma función que las 
redes de inteligencia, y unas no sustituyen a las otras. Pre-
paración, el planeamiento y la adaptación10, como toda 
misión de PR, tienen un papel fundamental.

En el Ejército del Aire y el Espacio consideramos muy 
importante la recuperación de personal, no en vano, 
como dice nuestra doctrina, constituye una de las princi-
pales aportaciones a la acción conjunta de las capacida-
des operativas aeroespaciales. Disponer de métodos no 
convencionales abre el abanico de actuación, pero exige 
el empleo de unidades de operaciones especiales y es-
tablecer mecanismos en las etapas más tempranas de la 
planificación de las operaciones.

La necesidad de una visión a largo plazo choca con 
la existencia de un vacío de conocimientos UAR en el 
liderazgo de nuestras Fuerzas Armadas, vacío que en el 
Ejército del Aire y del Espacio se ha empezado a salvar 
desarrollando el marco doctrinal y comenzando el adies-
tramiento que permita operar en el espectro de lo que se 
ha venido en llamar el Tier 2 de las operaciones especia-
les11, en las que los equipos operativos del EZAPAC (SO-
TU-ALI) actuarían como verdaderos multiplicadores de 
efectos podrían operar, a través de terceros, en apoyo del 
poder aéreo y de la misión del comandante conjunto12. 

Estos modos, que permiten trabajar con muy baja visi-
bilidad mediante equipos reducidos con una altísima ca-
pacidad de supervivencia y fuera del umbral del conflicto 
abierto, suponen un cambio de paradigma radical, que 
requiere de pensamiento innovador y ruptura con modos 
de seleccionar a nuestro personal, y de adiestrar y em-
plear a nuestra unidad de operaciones especiales. Todo 
un reto apasionante ut alii vivant. n
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– Ecklund, MV, & McNerney, MA. Personnel Recovery operations 
for special forces in urban environments: modeling successful 
overt and clandestine methods of recovery. Naval Postgraduate 
School Monterey. (2004).
– McRaven, W. The Theory of special Operations. 1993. Calhoun.
Jimenez Moyano, Fr. Manual de Inteligencia y Contrainteligencia.
– Collins, J. SOF Imperatives. 1987. United States and Soviet Spe-
cial Operations: a study. Washington. 
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NOTAS
1McRaven. Theory of Special Operations. Este modelo sólo es 
adecuado para el análisis de operaciones de Acción Directa, 
por lo que es necesario adaptarlo para las operaciones UAR, 
que conceptualmente quedan fuera de éstas. Se puede ver una 
propuesta de adaptación en ECKLUND & McNERNEY, Personnel 
Recovery operations for Special Forces in urban environments: 
modelling successful overt and clandestine methods of recovery. 
(2004). Naval Postgraduate School Monterrey.
2La superioridad relativa del mecanismo de PR se ve acrecentada 
no sólo por su baja huella operativa hasta el momento en que 
es activado para buscar al ISOP, sino también por la utilización 
de modos de empleo encubiertos o secretos. Sin un dominio de 
éstos, los equipos y los mecanismos UAR comprometerían catas-
tróficamente la seguridad de la misión UAR.
3El sistema de PR tiene cinco tareas que son: comunicar, locali-
zar, apoyar, recuperar y volver a la normalidad (Report, Locate, 
Support, Recover and Reintegrate) 

4La superioridad relativa del mecanismo de PR se ve acrecentada 
no sólo por su baja huella operativa hasta el momento en que 
es activado para buscar al ISOP, sino también por la utilización 
de modos de empleo encubiertos o secretos. Sin un dominio de 
éstos, los equipos y los mecanismos UAR comprometerían catas-
tróficamente la seguridad de la misión UAR. 
5El desconocimiento de la presencia de mecanismos es un factor 
de protección, motivo por el que todo lo relativo a éstos debe 
mantenerse bajo una estricta compartimentación y necesidad de 
conocer. 
6Unconventional Assisted Recovery Coordination Cell. AJP 3.7 
Joint doctrine for Recovery of Personnel in a Hostile Environ-
ment, edition A, version 1 Feb 2016). 
7En este sentido sobre la importancia de la verificación continua 
de la fiabilidad, ver ECKLUND (op cit). Así ocurría en Europa en 
la WWII. 
8Francisco JIMENEZ MOYANO. Manual de Inteligencia y Contra-
inteligencia. 
9SOF Truths: Competent Special Operations Forces cannot be 
created after emergencies occur. Originalmente citado como 
SOF Imperatives, en Collins, John M. 1987. United States and So-
viet special operations: a study. Washington: U.S. G.P.O.
10Las fases del sistema de PR son: preparación, planeamiento, 
ejecución y adaptación (o lecciones aprendidas). 
11AJP 3.5 Allied Joint Doctrine for Special Operations.
12Además históricamente la formación SERE en el Ejército del 
Aire ha incluido el enlace con miembros de la organización clan-
destina (OCA) que no es sino un mecanismo UAR. La formación 
SERE se lleva a cabo en la Escuela Militar de Paracaidismo, re-
cientemente designada centro docente militar de referencia 
para esta formación en nuestras Fuerzas Armadas.
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LOS ORÍGENES
La corta, pero rica historia del cen-

tro, ha puesto de manifiesto que «si 
el CECAF no existiera, habría que 
inventarlo», confirmando por tanto 
la acertada visión de la decisión de 
aquel momento. Ahora bien, a pesar 
de que sus productos y servicios lle-
gan a gran cantidad de usuarios en 
el ámbito del Ministerio de Defensa, 
el centro no es lo suficientemen-
te conocido, quizá por el hecho de 
tratarse de una unidad sui géneris, 
o bien, por la percepción un tanto 
simple de sus roles y misiones en la 
que ha primado una parte (la aero-
fotografía) sobre el conjunto de sus 
funciones. 

EL ADN DEL CECAF
En cuanto a unidad especializada 

en los ámbitos de cartografía y foto-
grafía en el EA, el CECAF se distin-
gue por ser un recurso estratégico, 

CECAF, 
centro de referencia
centro de excelencia

Jacinto Chozas Monforte
Coronel del Ejército del Aire 
y del Espacio

Hace ya más de cuatro décadas, cuando en el seno del Estado Mayor del Aire y con el fin de organizar 
las funciones de cartografía y fotografía se tomó la decisión de crear el Centro Cartográfico 

y Fotográfico (CECAF), nacía una unidad única y esencial no solo para el Ejército del Aire 
y del Espacio, sino también para el conjunto de las Fuerzas Armadas.
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tanto por el valor de sus misiones 
como por el hecho de su singulari-
dad, incluso en el ámbito de las Fuer-
zas Armadas.

En el ámbito específico del EA y a 
diferencia de otras unidades, ya sea 
de caza, transporte o helicópteros, 
no hay un back up para el CECAF, 
es decir, no existe otra unidad cuyos 
roles primario o secundario pueda 
apoyar o reforzar el core de la labor 
del centro.

En el ámbito de las Fuerzas Arma-
das existen, sin embargo, otras uni-
dades afines con las que el centro 
mantiene una relación estrecha. Así 
el Ejército de Tierra cuenta con un 
centro geográfico (CEGET) que da 
respuesta a las necesidades carto-
gráficas específicas, y en el ámbito 
de la Armada se colabora con el 
Instituto Hidrográfico de la Marina 
(IHM) en apoyo a sus necesidades 
cartográficas particulares relativas 
a la línea de costa y mapas portula-
nos. A nivel Ministerio de Defensa 
estas unidades «hermanas» man-
tienen relaciones de colaboración 
para proporcionar los apoyos car-
tográficos de naturaleza conjunta a 
través de la Unidad de Coordina-
ción Cartográfica. 

Otro rasgo propio de la naturaleza 
del CECAF es el carácter eminen-
temente tecnológico. Ya desde sus 
inicios, el centro destacó por estar 
dotado de los más avanzados me-
dios tecnológicos necesarios para 
las misiones asignadas. El afán por 
estar en la punta de lanza de la tec-
nología ha hecho necesario la actua-
lización constante de sus recursos 
humanos y materiales, que están en 
sintonía con las aplicaciones especí-
ficas que pueden considerarse en el 
«estado del arte».

El tercer rasgo identificador del 
CECAF es sin duda el ser un centro 
multifacético. Su carácter multirol se 
evidencia en el amplio abanico de 
misiones asignadas. Engloban las mi-
siones específicas de cartografía, foto-
grafía aérea y fotogrametría, así como 
otras relativas al diseño de aproxima-
ciones instrumentales, la calibración/
inspección de radioayudas a la na-
vegación, la producción editorial del 
Ministerio de Defensa, la enseñanza 
militar, la ejecución vuelos de enlace y 

de transporte logístico de autoridades 
militares, gestión de archivo audiovi-
sual, autorización y censura de vuelos 
aerofotográficos civiles, etc.

Consecuencia de lo anterior, se 
deriva otro rasgo característico, tal 
como es la multiple dependencia fun-
cional. El centro depende del Mando 
Aéreo General (MAGEN) en cuanto a 
su adscripción orgánica. Depende 
del Mando Aéreo de Combate (MA-
COM) en cuanto al planeamiento y 
ejecución de misiones aéreas y de la 

«Si el CECAF no existiera, 
habría que inventarlo»

610 CECAF 4.indd   611610 CECAF 4.indd   611 22/6/23   8:1022/6/23   8:10



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

612   CECAF, centro de referencia 

Dirección de Enseñanza (DEN) en lo 
relativo a la actividad docente. En el 
ámbito de la producción cartográfi-
ca existe una dependencia funcional 
con la Jefatura de Servicios Técnicos 
y Ciberdefensa. Por último, respecto 
a la imagen institucional existe rela-
ción funcional frecuente con la Ofici-
na de Comunicación (OFICOM) del 
EA y con el Servicio Histórico y Cul-
tural (SHYCEA) en materia de archivo 
audiovisual de carácter histórico.

El mapa de relaciones descrito en el 
párrafo anterior refleja que el CECAF 
no es una unidad al uso en el EA y eso 
sin entrar en las relaciones con otros 
organismos de la Administración que 
se desarrolla más adelante.

La doble localización del centro 
es también otro de sus rasgos ca-
racterísticos. Así en la base aérea de 
Cuatro Vientos, reside la Jefatura y 
el Grupo de Cartografía y Fotografía 
que mantiene, la imprenta, archivo 

fotográfico y secciones relaciona-
das con la producción cartográfica, 
y también el Escuadrón de Enseñan-
za. El Grupo de Fuerzas Aéreas está 
geolocalizado en la base aérea de 
Getafe desde 2008, opera los me-
dios aéreos entre los que se encuen-
tran vehículos aéreos remotamente 
tripulados (RPAS) de reciente incor-
poración.

Todo lo descrito anteriormente 
conduce a caracterizar al CECAF 
como un verdadero centro de servi-
cios, en sentido amplio, no sólo por 
la variedad de productos que gene-
ra, sino también por la multiplicidad 
de organismos beneficiarios.

ORGANISMOS«CLIENTES» DEL 
CECAF

Aparte de las unidades del EA, del 
Ejército de Tierra y de la Armada son 
«clientes del centro» un elenco de 
entidades entre las cuales pueden 
señalarse la Subdirección General 
de Publicaciones y Patrimonio del 
Ministerio de Defensa en lo relativo 
al programa editorial del Ministerio, 
el Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana en cuanto a 
los apoyos prestados a la Dirección 
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de Seguridad de Aviación Civil, y la 
entidad ENAIRE para la gestión del 
espacio aéreo, el Instituto Geográfi-
co Nacional, en las competencias re-
lativas al Plan Cartográfico Nacional, 
etc.

Incluso a nivel particular, el CECAF 
atiende las peticiones de personas 
físicas o entidades privadas solicitan-
tes de copias del archivo fotográfico 
gestionado por el centro y de autori-
zaciones de vuelos fotográficos/foto-
gramétricos con finalidad comercial.

Y ADEMÁS, UN CENTRO DOCENTE 
MILITAR

Tradicionalmente, el CECAF ha 
sido centro de referencia en la im-
partición de enseñanzas en los ám-
bitos de cartografía, fotografía y, 
más recientemente, en el diseño de 
aproximaciones instrumentales. Se 
imparten cursos de especialización 
y perfeccionamiento de las mate-
rias anteriores, en fotointerpretación 
aplicada a la geointeligencia, ade-
más de formación militar específica 
para militares de las clases de tropa y 
marinería. En 1948 se creó la Escuela 
de Cartografía y Fotografía, ECAFO, 
la cual tras evolucionar a Escuadrón 
de Enseñanza, dio lugar en el año 
2017 a la transformación del CECAF 

en un centro docente militar depen-
diente de la Dirección de Enseñanza 
del EA.

Los 75 años de excelencia en la 
enseñanza militar serán conmemora-
dos precisamente a lo largo del pre-
sente año 2023 con diversos eventos 
y actividades.

UN FUTURO ILUSIONANTE
Pero tal como reza el lema, el CECAF 

no se detiene. La búsqueda por la ex-
celencia y el esfuerzo de adaptación 
orientarán los retos y desafíos que el 
centro tiene por delante.

En primer lugar, se deberá avanzar 
en la componente espacial poten-
ciando esfuerzos para evolucionar 
hacia la navegación basada en pres-
taciones (PBN – performance based 
navigation), para la implantación de 
los principios del espacio único eu-
ropeo (SES – single european sky). 
En la misma línea, se deberá avanzar 
en la formación de personal experto 
para la generación de coordenadas 
de alta precisión para la función de 
targeting en apoyo a varias unidades 
del EA, como el CINTAER.

En cuanto a las flotas en dotación, 
se deberá preparar el remplazo de 
las plataformas actualmente en ser-
vicio y la implantación de los siste-
mas remotamente tripulados (RPA) 
recepcionados recientemente.

Además, se continuará impulsan-
do la digitalización de la enseñanza 
para garantizar la actualización y cua-
lificación del personal especialista 
en materias de cartografía, fotogra-
fía, fotointerpretación etc.

Por último, continuaremos mante-
niendo la vocación de servicio con 
el objeto de alcanzar los más altos 
estándares de calidad que permi-
tan identificar al CECAF como un 
auténtico centro de referencia y 
centro de excelencia en su singular 
categoría dentro del Ejército del 
Aire y del Espacio. n
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En su inauguración el presidente 
de la feria, Julián García Vargas, sig-
nificó la importancia que tienen este 
tipo de eventos para la industria de 
defensa nacional e internacional. Es 
tal su importancia que el número de 
empresas que han acudido con sus 
correspondientes stands es muy su-
perior a ediciones precedentes.

Seguidamente intervino la secre-
taria de estado, Amparo Valcárcel 
quien, entre otros comentarios, ex-
presó que la razón de ser de la feria 
son los militares como usuarios fina-
les de lo expuesto, a lo que se une 
el beneficio que aporta a la econo-
mía del país en cuanto a inversión y 

empleo y visibilidad frente al mun-
do. Asimismo destacó que, eventos 
como este, son el claro ejemplo del 
compromiso de España con Europa 
en el tema de seguridad, para garan-
tizar la paz y estabilidad necesaria 
en respuesta a las amenazas que se 
ciernen en torno al viejo continente. 
La feria pone en valor la industria 
nacional y la europea para lograr 
especial relevancia, lo que se pone 
de manifiesto en proyectos como el 
NGWS/FCAS y en las comunicacio-
nes vía satélite. 

Finalmente, la ministra de defen-
sa Margarita Robles, en su interven-
ción tuvo un especial recuerdo para 

Ucrania. Y recordò que España tiene 
un compromiso con la seguridad 
mundial y con las víctimas del terro-
rismo, por ello se ha incrementado 
un 26 % el presupuesto de defensa 
que traerá inversión y empleo. Aca-
bó su intervención expresando que 
España recibe con los brazos abier-
tos a todos los países que participan 
en la feria con el lema «Trabajamos 
por la paz».

TECNOLOGÍAS DISRUPTIVAS
FEINDEF 23 contó con más de 500 

expositores y 40 000 metros cuadra-
dos de innovación y tecnología dis-
ruptiva de los sectores de la defensa, 

Feria Internacional 
de Defensa y Seguridad, 
FEINDEF 2023
Evento de referencia 
de la industria española

Gabriel Cortina
Consultor de Industria 
Aeroespacial

Entre los días 17 y 19 de mayo tuvo lugar en Madrid la tercera edición 
de la Feria Internacional de la Industria de Defensa la cual, 

a pesar de su juventud, ya se ha convertido en un clásico de la industria del sector.
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seguridad, aeronáutica y espacio. 
Se dieron cita las principales com-
pañías españolas e internacionales 
para mostrar sus novedades tecno-
lógicas, desde drones hasta satélites, 
pasando por vehículos no tripulados 
o robots. Si por algo destacan las in-
dustrias del sector es por su liderazgo 
en innovación tecnológica y por la 
aplicación social, lo que se denomina 
la dualidad tecnológica, de la mayor 
parte de sus desarrollos. 

La naturaleza internacional de este 
importante evento se pone de mani-
fiesto con la asistencia de más de 90 
delegaciones internacionales, una 
participación orientada a conocer las 
capacidades de una industria espa-
ñola puntera y competitiva en todo 
el mundo, asistir a demostraciones, 
reuniones de trabajo y jornadas téc-
nicas como parte del programa. Éste 
incluía conferencias, mesas redondas 
y foros en el que expertos nacionales 
e internacionales debatieron sobre 
los retos en Europa y regiones adya-
centes, abarcando alianzas y coope-
ración internacional.

El programa estuvo protagonizado 
por algunas de las figuras más re-
levantes del ámbito de la defensa y 
la industria, entre los que destaca la 
aeronáutica y espacio, pero también 
de la educación, la política o la inves-
tigación. Tecnologías como robótica, 
inteligencia artificial, ciberseguridad, 
impresión anatómica en 3D, Block-
chain, automatización, computación 
cuántica, simulación militar, realidad 
aumentada o telecomunicaciones 
protagonizaron los contenidos.

En este aspecto, cabe mencionar la 
iniciativa Innova for Def & Sec, como 
referente para la innovación y el em-
prendimiento en la búsqueda de so-
luciones y tecnologías de doble uso. 
Teniendo en cuenta la importancia 
que tienen los proyectos de startups 
para el desarrollo económico, se ha 
dedicado un espacio orientado a la 
innovación y el emprendimiento en 
proyectos de seguridad y defensa, 
cuyos protagonistas son investiga-
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dores asociados al ámbito universita-
rio. El objetivo es estimular la cultura 
de investigación, innovación y em-
prendimiento, para que pueda facili-
tar la transferencia de conocimiento 
y la identificación de oportunidades.

EJÉRCITO DEL AIRE Y DEL ESPACIO
Conviene tener en cuenta que la 

industria aeronáutica militar espa-
ñola representa en torno al 80 por 
ciento de la industria de defensa 
nacional. La presencia del Ejército 
del Aire y del Espacio se centró en 
un amplio estand informativo donde 
se mostraron los principales progra-
mas tecnológicos. Asimismo, se ins-
taló un simulador de entrenamiento 
básico PTT (Part Task Trainer) que se 

emplea para el Eurofighter, a dispo-
sición de los visitantes. Este tipo de 
simuladores, impulsados por Indra, 
proporcionan un primer contacto y 
un entrenamiento inicial a los futuros 
pilotos de este tipo de cazas. 

El general Javier Salto, jefe del Ejér-
cito del Aire y del Espacio (JEMA), 
participó junto con los jefes de Esta-
do Mayor de la Armada (AJEMA), el 
almirante Antonio Piñeiro, y del Ejérci-
to de Tierra (JEME), general Amador 
Enseñat, en la mesa «Expectativas de 
los ejércitos y de la Armada ante el 
nuevo ciclo inversor». En ella realiza-
ron un resumen de los programas de 
renovación, modernización o adquisi-
ción en marcha o necesarios. La prin-
cipal necesidad es la de recuperar y 

añadir capacidades y garantizar el 
sostenimiento de la flota, incluyendo 
la urgente disponibilidad de contar 
con más simuladores y más avanza-
dos. Señaló la oportunidad que su-
pone el participar en los programas 
multinacionales, ya que preparan 
para los escenarios multidominio de 
las siguientes décadas, como son el 
NGWS y el Eurodrone, ayudan a la 
industria nacional favoreciendo la 
I+D+i de todas las empresas y apor-
tan puestos de trabajo. El impulso in-
versor ha de mantenerse en el tiempo 
ya que las aeronaves, los repuestos o 
las infraestructuras no vienen cuando 
se compran; algunos tardan plazos 
largos como tres años, y algunos in-
cluso ocho o diez. Así, en su opinión, 
este esfuerzo inversor debería estar 
acompañado por una estrategia in-
dustrial y por una doble financiación 
de la defensa que garantice la estabi-
lidad financiera.

DRONES, LOS PROTAGONISTAS DE 
LA FERIA

Los drones, han sido los protago-
nistas de las novedades presentadas 
en tecnologías de interés para el 
dominio aéreo, especialmente en la 
parte operacional, táctica y de comu-
nicaciones, y de diferente tamaño y 
capacidades. En cuanto a drones de 
pequeño tamaño, las empresas GMV 
y Aurea Avionics han mostrado el 
Seeker, diseñado para funciones de 
inteligencia, vigilancia, reconocimien-
to y adquisición de objetivos. Con 3,4 
metros de envergadura, entra dentro 
de la categoría mini y está pensa-
do para reducir la carga. Uno de los 
factores más diferenciales es que la 
carga cognitiva para el operador es 
muy baja para que esté enfocado en 
recoger imágenes y no en pilotar la 
aeronave. Es ligero y el despegue se 
realiza con la mano. Integra dos cáma-
ras, una infrarroja térmica y otra elec-
troóptica, lo que permite la operación 
diurna y la nocturna. La autonomía es 
de 90 minutos con un alcance máxi-
mo de 15 kilómetros. La velocidad de Estand del Ejército del Aire y del Espacio
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crucero es de 40 kilómetros por hora, 
aunque puede llegar a los 70 km/h.

El otro UAV expuesto era el Passer. 
Con un peso de dos kilos, presenta 
una autonomía de 60 minutos y un 
alcance de comunicaciones de seis 
kilómetros. La carga de pago en su 
versión más avanzada dispone de 
sensores con capacidad de apunta-
miento: visibles (EO) e infrarrojos (IR), 
que permiten la operación nocturna 
o la búsqueda de contrastes térmicos 
y de color durante el día.

En cuanto a la adaptación a diferen-
tes cargas de pago, Aertec expuso el 
Tarsis-W, armado, y el Tarsis-IRS, para 
misiones de inteligencia, vigilancia y 
reconocimiento. Este tiene un peso 
de 95 kilos, cuenta con una enver-
gadura de 5,2 metros y dispone de 
una capacidad de carga de 12 kilos. 
En situaciones normales, su autono-
mía alcanza las 12 horas de vuelo. El 
Tarsis W es un dron de 120 kilos que 
puede llevar una carga máxima de 30 
kilos y tiene capacidad para integrar 
dos lanzadores de micromisiles de 
50 mm de calibre bajo cada semiala 
y guiados por láser semiactivo. Con 
una cabeza de guerra de medio kilo, 
está pensado para actuar contra ve-
hículos ligeros y con un alcance que 
puede llegar hasta los cuatro kiló-
metros a una altura de 4000 metros. 
Con estos modelos ya no es necesa-

rio contar con una pista asfaltada, ya 
que se han hecho muchas pruebas 
en arena dura no preparada, gravilla 
y tierra compactada.

En cuanto a opciones de eVTOL de 
larga distancia, la compañía española 
SDLE presentó en el Melkor-225 ca-
paz de volar 150 kilómetros con una 
carga de tres kilos. Al ser la autono-
mía es un factor diferencial, la aero-
nave está diseñada para funciones 
de vigilancia, seguridad, termografía, 
fotogrametría, topografía, etc. Los 
entornos marítimos exigen una auto-
nomía más extensa. Para resolver esa 
necesidad, Alpha Unmanned mostró 
el dron Alpha A900, que es capaz de 
mantener una operación durante cua-
tro horas y que puede transportar una 
carga útil de cuatro kilos. Uno de los 
factores diferenciales es la capacidad 
para desempeñar sus funciones en el 
mar, es decir, de aterrizar, despegar, 
realizar misiones desde barcos y ser 
resistente a vientos con rachas de 45 
kilómetros por hora.

La compañía Airbus mostró el 
VSR700, el prototipo del futuro Euro-
dron y el Sirtap (sistema remotamen-
te tripulado de altas prestaciones), 
que puede tener capacidades de ata-
que e integrar armamento. Este sis-
tema se encuentra en un nicho entre 
la categoría de tácticos y la categoría 
MALE ya que tiene una capacidad 
de carga de pago de hasta 150 kilos. 

Los drones, han sido 
los protagonistas de las 
novedades presentadas 

en tecnologías de interés 
para el dominio aéreo, 

especialmente en la parte 
operacional, táctica y de 

comunicaciones

Presentación del misil Brimsote al Jefe del 
Estado Mayor del Aire. (Imagen: MBDA)

Dron Alpha A900 de la empresa Alpha 
Unmanned
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Cuenta con una torreta electro óptica 
e infrarrojo en la parte frontal inferior 
y también de un radar de apertura 
sintética (SAR) que le permite sacar 
esa visión cuando hay por ejemplo, 
baja visibilidad por las condiciones 
climáticas. Se conforma por tres vehí-
culos aéreos y una estación en tierra, 
lo cual permite garantizar esas 24 ho-
ras de operación durante siete días a 
la semana.

Otro de los grandes protagonistas 
fue General Atomics, con una maque-
ta del MQ-9B SeaGuardian. Esta pla-
taforma de largo alcance tiene una 
autonomía en vuelo de más de 40 ho-
ras en determinadas configuraciones, 
puede despegar y aterrizar de forma 
automática bajo control exclusivo por 
Satcom y también posee un sistema 
de detección y evasión. La compañía 
presentó el nuevo pod de la OTAN, 
un sistema que aumenta las opciones 
de configuración y carga útil para las 
aeronaves pilotadas a distancia. 

Arquimea expuso un dron mero-
deador denominado Q-SLAM-40, 
que permite realizar de forma segura 
y eficiente misiones de corto alcance. 
El sistema completo está formado 
por la plataforma merodeadora, el 
lanzador y la estación de tierra con el 
sistema de comunicaciones y control. 
Los asistentes también han podido 
conocer, entre otros, el Camcopter 
de Schiebel, en servicio en Salvamen-
to Marítimo; el SkyRanger R70, de Te-
ledyne FLIR; el M5D Airfox, de Marine 
Instruments, y el Atlantic de SCR.

AVIÓNICA, PROPULSIÓN Y MISILES
Entre los sistemas, productos y tec-

nologías exhibidos presentamos una 
selección de interés para el ámbito 
aeroespacial. En lo relativo a aviónica 
Thales mostró la solución FlytX, una 
consola customizable para todo tipo 
de cabinas de helicópteros orientado 
a resolver problemas de obsolescen-
cia mediante una única configuración 
de hardware. Esto permite actualizar 
y desarrollar software de misión di-
rectamente integrado en la aeronave 

sin requisitos de certificación adicio-
nales. Como líder español del pro-
yecto FCAS, Indra mostró los detalles 
del caza y sistema de combate aéreo 
europeo de sexta generación que Es-
paña desarrolla junto con Alemania y 
Francia.

MBDA presentó sus sistemas de mi-
siles que operan las Fuerzas Armadas 
españolas, y las estrellas del stand 
han sido: el misil Mistral, por ser el 
armazón del sistema español de de-
fensa antiaérea de corto alcance, la 
última línea de defensa antiaérea. Y 

el Brimstone, misil aire-superficie 
con distintos modos de operación, 
que se espera pronto esté en ope-
ración también en los Eurofighters 
españoles y otras plataformas aéreas 
no tripuladas. La principal evolución 
tecnológica es la mejora del proce-
sado de datos del autodirector acti-
vo de onda milimétrica para permitir 
la adquisición y reconocimiento de 
más tipos de blancos en entornos 
cada vez más complejos mientras se 
mantiene su capacidad para realizar 
ataques en salva. 

Solución de aviónica para cabina de helicópteros FlytX. (Imagen: Thales)

Motor que propulsará al nuevo avión NGF (New Generation Fighter) de ITP Aero
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SMS presentó el proyecto HYDEF 
de interceptador atmosférico euro-
peo, que cuenta con el apoyo del 
Fondo Europeo de Defensa. Denomi-
nado European Hypersonic Defence, 
el sistema contempla el desarrollo un 
interceptor europeo frente a posibles 
amenazas hipersónicas y capaz de 
operar en diferentes niveles. Las tec-
nologías están relacionadas con el 
guiado ágil y sistemas de sensores, 
buscadores avanzados, propulsión, 

letalidad, GNC (guiado, navegación 
y control), estructuras, comunicacio-
nes y separación de las fases. El reto 
es disponer en unos años de un misil 
interceptor europeo contra amenazas 
hipersónicas, tanto de misiles balísti-
cos como de vehículos supersónicos. 

En referencia a la propulsión ae-
ronáutica, ITP Aero presentó sus in-
novadoras capacidades en motores 
aeronáuticos de defensa, así como 
sus avances en el programa FCAS y 

en la actividad de soporte en servicio, 
destacando el motor que propulsará 
al nuevo avión NGF (New Genera-
tion Fighter). En exposición estaba el 
EJ200, motor del avión de combate 
Eurofighter Typhoon, modificado con 
una tobera vectorial en movimiento 
diseñada para la próxima generación 
de aviones de combate. Digitaliza-
ción y sostenibilidad son las claves de 
los sistemas propulsivos tal y como se 
reflejó en la mesa dedicada a las tec-
nologías disruptivas.

Lockheed Martin se presentó con 
el demostrador del F-35, la versión 
de despegue y aterrizaje vertical, de 
hecho el único avión de combate que 
existe en el mercado para reemplazar 
a los veteranos cazas Harrier españo-
les. El demostrador cuenta con una 
reproducción de la cabina del avión 
para despegar y maniobrar el avión, 
identificar y fijar objetivos, y disparar 
el armamento. Se trataba de un de-
mostrador, desarrollado para presen-
tar las capacidades y los modos de 
operación del caza de forma rápida 
y sencilla, y no un simulador para el 
entrenamiento del piloto.

En el apartado de plataformas 
de ala rotatoria, Airbus Helicopters 
mostró las mejoras tecnológicas 
del H145M Force, la última versión 
de un modelo que se adapta espe-
cialmente a condiciones de mucho 
calor y altura. La nueva versión de 
cinco palas ha conseguido el hito 
de posarse en el Aconcagua, a más 
de 7000 metros de altitud. Otras 
son el piloto automático en caso de 
aterrizaje complicado, sin necesi-
dad de abortarlo, y la baja emisión 
sonora del aparato, incluso en para-
da total en el aire. Esto permite rea-
lizar una amplia gama de misiones, 
desde SAR, EMS o transporte, hasta 
misiones de perfil militar como re-
conocimiento armado, ISTAR (inte-
ligencia, vigilancia, adquisición de 
objetivos, reconocimiento), mando 
y control, apoyo de fuego terrestre, 
ataque, guerra antitanque, escolta o 
transporte táctico. n

Proyecto europeo Hydef para hacer frente a los misiles hipersónicos. (Imagen: SMS)

Estand de Lockheed Martin con el simulador del F-35
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Jornada 
de confraternización 
aeroespacial 
en la base aérea 
de Morón Julio Maíz Sanz

Fotografías del autor

El sábado 13 de mayo se celebró, con motivo del 60.º aniversario de la llegada del primer 
aparato antisubmarino P-3 Orión al entonces Ejército del Aire y las primeras 50 000 

horas de vuelo de los aviones de combate Eurofighter del Ala 11, 
la base aérea de Morón abrió sus puertas al público.

La magnífica exhibición de múl-
tiples aeronaves, entre ellas las de 
la patrulla Aspa y los Eurofighter, o 
C-16 del Ala 11, como se le designa 
militarmente en España, deleitaron 
a los más de 13 000 asistentes, pro-
cedentes principalmente de la pro-
vincia de Sevilla, pero también de 
otros puntos de España. 

El Ejército del Aire y del Espacio 
eligió este año la base andaluza 
para protagonizar el único gran 
evento del año en el que se puede 
acceder a una de sus instalaciones 
principales, lo que exigió un arduo 
trabajo de preparación de la jor-
nada, durante meses, por parte de 
los hombres y mujeres que forman 
el Ala 11. Mención especial se de-
bería hacer del trabajo de la poli-
cía aérea de la base, que tuvo un 
intenso trabajo durante la jornada, 
y la previa que reunió a las familias 
de los profesionales para asistir al 
ensayo del festival aéreo.

El principal objetivo de la jornada 
fue dar a conocer las capacidades 
de las unidades del Ejército del Aire 
y del Espacio asentadas en esa base, 
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como son el Ala 11 y el Segundo 
Escuadrón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (SEADA), y de otras unidades 
de las Fuerzas Armadas y las Fuerzas 
y Cuerpos de Seguridad del Estado 
(FCSE) que estuvieron presentes. 
Asimismo, se comprobó la capaci-
dad de organización del personal 
del Ala 11 y el éxito de convocatoria 
que tiene esta unidad del Ejército 
del Aire y del Espacio.

Previo al día central, el viernes 12, 
se produjo la llegada de muchos de 
los participantes, que se incorpora-
ron para realizar los ensayos perti-

nentes y a los que recibió el jefe de 
la base aérea sevillana, el coronel 
Enrique Fernández Ambel, en el 
edificio denominado como Centro 
de Instrucción C.16, que es la de-
signación militar del Eurofighter. 

A primera hora de la mañana del 
día 13 se activó todo el dispositivo 
de seguridad con el fin de dar ac-
ceso a la gran cantidad de público 
prevista, se habilitó carriles extra y 
una entrada adicional por otro de 
los accesos disponibles en la base, 
lo que facilitó la progresiva entra-
da de vehículos y autobuses, sin 

colapsarse las vías internas, ni las 
amplias zonas de aparcamiento ha-
bilitadas al efecto.

El numeroso público asistente 
se distribuyó a lo largo y ancho de 
parte de la gran plataforma donde 
se encontraban los más de 50 me-
dios aéreos, civiles y militares, así 
como el numeroso despliegue de 
medios terrestres de apoyo, tanto 
del Ejército del Aire y del Espa-
cio, como de la Armada española, 
la Unidad Militar de Emergencias 
(UME), la Guardia Civil y la Policía 
Nacional.

Entre el material de vuelo espe-
cialmente interesantes fueron la 
decena larga de Eurofighter mo-
vilizados para el evento, tanto en 
la estática como en la exhibición 
de vuelo. Así, a primeras horas 
de la tarde, tras una serie de ex-
hibiciones de aeronaves civiles, 
cuatro Eurofighter realizaban una 
espectacular demostración de sus 
capacidades de vuelo, incluida una 
pasada en formación. Finalmente, 
tras un más que interesante pa-
réntesis a cargo de los Airbus He-
licopter H-120 de la Patrulla Aspa 
y el campeón de vuelo acrobático 
Ramón Alonso a los mandos de 
un Sukhoi Su-31, despegaba un 
solitario Eurofighter a los mandos 
del piloto encargado de realizar el 
denominado «solo», el capitán An-
tonio Quijano, que con una gran 
maestría realizó una serie de acro-
bacias, que volvieron a arrancar los 
aplausos de los miles de asistentes.

Además, al igual que en varios 
Eurofighter cuyas cabinas estaban 
abiertas al público, se formó una 
larga cola para ver uno de los Loc-
kheed P-3M Orión, que también es-
taba presente en la plataforma de 
la base. La presencia de este apara-
to, ya dado de baja, se debe a que 
también el Ala 11 celebra el 60 ani-
versario de la llegada a España del 
primero de estos míticos aparatos 
norteamericanos de patrulla naval y 
de guerra antisubmarina o Antisub-
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marine Warfare (ASW), a la prime-
ra unidad específica del entonces 
Ejército del Aire de dicho rol, que 
actualmente es el Grupo 22, de la 
referida ala. Este grupo desgracia-
damente se quedó sin su material 
de vuelo, tras la baja de su último 
P-3M, el pasado mes de diciembre, 
a la espera de la inminente puesta 
en marcha del programa de diseño 
y fabricación de su sustituto, que 
será una versión del Airbus Defence 
& Space (DS) C-295 de patrulla ma-
rítima con capacidad ASW.

También la SEADA se movilizó al 
máximo para contribuir al éxito de 
la jornada, mostrando y explicando 
al público asistente las característi-
cas de buena parte de su material, 
como sendos vehículos Urovesa 
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VAMTAC S3 (vehículo de alta movi-
lidad táctica), armados con ametra-
lladoras, así como otros equipos y 
material de combate. 

A destacar la importante presen-
cia de medios aéreos de la Arma-
da española, ya que su flotilla de 
aeronaves (FLOAN) envió desde su 
principal sede en la base aeronaval 
de Rota (Cádiz), muy cercana a la de 
Morón, uno de sus aviones de com-
bate Boeing AV-8B Plus Harrier II, 
y tres helicópteros, en concreto un 
Agusta Bell AB-212 y dos Sikorsky, 
un SH-60B y un SH-60F. 

También fue importante la apor-
tación de la Guardia Civil, que mos-
tró varios vehículos, armamento y 
material empleado por diferentes 
servicios. Así mismo la benemérita 

contribuyó a la interesante estática 
de aeronaves mostrando uno de 
sus Airbus Helicopters H135 y un 
avión de patrulla marítima Airbus 
DS CN235-300, con la particulari-
dad de que ambas aeronaves lle-
vaban el logo del 50 aniversario de 
la creación de su Servicio Aéreo, en 
1973, justo a tiempo para contri-
buir a la lucha contra los terroristas 
de ETA, que aquel año iniciaron un 
gran incremento de su actividad 
criminal. 

El otro gran pilar de las FCSE es-
pañolas, la Policía Nacional, también 
mandó a la estática uno de los referi-
dos H135, material de vuelo que, en 
su última versión, se va a incorporar 
este mismo año a la Escuela Militar de 
Helicópteros. 

Finalmente, hay que reseñar la pre-
sencia del personal y medios del Se-
gundo Batallón de Intervención en 
Emergencias (BIEM II) de la Unidad Mi-
litar de Emergencias (UME), que tiene 
igualmente sede en la base aérea de 
Morón, lo que ha permitido en múltiples 
ocasiones su rápida proyección a zonas 
de desastres a bordo de los transportes 
del Ejército del Aire y del Espacio.

Al final no se materializaron las ges-
tiones de la organización del Ala 11 
con la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos en Europa o United States Air 
Force in Europe (USAFE) para que se 
enviasen dos cazas Lockheed Martin 
F-35 y otros tantos F-15E, limitándo-
se su participación en el evento a 
mostrar uno de los clásicos autobu-
ses escolares. n
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LA ORGANIZACIÓN DE CIENCIA Y 
TECNOLOGÍA DE OTAN

La misión de STO es promocionar 
la innovación científica y tecnológica 
para generar conocimiento avanza-
do en el ámbito de la defensa y la 
seguridad y así asesorar en la toma 
de decisiones en el seno de OTAN. 
Las actividades tecnológicas y cien-
tíficas de OTAN comprenden el ciclo 
completo de la innovación desde 
la investigación científica hasta las 
pruebas sobre el terreno, incluyendo 
el desarrollo tecnológico y el análisis 
operativo, así como la integración fi-
nal.

En julio de 2012 fue creada la STO 
mediante la fusión de la Organiza-
ción de Investigación y Tecnología 
(RTO) con el Centro de Investigación 
Submarina de la OTAN (NURC). Pero 
el origen de STO es mucho más an-
tiguo ya que la Organización de In-
vestigación y Tecnología (RTO) tiene 
su origen en el Grupo Asesor para la 
Investigación y el Desarrollo Aeroes-
pacial (AGARD). AGARD inició sus 
actividades en 1952 con la misión de 
fomentar la investigación y el desa-
rrollo aeroespacial entre las nacio-
nes de la OTAN. En 1952 las áreas 
temáticas AGARD eran: combustión, 
medicina aeronáutica, pruebas de 

Las jornadas sobre 
la guerra cognitiva 
de OTAN en Madrid

Javier de Carlos Izquierdo
Doctor en Historia

La Organización de Ciencia y Tecnología de OTAN (STO - Science and Technology Organization) 
ha convocado un simposio que se celebrará en Madrid el próximo otoño, durante días 16 y 17 

de octubre de 2023, bajo el título: «Mitigando y respondiendo la Guerra Cognitiva Mitigating and 
Responding to Cognitive Warfare» (o simposio HFM-361). En el simposio se expondrán algunos trabajos 

de investigación en curso presentados por varios expertos internacionales en el ámbito de la guerra 
cognitiva del entorno de OTAN.

La agencia de aeroespacial de OTAN AGARD contribuyó a la creación de STO. (The AGARD 
history, 1999)
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vuelo e instrumentación, y pruebas 
de modelo y túnel de viento. Pero 
en 1998 la AGARD se fusionó con el 
Grupo de Investigación de Defensa 
de la OTAN (DRG), creando el RTO 
del que nació la Organización de 
Ciencia y Tecnología de OTAN o 
STO que organiza el simposio que 
se celebrará en Madrid. La creación 
de RTO y la desaparición de AGARD 
estuvo plenamente justificada ya 
que permitió que OTAN integrara las 
actividades aéreas, terrestres, maríti-
mas y espaciales en cuanto a investi-
gación y desarrollo tecnológico. 

La misión última de STO, que 
como se ha comentado es el aseso-
ramiento para la toma de decisiones 
en el ámbito científico, es llevada 
cabo por el presidente del STO, que 
desde julio de 2019 es Bryan Wells. 
Su principal órgano de apoyo es la 
oficina del científico jefe de la STO 
(OCS u Office of the Chief Scientist) 
que está ubicada en el cuartel gene-
ral de la OTAN. La STO para lograr 
su misión organiza, entre otras activi-
dades, encuentros entre las naciones 
aliadas y naciones asociadas para 
promover la investigación y el inter-

cambio de información. Este es el 
objetivo del simposio sobre guerra 
cognitiva que nos ocupa. 

EL SIMPOSIO SOBRE LA GUERRA 
COGNITIVA DE MADRID

El simposio que se celebrará en 
Madrid en octubre de 2023 está orga-
nizado por el área del Factor Humano 
y Medicina. una de las seis áreas o pa-
neles técnicos en las que está organi-
zado la STO, y un grupo de trabajo. El 
domino cognitivo es responsabilidad 
del Área del Factor Humano y Medi-
cina (Human Factors and Medicine 
Panel o HFM) y en particular de sec-
ción de Sistemas y Comportamiento 
Humano (Human Systems and Beha-
viour o HSB), que es quien organiza el 
simposio. Esta sección se ocupa de la 
investigación en el ámbito biológico 
y médico y de su interacción con los 
aspectos socioculturales (cognitivos, 
psicosociales, organizativos y cultu-
rales) en la acción militar. Esta visión 
que integra la biología y los aspectos 
sociales también está presente en al-
gunas naciones aliadas como EE.UU, 

que también tratan de manera con-
junta los aspectos biológicos, psico-
lógicos y sociales1. La sección HBS 
trabaja en aspectos variados como 
son la preparación individual de las 
unidades, ocupándose del lideraz-
go, la ética y las percepciones del 
individuo, así como las operaciones 
psicológicas o la comprensión del te-
rrorismo.

EL ÁMBITO COGNITIVO 
En 2018, la doctrina para el em-

pleo de la fuerza conjunta esta-
bleció los cinco ámbitos de las 
operaciones: el ámbito terrestre, el 
marítimo, el aeroespacial, el cibe-
respacial y el cognitivo2. El dominio 
cognitivo que engloba las percep-
ciones no es nuevo, pero en los 
últimos años ha tomado mayor im-
portancia debido al desarrollo de 
las tecnologías de la información y 
en particular de Internet. 

El ámbito cognitivo es un área de 
actividad de las operaciones que 
no es física, pero que condiciona la 
toma de decisiones en los ámbitos 

Bryan Wells, presidente del STO

Modelo del Grupo Exploratorio de Factores Humanos y Medicina. (El HFM ET 356), noviembre 2021
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físicos (terrestre, marítimo, aeroes-
pacial y ciberespacial). Las acciones 
llevadas a cabo en el ámbito cogni-
tivo tienen por objeto modificar las 
percepciones de los distintos acto-
res del teatro de operaciones, pero 
también de los decisores políticos y 
de la población civil de las naciones 
aliadas. Las acciones en el ámbito 
cognitivo pueden ser reactivas (de 
respuesta a otras acciones), preven-
tivas u ofensivas. Pero, en cualquier 
caso, tienen por objeto las acciones 
del adversario en el ámbito cogniti-
vo y también las acciones en los ám-
bitos físicos. 

Desde la perspectiva aérea, el 
ámbito cognitivo puede ser abor-
dado de diferentes maneras. En los 
últimos años la Revista Aeronáu-
tica y Astronáutica ha tratado esta 
cuestión en varias ocasiones, tanto 
desde una perspectiva neurológi-
ca, como desde las interacciones 
entre los diferentes dominios. Al 
tratar el ámbito cognitivo desde un 
enfoque neurológico en las ope-
raciones aéreas, se puede definir 
la conciencia situacional del piloto 
como «la percepción sensorial y 
posterior procesamiento cognitivo 
de los elementos que suceden en 
el vuelo, dentro de un marco es-
pacio-temporal y la proyección de 
ese pensamiento hacia el futuro»3. 

De mismo modo, en marzo de 2019 
la Revista Aeronáutica y Astronáu-
tica (RAA) publicó el dossier sobre 
los «Desafíos para las fuerzas aéreas 
aliadas en futuros escenarios multi-
dominio», prologado por el general 
de división y el entonces director 
del Centro de Guerra Aérea, Miguel 
Moreno Álvarez4. También, en marzo 
de 2022, la RAA hace referencia a la 
interacción entre el ámbito cognitivo 
y el ámbito aeroespacial5 al tratar la 
creación del Centro de Inteligencia 
y Targeting Aeroespacial (CINTAER).

Los conflictos más recientes, como 
por ejemplo la Guerra de Ucrania, 
han puesto de manifiesto que algu-
nos actores estatales tienen procedi-
mientos muy definidos en el ámbito 
cognitivo. Estos procedimientos in-
cluyen una estrategia general y di-
ferentes campañas de información 

(más precisamente de desinforma-
ción), con objetivos bien definidos 
para cada una de las audiencias 
identificadas. Estos objetivos van 
más allá de la desestabilización de 
un país o de un cambio de percep-
ciones, sino que planean campañas 
específicas para favorecer sus obje-
tivos tácticos en los dominios físicos: 
tierra, mar, aire y espacio.

LA CONTRIBUCIÓN DEL SIMPOSIO 
AL ÁMBITO COGNITIVO

Como hemos comentado, el sim-
posio sobre la guerra cognitiva es 
una actividad de investigación lide-
rada por el área del factor humano 
y medicina, que tiene finalidad de 
comprender mejor la guerra en el 
ámbito cognitivo. Pero la compresión 
es solo el punto de partida para que 
la Alianza pueda en un futuro próxi-
mo definir qué tipo de estrategias y 
actividades puede desarrollar, para 
aumentar la seguridad de las nacio-
nes aliadas. En realidad OTAN defi-
ne la «superioridad cognitiva» como 
la situación en la que se posee una 
comprensión militar más rápida, 
profunda y eficaz que el adversario, 
gracias a un mejor situational aware-
ness o conciencia de la situación. Y 
para lograr esta superioridad OTAN 
necesita desarrollar un método, con 
procedimientos legales y éticos 

El ámbito cognitivo es un nuevo espacio de competencia, más allá de los ámbitos terrestre, marítimo, aeroespacial y ciberespacial. (Imagen: 
https://www.nato.int/docu/review/articles/2021/05/20/countering-cognitive-warfare-awareness-and-resilience/index.html)

Los conflictos más 
recientes, como por 

ejemplo la Guerra de 
Ucrania, han puesto de 
manifiesto que algunos 
actores estatales tienen 

procedimientos muy 
definidos en el ámbito 

cognitivo
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que le permita ser competente en 
la guerra cognitiva mediante una 
capacidad colectiva con la finalidad 
de identificar, mitigar y responder 
a este tipo de guerra en sus países 
miembros.

Sin embargo, las actividades de 
OTAN en esta materia no son nue-
vas. En noviembre de 2021 el equi-
po exploratorio de OTAN sobre la 
materia6 estableció una hoja de ruta 
y un año después, en noviembre de 
2022, se celebró un taller que identi-
ficó cuatro áreas temáticas de interés 
distintas: situación actual y toma de 
conciencia, efectos cognitivos, mo-
dus operandi, facilitadores tecnoló-
gicos y multiplicadores de fuerza. 
Los principales resultados de este 
taller se presentarán en Madrid este 
otoño.

CONCLUSIÓN
El uso frecuente de redes sociales 

y de otros medios de comunicación 
social en internet móviles ha permi-
tido definir un nuevo dominio, en él 
discurre la guerra cognitiva. En este 
dominio la mente humana es el obje-
tivo a conquistar y para ello hay que 

disponer de diferentes capacidades: 
tecnológicas pero también psico-
lógicas, sociológicas, de marketing 
y culturales o antropológicas, entre 
otras. Los ataques llegan a través de 
los medios de comunicación social 
y los dispositivos móviles, que son 
utilizados como medios logísticos e 
incluso como armas. Estos ataques 
tienen por finalidad cambiar las per-
cepciones de personas e institucio-
nes. Las campañas y operaciones 
tienen objetivos variados como son 
las minorías influentes, los grupos 
decisores, algunos grupos sociales y 
económicos y en ocasiones la socie-
dad entera de un país.

La OTAN, siendo fiel a su misión de 
garantizar la libertad y la seguridad 
de sus miembros por medios polí-
ticos y militares, lleva tiempo traba-
jando en esta materia y los días 16 
y 17 de octubre de 2023 celebrará 
un simposio en la Escuela de Gue-
rra del Ejército (Madrid). El simposio 
permitirá compartir conocimientos y 
experiencias sobre la guerra cogniti-
va y conocer qué implicaciones tiene 
este asunto para la libertad y la segu-
ridad de las naciones aliadas. n

NOTAS
1Spitaletta, J. and Rhem, S White. «Pa-
per on Bio-Psycho-Social Applications 
to Cognitive Engagement». U.S. Depart-
ment of Defense, NSI, Strategic Multilayer 
Assessment (2016).
2Doctrina para el Empleo de la Fuerza 
Conjunta, 2018, PDC-01.
3Arias González, Agustín. «Neurofeedback. 
Un método de entrenamiento innovador 
para mejorar la seguridad de vuelo en el 
Ejército del Aire». RAA 813, mayo 2012.
4Moreno Álvarez, Miguel. «Desafíos para 
las fuerzas aéreas aliadas en futuros es-
cenarios multidominio». XXVIII Semina-
rio Internacional de la Cátedra Kindelán. 
RAA 881, marzo 2019.
5Revista Aeronáutica y Astronáutica. Edi-
torial. RAA 910, marzo 22.
6Equipo Exploratorio (ET) HFM-356 de 
STO para «mitigar y responder a la guerra 
cognitiva».

Las percepciones del cerebro humano en el siglo XXI están sometidas a estímulos frecuentes y emotivos gracias a los algoritmos del dominio 
ciberespacial. (Imagen: https://www.act.nato.int/articles/cognitive-warfare-concept)

La mente humana es el 
objetivo a conquistar y 

para ello hay que disponer 
de diferentes capacidades: 
tecnológicas pero también 
psicológicas, sociológicas, 
de marketing y culturales o 

antropológica
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Los acontecimientos derivados de 
la Primera Guerra Mundial y el auge 
de la aviación como arma aérea, cons-
tatada como elemento distintivo y 
de superioridad, constituyeron argu-
mento suficiente para que el coronel 
Pedro Vives, verdadero creador de la 
Aviación Militar Española, recorriera 

todo el territorio peninsular en busca 
de terrenos aptos para su uso como 
campos de vuelo y establecimiento de 
instalaciones aeronáuticas.

Consiguió, a pesar de una dura 
oposición y crítica de innumerables 
detractores de esta nueva actividad, 
que el Ayuntamiento de Sevilla ce-
diera una parcela de doscientos cua-
renta mil metros cuadrados, a partir 
del límite sur del hipódromo para 
uso como aeródromo militar. 

Las obras comenzaron en 1915 e 
inmediatamente, las seis primeras 
aeronaves llegan a Sevilla para la rea-
lización del primer curso de pilotos. 
No obstante, el espaldarazo definiti-
vo de la actividad aérea en Sevilla se 
produce en el año 1920, cuando la 
aviación española obtuvo el apoyo y 
el reconocimiento del gobierno con 
la promulgación, mediante Decreto 
del Ministerio de la Guerra, de cuatro 
zonas aéreas en España, designando 
a Sevilla como cabecera de la zona 
sur. Cada zona debía tener una base 
aérea, y así, se creaban las cuatro 
primeras, a saber, Getafe en Madrid, 
León, Zaragoza y Tablada en Sevilla. 

Este Decreto, publicado en el núme-
ro 78 de la Gaceta de Madrid, el 17 
de marzo de 1920, determinaba los 
elementos que deberían crearse en 
una base aérea. 

Las obras continúan y en abril de 
1923, cuando se inaugura oficialmen-
te por los Reyes de España, la base 

La aviación 
en la base aérea 
de Tablada Carlos Rivero Hidalgo

Coronel (retirado)
del Ejército del Aire y del Espacio

El 14 de abril de 1923, los Reyes de España, Alfonso XIII y Victoria Eugenia, inauguraron la base aérea 
de Tablada, en un acto denominado, por los cronistas de la época: «La fiesta de la Aviación». 

Al día siguiente, la Reina, entregó una Bandera a las tropas de aviación y el Rey le impuso 
la Corbata de Medalla Militar por su heroico comportamiento en la campaña de África.

No obstante, la aviación operaba en Sevilla desde hacía algunos años, 
concretamente en los terrenos conocidos como la Dehesa de Tablada. 

El primer vuelo, efectuado por una aeronave Bleriot XI, se remonta a marzo de 1910, 
con motivo de la «Semana de Aviación» que el Ayuntamiento de Sevilla, de la mano de su alcalde, 

Antonio Halcón y Vinent, conde de Halcón, incluyó como una actividad más del programa 
de las fiestas primaverales de ese año.

Correo de Andalucía, viernes 8 de abril de 
1910. (Imagen: Hemeroteca digital Ayunta-
miento de Sevilla)

Real Decreto, del Ministerio de la Guerra, 
creación base aérea de Tablada. (Imagen: La 
Gaceta de Madrid, de 18 de marzo de 1920. 
Biblioteca Nacional)
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ya cuenta con hangares para aviones, 
edificios administrativos, de servicios 
y de alojamiento del personal y un 
considerable grupo de aeronaves. La 
infraestructura se había encomenda-
do a la Comandancia Exenta de Inge-
nieros y el autor del proyecto sería el 
capitán de ingenieros, Antonio Rodrí-
guez Martín. El proyecto que podría 
definirse como arquitectura regio-
nalista, inspirado en las tendencias 
constructivas de la época del genial 
arquitecto Aníbal González, no solo 
para edificios particulares sino para 
los futuros edificios de la Exposición 
Universal de Sevilla de 1929. 

LA INAUGURACIÓN DE LA BASE 
AÉREA

Los actos programados para la 
inauguración de la base aérea esta-
ban previstos para el 9 de abril de 
1923, con una visita de los Reyes 
de España a las instalaciones de la 
base, llegada de aeronaves, revista 
de estas por el Rey y, posteriormen-
te, inauguración oficial. El director 
del Servicio de Aeronáutica Militar, 
general Echagüe, dispuso una ma-
siva concentración de aeronaves en 
Tablada. Al día siguiente se había 
previsto que la Reina entregara la 
bandera de aviación y, posterior-
mente, el Rey impusiera la Corbata 

de la Medalla Militar por el heroico 
comportamiento de la aviación es-
pañola en África. 

Sin embargo, diferentes aconteci-
mientos (factores climatológicos ad-
versos y trágico accidente de una de 
las aeronaves que volaban  del norte 
de África a Tablada) provocaron el 

aplazamiento de los actos previstos 
y prolongaron la estancia de los Re-
yes en Sevilla. Por fin, en la tarde del 
sábado 14 de abril de 1923, tiene lu-
gar la inauguración oficial de la base 
aérea de Tablada, según relatan las 
crónicas de la época. 

A la una de la tarde comenzó a lle-
narse el campo de Tablada de públi-
co que llegaba en coches de caballo, 
automóvil, a pie o en el tranvía de Eri-
taña. Alrededor de las dos llegaba el 
monarca, que tras la rendición de los 
honores militares de ordenanza por 
una compañía del Regimiento de 
Granada, visitó las distintas depen-
dencias del aeródromo: hangares 
recién construidos para aeronaves, 
para material sanitario de la Cruz 
Roja y para autocamiones, dormito-
rios para la tropa, hospital, pabellón 
de oficiales, observatorio meteoroló-
gico etc.

Sobre las cuatro de la tarde apa-
recen los primeros aviones Breguet 
XIV procedentes del aeródromo de 
Tetuán. Les siguieron, los Breguet de 

Vista aérea base aérea de Tablada 14 abril 1923. (Imagen: Servicio Histórico y Cultural del EA)

14 de abril de 1923. Inauguración de la base aérea de Tablada. (Imagen: Servicio Histórico y 
Cultural del EA)
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Larache y de Tablada, los Havilland 
Hispano de Cuatro Vientos, los Ha-
villand y Bristol de Melilla, los Mar-
tinsyde F-4 de Melilla, los Breguet 
14 de Getafe y por último un Farman 
Goliath.

Una vez tomaron tierra, el Rey, 
acompañado de la reina, los infantes 
y los jefes de aviación revistaron las 
Escuadrillas saludando a los aviado-
res, dispuestos al lado de sus respec-
tivos aviones.

Al día siguiente, domingo 15 de 
abril por la mañana, se celebró la so-
lemne entrega de bandera a las Fuer-
zas de Aviación, por parte de la Reina 
y la imposición de la Corbata de la 
Medalla Militar, por parte del rey, que 
le había sido concedida colectiva-
mente en noviembre del año anterior 
al Servicio de Aviación Militar. 

Una vez finalizaron los actos pre-
vistos: discursos, bendición de la 
insignia, misa castrense y posterior 
desfile de tropas con su flamante 
bandera, portada por el teniente 
Oyarzabal escoltado por tres oficia-
les, los aviones de la escuadrilla de 
caza de Melilla surcaron de nuevo el 
cielo de Tablada y volvieron a entu-
siasmar al público con sus acroba-
cias y evoluciones.

EL DESARROLLO DE UNA 
MODERNA INSTALACIÓN AÉREA 

Desde entonces, la aviación espa-
ñola, tanto militar como civil, no ha 
abandonado Sevilla. En las décadas 
de los 20 y 30 del siglo pasado, las 
infraestructuras en la base aérea se 

fueron desarrollando con su incon-
fundible estilo regionalista y Tabla-
da se erigió como el aeródromo de 
salida de los grandes vuelos de la 
aviación militar española. El Jesús 
del Gran Poder a Bahía con Jiménez 
e Iglesias, el Cuatro Vientos a Cama-
güey con Barberán y Collar y el de 
los pilotos Haya y Rodríguez a Bata. 

Una vez establecida y consolidada 
la aviación militar en Tablada, desde 
el punto de vista civil se convertía en 
el aeropuerto de Sevilla, operando 

desde éste las primeras líneas de 
compañías aéreas. En 1928 se crea 
el Real Aeroclub de Andalucía «el 
Aero» y se inicia la construcción de 
las instalaciones aeronáuticas en el 
Parque Regional Sur, actualmente la 
Maestranza Aérea de Sevilla. 

Durante la Guerra Civil, la base se-
villana se utiliza como base de des-
pliegue por el bando nacional y se 
constituye como enclave aéreo im-
prescindible en el trasporte aéreo, 
principalmente para el traslado de 
tropas desde África. Finalizada la con-
frontación, el espacio aéreo español 
se organiza en cinco regiones y tres 
zonas aéreas. Sevilla fue la sede de la 
2.ª Región Aérea y de la denominada 
Zona Aérea del Estrecho, como lo se-
ría a partir del año 1991 después de 
varios cambios de denominación.

La creación del Ejército del Aire, el 
7 de octubre de 1939, siguió propi-
ciando el desarrollo de las infraes-
tructuras y de la actividad aérea en 
Tablada, enclave estratégico funda-
mental para los intereses de la segu-
ridad y defensa nacional en su flanco 
sur. Se construyen nuevos barraco-
nes, una torre de control, edificios lo-
gísticos, administrativos, comedores 
y de atención de las necesidades de-
rivadas de la obligatoria movilidad, 
por aquel entonces, del personal 
militar y sus familias; necesidades de 
atención sanitaria con la creación de 
la policlínica del Aire y farmacia mi-
litar, necesidades de educación con 
la creación de las pioneras Escuelas 
Teniente General Gallarza, origen 
del instituto y colegio ubicados en la 
barriada exterior de Tablada o nece-
sidades de viviendas con la construc-
ción de unas quinientas, entre pisos 
y unifamiliares adosados para oficia-
les y suboficiales, que en la actuali-
dad se encuentran integradas en el 
sevillano barrio de Los Remedios.

LA ACTIVIDAD AÉREA EN TABLADA
La empresa Hispano-Suiza de Gua-

dalajara, que fabricaba aviones des-
de 1918, cierra. En 1937 renace en 

Aviones en el aeródromo de Tablada durante la Guerra Civil. 
(Imagen: Servicio Histórico y Cultural del EA)

Durante la Guerra Civil, la 
base sevillana se utiliza 

como base de despliegue 
por el bando nacional y se 
constituye como enclave 

aéreo imprescindible en el 
trasporte aéreo
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Sevilla, en el barrio de Triana. Tan 
pronto como recupera la mayoria 
de su antiguo personal comienza 
el diseño del que sería su primer 
avión de entrenamiento para el re-
cién creado Ejército del Aire, el HS-
42. Años más tarde el Ministerio del 
Aire entra en el accionariado de la 
Hispano Suiza y se crea la Hispano 
Aviación, dotándose de los prime-
ros aviones construidos en Sevi-
lla, los Messers, después llegaría 
el primer entrenador avanzado, el 
HA–100 Triana, más tarde lo harían 
los conocidos saetas y supersaetas 
hasta que en la década de los 70, la 
Hispano Aviación es absorbida por 
Construcciones Aeronáuticas S.A. 
(CASA) y la aviación militar recibe 
los primeros aviones fabricados por 
esta nueva factoría.

La industria aeronáutica civil evo-
luciona a lo largo de los años y des-
de CASA se ha ido migrando hasta 
llegar, actualmente, a Airbus y de-
terminadas aeronaves del Ejército 
del Aire, adquiridas a estas empre-
sas, operando en Tablada hasta su 
cierre al tráfico aéreo definitivo, en 
los inicios de la década de los no-

venta, y, actualmente, un porcentaje 
muy elevado de éstas se mantienen 
y reparan en las instalaciones de la 
Maestranza Aérea de Sevilla, tanto 
en sus instalaciones en la base aérea 
como en las modernas instalaciones 
en el aeropuerto de San Pablo.

EL ACUARTELAMIENTO AÉREO DE 
TABLADA EN LA ACTUALIDAD

A lo largo de los años el Ejército 
del Aire, en la actualidad y del Es-
pacio ha ido adoptando diferentes 
reorganizaciones y Tablada con-
tinua teniendo un preponderan-
te papel en la consecución de su 
misión, cometidos y servicios a la 
ciudadanía y al Estado. Prueba de 
ello es que en la actualidad se en-
cuentran ubicadas en Sevilla cen-
tros y unidades aéreas de diferente 
composición, trascendencia y co-
metido, entre las que caben desta-
car: la Dirección de Enseñanza y los 
centros deportivos socioculturales 
de oficiales y suboficiales del Man-
do de Personal, la Agrupación del 
acuartelamiento aéreo de Tablada, 
la maestranza aérea de Sevilla, el 
centro médico de Sevilla y el centro 
de farmacia de Sevilla del Mando 
Aéreo General o el Grupo Móvil de 
Control Aéreo del Mando Aéreo de 
Combate.

Hoy, Tablada, sigue siendo un lu-
gar único en la capital de Andalucía y 
enclave imprescindible para la avia-
ción española. n

Avión HA-200 Saeta sobrevolando catedral de Sevilla en la década de los 70. 
(Imagen: Archivo fotográfico ACAR Tablada)

Entrada ACAR Tablada en 2023. (Imagen: Archivo fotográfico ACAR Tablada)
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Euclid es una misión de la Agencia 
Espacial Europea (ESA) para mapear 
la geometría del Universo y compren-
der mejor los misterios de la materia 
y la energía oscura, que constituyen la 
mayor parte del presupuesto energé-
tico del cosmos. La misión investigará 
la relación distancia-desplazamien-
to y la evolución de las estructuras 
cósmicas, midiendo formas y des-
plazamientos de galaxias y cúmulos 
de galaxias hasta el equivalente a un 
tiempo retrospectivo de 10 000 millo-
nes de años. De esta forma, Euclid cu-
brirá todo el período durante el cual 
la energía oscura desempeñó un pa-
pel importante en la aceleración de la 
expansión del Universo.

Los cinco misterios 
que Euclid ayudará a resolver 

Miguel Fernández García
Capitán del Ejército del Aire y del Espacio
Texto e imágenes: Agencia Espacial Europea

Telaraña cósmica

Observando el universo más allá de nuestra galaxia, Euclid (Euclides) tratará de desentrañar 
los misterios de la red cósmica, así como la forma en la que la materia oscura invisible 

y la energía oscura influyen en la estructura y el curso del cosmos.
Euclid abordará dos temas principales del programa Cosmic Vision de la ESA: ¿Cuáles son las leyes 

físicas fundamentales del universo? Y, ¿cómo se originó el Universo y de qué está compuesto?  
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¿CUÁL ES LA ESTRUCTURA Y LA 
HISTORIA DE LA RED CÓSMICA? 

La materia en el Universo está 
dispuesta en forma de una enor-
me red con una estructura similar 
a una «telaraña cósmica». Esta red 
está formada por enormes cúmu-
los de galaxias conectadas entre sí 
por hilos de gas y materia oscura 
invisible. Entre ellas se extienden 
gigantescas regiones vacías de-
nominadas «vacíos cósmicos». La 
investigación de esta red cósmica 
resulta difícil debido a su gran ta-
maño, ya que contiene vacíos cós-
micos de cientos de millones de 
años luz de diámetro.

Euclid estudiará de forma exhausti-
va más de un tercio del cielo, recopi-
lando información sobre las formas, 
el tamaño y las posiciones de miles 
de millones de galaxias.

En su escrutinio en profundidad 
del firmamento, Euclid también 
mirará hacia atrás en el tiempo, ya 
que verá diez mil millones de años 
de historia cósmica. Esto se debe a 
que cuanto más lejos se encuentra 
una estrella de nosotros, más tiem-
po tarda su luz en alcanzarnos. Al 
cartografiar con precisión la forma y 
distribución de un gran número de 
galaxias, Euclid revelará la estruc-
tura y la historia de la red cósmica. 

Aunque la materia oscura resulta in-
visible para nosotros, su presencia 
distorsiona la luz procedente de ga-
laxias lejanas. Este efecto se denomi-
na «lente gravitacional» y puede ser 
observado por Euclid, revelando así, 
la distribución de la materia oscura a 
lo largo del Universo.

¿CUÁL ES LA NATURALEZA DE LA 
MATERIA OSCURA? 

A pesar de haber sido objeto de 
investigación desde hace décadas, 
aún no sabemos qué constituye la 
masa que falta en el Universo y que 
se conoce como «materia oscura». 
Hasta la fecha, las comparaciones 
de distintos modelos cosmológicos 
con las observaciones apuntan a la 
hipótesis de que la mayor parte de 
la oscuridad está formada por par-
tículas «frías», lo que significa que 
son pesadas y se mueven con relati-
va lentitud. No obstante, es muy po-
sible que parte de la materia oscura 
consista en partículas ligeras que 
se muevan a una velocidad cercana 
a la de la luz, denominada materia 
oscura «caliente». La pregunta sigue 
siendo cuanta materia oscura, si es 
que hay alguna, es caliente.

La materia oscura caliente podría 
estar formada por unos partículas 
fantasmas denominadas «neutri-
nos», que apenas interactúan con 
otro tipo de materia. Aunque, en un 
principio se supuso que los neutrinos 

Representación del telescopio Euclid
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no poseían masa, actualmente exis-
ten pruebas de que esta podría ser 
muy pequeña.

Gracias a las mediciones precisas 
de Euclid sobre la estructura cósmica, 
podemos descubrir la masa total de 
neutrinos presentes en nuestro uni-
verso y, de este modo, saber cuánta 
cantidad de materia oscura pueden 
constituir. A pesar de su atracción gra-
vitatoria, el rápido movimiento de los 
neutrinos implica que probablemen-
te contribuyan a ralentizar la forma-
ción de estructuras y a difuminarlas.

El descubrimiento más emocio-
nante sería aquel que no nos espe-
ramos. Las observaciones de Euclid 
del Universo extragaláctico podrían 
revelar la existencia de nuevas clases 
de partículas de movimiento rápido. 

¿CÓMO HA CAMBIADO LA EXPAN-
SIÓN DEL UNIVERSO A LO LARGO 
DEL TIEMPO? 

En la década de 1990, los cos-
mólogos hicieron el sorprendente 
descubrimiento  de que el Univer-
so se expande más rápidamente 

que antes. El Universo lleva expan-
diéndose desde su nacimiento con 
el Big Bang, pero hasta hace poco, 
los científicos supusieron que la 
velocidad a la que se expande dis-
minuiría con el tiempo, ya que la 
gravedad de toda la materia del 
Universo debería contrarrestar la 
expansión. Comprender la acelera-

ción de dicha expansión continúa 
sigue siendo uno de los desafíos 
más atractivos de la cosmología y 
de la física fundamental.

Las pruebas del cambio en la ve-
locidad de expansión se basan en 
las diferencias de brillo y color ob-
servadas en las denominadas «velas 
estándar»: objetos astronómicos 
con una luminosidad constante y 
conocida. Los objetos más lejanos 
nos parecen más tenues, mientras 
que la expansión del espacio-tiem-
po alarga la longitud de onda de 
la luz en su camino hacia nosotros, 
lo que genera un efecto de enro-
jecimiento llamado «corrimiento al 
rojo». Euclid también medirá el co-
rrimiento al rojo de las galaxias, que 
nos indica su distancia respecto a 
nosotros.

Al escanear más de un tercio del 
cielo con un telescopio lo suficiente-
mente sensible como para ver la luz 
que ha tardado 10 000 millones de 
años en llegar hasta nosotros, Euclid 
nos dirá cómo ha cambiado el ritmo 
de expansión del Universo a lo largo 
del tiempo.  

Gracias a su gran visión angular, 
Euclid también investigará si la ex-
pansión se produce igual en todas 
las direcciones . De no ser así, se in-
cumpliría lo que se conoce como el 

Estructura y escudo térmico del telescopio Euclid
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«principio cosmológico», según el 
cual, el Universo, cuando se obser-
va a una escala lo suficientemente 
grande, presenta el mismo aspecto 
en todas las direcciones (isotropía) 
y desde todos los lugares (homo-
geneidad). Esta regla fundamental 
constituye la base de casi todos 
los modelos y análisis utilizados en 
cosmología.

¿CUÁL ES LA NATURALEZA DE LA 
ENERGÍA OSCURA? 

Además de conocer los detalles de 
cómo se expande el Universo ahora y 
cómo lo ha hecho en el pasado, tam-
bién queremos saber qué impulsa 
esta expansión. Los cosmólogos han 
bautizado a este componente des-
conocido del Universo como «ener-
gía oscura». Nadie sabe de qué está 
hecha, ni siquiera si es una forma de 
energía.  

La mejor hipótesis de trabajo es 
algo que Albert Einstein sugirió en 
1917. Einstein Introdujo en sus cál-
culos la «constante cosmológica», un 
campo de energía constante presen-
te en todo el Universo. Se trata de 
una propiedad intrínseca del vacío 

del espacio, por lo que cuanto mayor 
sea su volumen, más «energía del va-
cío» (energía oscura) estará presente 
y mayores serán sus efectos.  

Pero existen otras teorías alternati-
vas. Por ejemplo, la aceleración po-
dría ser el resultado de una quinta 

Fabricantes de los componentes del telescopio Euclid

Composición del Universo. Como se puede apreciar se considera que la mayoría es materia o 
energía oscura.
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fuerza fundamental de la naturaleza 
que evoluciona con la expansión del 
Universo. Al contrario de la constan-
te cosmológica, esta «quintaesencia» 
sería dinámica, dependería del tiem-
po y no estaría distribuida de modo 
uniforme por el espacio.

Cada explicación de lo que es la 
energía oscura, modifica sutilmen-
te la forma en la que la aceleración 
se comporta a lo largo del tiempo 
cósmico, pero, hasta ahora, ningún 
experimento ha logrado medir la 
aceleración con detalle suficiente 
como para discriminar entre las po-
sibles soluciones. Las mediciones 
extremadamente exactas y precisas 
de Euclid cambiarán esta situación, y 
cabe que revelen la verdadera natu-
raleza de la energía oscura.

¿COMPRENDEMOS DEL TODO LA 
GRAVEDAD? 

Tanto la existencia de materia oscu-
ra como la aceleración de la expan-
sión del Universo sugieren que algo 
importante se nos está escapando. 
Estos dos descubrimientos sorpren-
dentes tienen algo en común: están 
relacionados con la gravedad. La 
gravedad es lo que mantiene unidos 
a los planetas, a las estrellas, a los sis-

temas solares e incluso a las galaxias. 
La experimentamos todos los días: 
mantiene nuestros pies pegados al 
suelo y hace que las cosas caigan 
hacia abajo en lugar de hacerlo en 
cualquier otra dirección.

La mejor teoría que tenemos 
para describir la gravedad es la re-
latividad general de Albert Einstein. 
Postula que la gravedad no es una 
fuerza de atracción literal, sino una 
consecuencia de la curvatura del 

espacio-tiempo provocada por los 
objetos masivos. Así, un objeto con 
masa deformaría el espacio-tiempo 
de forma parecida a como una pelo-
ta pesada empuja hacia abajo la lona 
de una cama elástica. Al curvarse la 
lona de la cama elástica, las pelotas 
menos pesadas situadas sobre la 
lona rodarán automáticamente hacia 
el centro.

La relatividad general también 
presenta otras implicaciones, como 
la existencia de agujeros negros y 
ondas gravitatorias; el tiempo pasa 
más rápido o más lento para dis-
tintos observados en función de su 
velocidad y aceleración relativa, así 
como de la fuerza de atracción gra-
vitatoria que experimentan; además, 
las trayectorias de la luz también se 
ven afectadas por la gravedad.

Las predicciones de la relatividad 
general han resultado ser correc-
tas reiteradamente. Sin embargo, 
esta teoría no ha podido ponerse 
a prueba de forma precisa a gran-
des distancias y tiempos que Euclid 
va a analizar. De este modo, Euclid 
revelará si la relatividad general se 
sostiene o no en las escalas más 
grandes. Si es así, los físicos tendrán 
que volver a replantearse todo des-
de el principio. n

Representación del modelo de curvatura espacio-tiempo

Modelo de escaneo y medición del telescopio Euclid
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Durante los días 20, 21 y 22 de junio una delegación 
del EA encabezada por el general de brigada Miguel 
Ángel Orduña, jefe de la división de Planes del Estado 
Mayor, visitó el SIAE de París-Le Bourget al objeto de 
discutir con la industria asuntos relevantes relacionados 
con los programas en curso y otros que puedan ser de 
interés para el EA en el medio-largo plazo. Para ello, tras 
planificar y coordinar detalladamente la agenda con las 
empresas implicadas, se mantuvieron la totalidad de las 

reuniones fijadas tanto con los directores 
como con los  asesores que les recibie-
ron, arrojando un resultado positivo.

La delegación tuvo una atención es-
pecial con las empresas españolas 
representadas en el pabellón dos y en-
cabezadas por la Asociación Española 
de Tecnologías de Defensa, Seguridad, 
Aeronáutica y Espacio (TEDAE), visitan-
do sus stands y facilitando el contacto 
con otras fuerzas aéreas. Cabe resaltar 
que el día 20 se celebró el día de la ae-
ronáutica española en el SIAE con gran 
éxito y asistencia de público. Es de des-
tacar la presencia de la secretaria de es-
tado quien tuvo palabras de elogio para 
la industria española por su compromiso 
con la seguridad y defensa de nuestro 

país y la contribución a nivel mundial.
En cuanto a las exhibiciones aéreas, la del Eurofighter 

corrió a cargo de España, representada por pilotos del 
Ala 11 del EA, quienes cumplieron a la perfección con 
unas excelentes maniobras dentro de las severas restric-
ciones que imponía la dirección del festival. La demos-
tración realizada por el Eurofighter fue muy celebrada 
por el público, siendo uno de los protagonistas del SIAE 
junto con el esperado F-35 de los EE.UU.

Participación del Ejército del Aire y del Espacio en el Salón Internacional de la Aeronáutica y del 
Espacio de París-Le Bourget.

El coronel Interventor (retirado), Jaime Valcárcel Ru-
bio, colaborador habitual de la Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica, fue invitado a impartir una conferen-
cia en el V Congreso Internacional en Derecho de las 
Fuerzas Militares, organizado por el Observatorio de 
Derecho Militar de la Pontificia Universidad Javeriana 

(Bogotá, Colombia), la Cátedra Extraordinaria Almiran-
te Martín Granizo y el Centro de Investigación para la 
Gobernanza Global de la Universidad de Salamanca, 
celebrado entre los días 15 y 16 de mayo en el salón 
de actos del Colegio Arzobispo Fonseca de la Univer-
sidad de Salamanca.

La conferencia impartida versó sobre el «Régimen 
jurídico del espacio ultraterrestre», dentro del panel 
dedicado a «Las fuerzas militares en la conquista del 
espacio».

El citado tema fue tratado por el coronel en uno de 
sus artículos publicados en la RAA, concretamente en el 
número 920 del mes de marzo de este año, lo que llevó 
a los organizadores del evento a dirigir una invitación 
al coronel por el nivel demostrado de conocimientos 
sobre la materia.

Junto al coronel Valcárcel intervinieron en el congre-
so profesores de distintas universidades españolas y 
extranjeras, y militares de distintas nacionalidades es-
pecializados en derecho militar.

V Congreso Internacional en Derecho de las Fuerzas Militares
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Ejercicio Athena 23

El 9 de mayo, unidades militares aéreas y terrestres 
procedentes de Francia, Estados Unidos y España se 
dieron cita en la base aérea 120 de Cazaux (Francia) 
para participar en el ejercicio anual de operaciones 
especiales del Armée de l´Air et de l´Espace denomi-
nado Athena 23, que finalizó el 17 de mayo.

El ejercicio concentró a más de 300 militares de entre 
los que destacan las unidades de operaciones especia-
les de los tres ejércitos de Francia así como un equipo 
operativo del Escuadrón de Zapadores Paracaidistas 
(EZAPAC). Como unidades de fuerzas aéreas especiales 
participaron en el ejercicio varios medios de ala fija con 
sus respectivas tripulaciones SAO (Special Air Opera-
tions) del Escuadrón de Operaciones Especiales Poitou 
del Armée de l´Air et de l´Espace. Un MC-130J del 352 
Special Operation Wing del Mando de Operaciones Es-
peciales de Estados Unidos en Europa y un T.21 (C295M) 
del 353 Escuadrón de Operaciones Especiales del Ala 35 
del Ejército del Aire y del Espacio. Por la parte de ala ro-
tatoria participaron diferentes escuadrones de helicóp-
teros SAO de los tres ejércitos de Francia, destacando el 
Escuadrón Pyrénées, con sus Caracal del Armée de l´Air 
et de l´Espace, que trabajaron en estrecha colaboración 
con los HD.29 (NH-90) del 803 Escuadrón del Ala 48. 
Cabe destacar que es la primera vez que las tres unida-
des SAO del Ejército del Aire y del Espacio participan 
juntas, en un ejercicio de operaciones especiales inter-
nacional.

Durante dos semanas de intenso trabajo y planea-
miento llevaron a cabo alrededor de una docena de 
operaciones de diversa índole, todas ellas con un eleva-
do grado de dificultad implícito en misiones combinadas 
del ámbito SOF (Special Operation Forces), en las que el 
componente aéreo, tanto de ala fija como rotatoria, jugó 
un papel fundamental debido a la orientación enfocada 
en la parte aérea, Air Centric, con la que se planteó el 
escenario.

La cooperación con el país vecino en este tipo de ejer-
cicios supone una gran ocasión para estrechar lazos en-
tre ambas partes, así como para establecer un punto de 
partida para la colaboración futura de las unidades SAO/
SOF de ambos países. Este ambiente internacional brin-
da la oportunidad de compartir y aprender nuevas tácti-
cas, técnicas y procedimientos (TTP) con los que operan 
los diferentes países en el ámbito de las operaciones aé-
reas especiales, contribuyendo a una mejora en la forma 
de operar y en la interoperabilidad con varios de nues-
tros principales aliados.

El Ala 35 ha participado en el Athena 23 con varias tripu-
laciones, pilotos y supervisores de carga SAO del 353 Es-
cuadrón de Operaciones Especiales, tanto en las misiones 
de entrenamiento de integración de la fuerza como en las 
operaciones desarrolladas en diferentes escenarios, ge-
neralmente nocturnos y haciendo uso de gafas de visión 
nocturna. Las tripulaciones SAO del Ala 35 han destacado 
el gran valor añadido de este ejercicio, ya que posibilita 
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la instrucción de las tripulaciones del 353 Escuadrón de 
Operaciones Especiales en ciertas capacidades del T.21  
que son más difíciles de practicar en territorio nacional, 
como son el aterrizaje en campos no preparados de hier-
ba o la infiltración y exfiltración de equipo operativos con 
vehículos de motor. Esto, sumado a la experiencia adqui-
rida por las tripulaciones tras la operación en un ambiente 
combinado, conjunto y, en muchos aspectos, desafiante, 
supone un gran salto de calidad para el rol de operacio-
nes aéreas especiales asignado a la unidad.

Las unidades SAO/SOF del Ejército del Aire y del Es-
pacio recibieron el 11 de mayo la visita del jefe de la 
Jefatura de Operaciones Especiales y Recuperación de 
Personal (JSAO-PR) del Mando Aéreo de Combate (MA-
COM), acompañado del jefe del Ala 48 y el jefe del Ala 35. 
Todos ellos pudieron comprobar in situ el desarrollo del 
ejercicio y la buena sintonía entre las diferentes unidades 
aéreas de operaciones especiales españolas y francesas.

Por último significar que el despliegue y repliegue del 

material necesario para la participación de las Alas 35 y 
48 y del EZAPAC, se realizó por carretera por el Grupo 
de Automóviles (GRUAUT), posicionando el material en 
la base aérea de Cazaux (Francia). Fue llevado a cabo por 
cuatro efectivos que condujeron dos tractocamiones, los 
cuales remolcaban una góndola y una plataforma res-
pectivamente, y un camión tipo Tauliner, además de una 
furgoneta que sirvió para el transporte del personal du-
rante el ejercicio.

Para realizar estos traslados se hicieron los trámites 
pertinentes de paso de frontera por tratarse de material 
militar, así como la remisión a la JMOVA del plan de mo-
vimientos que se iban a realizar.

Una vez más, el Grupo de Automóviles ha cruzado 
nuestras fronteras apoyando a la proyección de unida-
des del Ejército del Aire y del Espacio. Las coordinacio-
nes previas del personal del GRUAUT con el oficial de 
enlace de l’Armée de l’Air, fueron claves para que el des-
pliegue se realizara con éxito.
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Simulacro de accidente aéreo Vega 23 en la base aérea de Matacán 

El 10 de mayo tuvo lugar un simulacro de accidente 
de una aeronave civil en la base aérea de Matacán con 
la participación de medios propios, provinciales, au-
tonómicos y de Aeropuertos Españoles y Navegación 
Aérea (AENA).

El ejercicio simuló el accidente de una aeronave am-
bulancia procedente de un país no perteneciente a la 
Unión Europea y fuera del acuerdo del espacio Schen-
gen, con 40 personas a bordo. En la aproximación para 
aterrizar, notificó anomalías hidráulicas provocando, tras 
la toma, la salida de pista del avión.

A raíz de la colisión, la aeronave sufrió la rotura del ala 
y fuselaje provocando un derrame de combustible y un 
incendio. Como consecuencia del accidente resultaron 
10 fallecidos, nueve heridos muy graves, ocho heridos 
graves, seis heridos leves y siete ilesos.

Se activó el plan de emergencia de la unidad y se mo-
vilizaron los servicios de bomberos, rescate y sanitarios 
asignados a la base aérea de Matacán y los bomberos de 
AENA en el aeropuerto. La gravedad de la emergencia 
exigió la solicitud de medios externos, requiriendo una 
respuesta coordinada por parte de las administraciones 
públicas, activando el Plan Territorial de Protección Civil 
de la Junta de Castilla y León. 

En el simulacro participaron directamente 173 per-
sonas, 29 figurantes de la base aérea de Matacán y 28 
de la escuela de pilotos Adventia, 10 vehículos de con-

traincendios y tres vehículo de apoyo sanitario, cinco 
ambulancias y 17 vehículos de Fuerzas y Cuerpos de Se-
guridad del Estado.

El simulacro fue todo un éxito, destacando la partici-
pación y colaboración de diferentes instituciones y or-
ganismos tales como la Emergencias 112 de la Junta de 
Castilla y León, Delegación Territorial de la Junta de Cas-
tilla y León en Salamanca, Subdelegación del Gobierno 
en Salamanca, Guardia Civil y Cuerpo Nacional de Po-
licía, AENA, Bomberos de la Diputación de Salamanca, 
Juzgado de Guardia, Instituto de Medicina Legal y Cien-
cias Forenses, Cruz Roja de Salamanca y la Escuela de 
Pilotos Adventia.
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El 13 de mayo, con motivo del 60 aniversario del sistema 
de armas P.3 en España y las primeras 50 000 horas de vue-
lo de los C.16, se celebró una jornada de puertas abiertas 
en la base aérea de Morón. 
El objetivo fue dar a conocer 
las capacidades de las unida-
des asentadas en esta base 
y de aquellas otras que des-
plegaron en la misma para el 
citado evento, así como la ca-
pacidad de organización de 
su personal y de convocatoria 
que esta unidad del Ejército 
del Aire y del Espacio tiene.

Previo al día central, el vier-
nes 12 llegaron muchos de 
los participantes, que se in-
corporaron ese día, para rea-
lizar los ensayos pertinentes 
y a los que recibió el coronel, 
jefe de la base aérea sevillana, Enrique Fernández Ambel en 
el Centro de Instrucción C.16. Seguidamente se ofreció un 
briefing sobre los procedimientos locales de seguridad, así 
como de la zona de despliegue y los servicios disponibles y 
se empezó a preparar la exposición estática.

El día 13, a primera hora de la mañana se activó todo el 
dispositivo de seguridad a fin de dar acceso a la ingente 

cantidad de público prevista, habilitando carriles extra y una 
entrada adicional por otro de los accesos disponibles en la 
base. A pesar de ello, se tuvo que dar acceso al público an-

tes de la hora prevista para 
evitar colapsar las carrete-
ras de acceso. No obstante, 
gracias a la distribución del 
programa de vuelos, la en-
trada fue progresiva, sin co-
lapsar las vías internas, ni la 
zona de aparcamiento.

A su llegada, el personal 
se distribuyó a lo largo y 
ancho de la plataforma don-
de se repartían los más de 
medio centenar de medios 
aéreos, tanto civiles como 
militares, así como el nume-
roso despliegue de medios 
terrestres de apoyo, tanto 

del Ejército del Aire y del Espacio, como de la Armada, la 
Guardia Civil y la Policía Nacional. 

En definitiva, una jornada festiva, en la que más de 13 000 
personas tuvieron la oportunidad de ver en primera persona 
e incluso tocar, alguna de las aeronaves más punteras del 
panorama aeronáutico, como el emblemático Eurofhighter 
o el veterano, pero siempre espectacular, AV-8 Harrier.

Jornada de confraternización aerospacial en la base aérea de Morón
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VI edición de la carrera solidaria Academia General del Aire

El 14 de mayo se celebró la VI edición de la tradicional 
carrera solidaria Academia General del Aire, cuya particu-
laridad radica en ser la única cuyo recorrido se desarrolla 
íntegramente dentro de las instalaciones de esta unidad.

La presentación de la misma tuvo lugar el 3 de mayo en 
el campo de deportes de la Academia General del Aire 
y ya se anticipaba que la afluencia de público podría ser 
muy importante, circunstancia que se corroboró el día de 
la prueba con una inscripción superior a los 750 corredo-
res con lo que se ha vuelto a batir el récord de asistencia y 
participación de las ediciones anteriores.

Esta carrera popular es cien por cien solidaria, destinan-
do todos los fondos obtenidos en esta ocasión a benefi-
cio de la asociación benéfica Niñito Jesús.

En cuanto a los resultados deportivos, la prueba, divi-
dida en dos recorridos de 5 y 10 km, tuvo los siguientes 
ganadores: en la categoría femenina absoluta y 10 km, 
la ganadora fue Tania Salamanca del Club Animal-UPCT 
Puerto de Cartagena, con un tiempo de 39:13, mientras 
que la masculina fue ganada por José Domingo Ruiz del 
CA Puertas de Lorca, quien paró el crono en 34:22 en la 
misma distancia. 

En cuanto a la prueba corta de 5 km, los ganadores 
fueron, en categoría masculina Alberto González del Ani-
mal-UPCT Puerto de Cartagena, con un tiempo de 17:32 
y Cristina Nogalte con un registro de 20:37. Del mismo 
modo, es digno de mención la participación de un amplio 
número de alumnos de la AGA, destacando las cinco da-

mas alumnas que coparon el podio en la categoría sub-23 
en las categorías 5K y 10K. 

En definitiva, un éxito de organización y participación 
en esta tradicional prueba deportiva que, año tras año, 
se afianza como una cita obligada para los amantes del 
deporte, quienes aprovechan esta ocasión única para dis-
frutar de esta sana afición mientras recorren las icónicas 
instalaciones de la Academia General del Aire con una 
ubicación privilegiada en la ribera del Mar Menor.
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Dentro del plan de instrucción y adiestramiento del 
GRUTRA y de sus escuadrillas de transmisiones (ESTRAN), 
el 25 de mayo personal del GRUTRA, de la ESTRAN-3 
(ACAR Alto de Los Leones) y de la ESTRAN-5 (estación 

de anclaje satélite de Torrejón), llevó a cabo una mar-
cha de instrucción en el entorno de la sierra de Gua-
darrama, entre el límite de las provincias de Segovia y 
Madrid.

La marcha, con el coronel jefe del GRUTRA, Nicolás 
Alejandro Murga Font, a la cabeza, se inició y finalizó 
en las propias instalaciones de la ESTRAN-3 ubicada 
en el Alto del León, con un itinerario circular aproxi-
mado de unos 10 km. El recorrido transcurrió por los 
parajes naturales de la citada serranía, siendo el punto 
más alto Cabeza Líjar, con una altura de 1882 m, don-
de se hizo una parada para realizar una foto de grupo.

Este tipo de actividades no solo sirven para el adies-
tramiento del personal sino también para fomentar el 
espíritu de unidad y de equipo y potenciar los valores 
de compañerismo, entrega y compromiso, elementos 
fundamentales del «Espíritu GRUTRA». Asimismo, facilita 
el conocimiento de todos los componentes de estas 
unidades dada su dispersión física.

Marcha de instrucción y confraternización del Grupo de Transmisiones en la sierra de 
Guadarrama
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En la sede del Servicio Aéreo de la Guardia Civil (SAER), 
situado la base aérea de Torrejón, tuvo lugar un emotivo 
acto en el que se conmemoró el 50 aniversario de su pri-
mer servicio llevado a cabo en Pamplona el 15 de junio de 
1973, bajo la denominación en aquel momento de Sección 
de Helicópteros de la Guardia Civil. 

Desde su primera ubicación en la base aérea de Cuatro 
Vientos (Madrid), el SAER ha pasado por distintas sedes: 
la base de las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra 
(FAMET) en Colmenar Viejo y los hangares del Centro Lo-
gístico de Armamento y Experimentación del Ejército del 
Aire (CLAEX) en la base aérea de Torrejón de Ardoz, has-
ta recalar en su base actual, las modernas instalaciones 
construidas por el Ministerio del Interior en terrenos cedi-
dos por el INTA en la base aérea de Torrejón.

Además de su sede central en Madrid, el SAER cuenta 
con 14 unidades aéreas periféricas distribuidas por toda 
España y un destacamento aéreo en Noaudhibou (Mauri-
tania). Sus aeronaves, que incluyen aviones de ala fija, he-
licópteros y drones de última generación, se encuentran 
operando en la actualidad tanto en territorio nacional, 

como otros países, participando en la operación Indalo –
en la zona del Estrecho y Nouadhibou (Mauritania)– y en la 
operación Themis –en aguas Italianas–, ambas de la agen-
cia europea FRONTEX. 

Gracias a su profesionalidad y dedicación, el personal 
y las aeronaves del servicio aéreo vuelan  una media de 
10 000 horas anuales, habiendo acumulado, desde su 
creación, más de 300 000 horas de vuelo e intervenido 
en 30 000 auxilios y rescates. Esta labor humanitaria hizo 
acreedor al servicio, en 1983, a la Medalla de Oro de Pro-
tección Civil con Distintivo Azul.

El pasado día 21 de junio, durante el Salón Interna-
cional de la Aeronáutica y del Espacio (SIAE) de París-Le 
Bourget, tuvo lugar la firma por parte de los jefes de Es-
tado Mayor de las Fuerzas Aéreas de Alemania, Francia 
y España del documento denominado «Collaborative Air 
Warfare» (CAW) encuadrado en el marco del programa 

del Sistema de Armas de Nueva Genera-
ción (NGWS). Es un documento conjun-
to de los tres países miembros (Francia, 
Alemania y España) en el que se propor-
ciona una visión y orientación operativa 
sobre el NGWS.

Tras una primera introducción, donde se 
marca el previsible escenario de operación 
en el que es factible que tenga que actuar 
el nuevo Sistema de Armas, se indica la 
contribución de cada elemento del NGSW 
a las capacidades descritas en el Docu-
mento de Requisitos de Operaciones Co-
munes de Alto Nivel (HLCORD),  firmado el 
18 de marzo de 2019: caza de nueva ge-
neración (NGF), operadores remotos (RC) 
y nube de combate (CC).

El documento firmado explora las nue-
vas oportunidades que se presentan al 
establecer un marco común entre las tres 
Fuerzas Aéreas en el que se comparta 

información relevante que beneficie al Futuro Avión de 
Combate (FCAS).

Como corolario los tres generales manifestaron que, con 
este acuerdo de las tres naciones, el beneficio para aque-
llos que dirigen tecnologías de uso común será importante 
ya que tendrán ventaja sobre el resto.

50 aniversario del Servicio Aéreo de la Guardia Civil (SAER)

Firma del documento «Collaborative Air Warfare» del NGWS
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Helicóptero del Infoar en la base aérea de Zaragoza

Desde el 1 de junio se encuentra des-
tacado en la base aérea de Zaragoza un 
helicóptero para la gestión de la lucha 
contra incendios forestales de la Direc-
ción General del Medio Natural y Ges-
tión Forestal del Gobierno de Aragón 
(Infoar), ante la previsión del aumento 
de los incendios forestales que afectan 
con especial virulencia a la comunidad 
autónoma de Aragón durante el periodo 
estival. 

Ante incendios forestales de superficie 
significativa pueden acumularse con relati-
va facilidad un número superior a 15 aeronaves simultá-
neamente, a los que cabe añadir el personal y recursos 
terrestres que participan en la extinción, lo que complica 
la operación de dichos medios aéreos. Por tanto, resulta 
imprescindible la participación de una aeronave que rea-
lice labores de coordinación del resto de helicópteros y 
aviones y, en esa línea, el Infoar dispone una de sus aero-
naves equipada, dedicada y posicionada con despegue 
inmediato, para llevar a cabo exclusivamente esta función. 
La base aérea de Zaragoza se ha elegido por su ubicación 
central en los territorios de la comunidad autónoma y por 
la facilidad de prestar los apoyos que sean necesarios.

El helicóptero del INFOAR, está complementado por un 
helicóptero medicalizado del servicio de transporte sani-
tario y de emergencias del 112 del Gobierno de Aragón, 
que se encuentra destacado de manera permanente en la 
base y que proporciona asistencia sanitaria inmediata en 
todo el territorio de la comunidad autónoma de Aragón, 
para patologías tiempo-dependientes o patologías gra-
ves, donde la vida del paciente se ve comprometida, y así 
reducir el tiempo de traslado de las zonas más alejadas de 
los hospitales de referencia. Se da la circunstancia de que 
el helicóptero del 112 evacuó al hospital al piloto del F-18 
que tuvo que saltar en paracaídas el 20 de mayo.

Visita de la RAA a la base aérea de Zaragoza

El 7 de junio, e invitados por el general de brigada San-
tiago Alfonso Ibarreta, visitaron la base aérea de Zaragoza 
personal de la redacción de la revista de Aeronáutica y As-
tronáutica.

El programa previsto era muy amplio para dar a conocer 
todas las unidades que se ubican en la base.

Después del café de rigor y la foto con todos los jefes 
de unidad en el acceso al bunker del GRUNOMAC, dio co-
mienzo la serie de briefings que cada jefe había preparado 
ad hoc para la visita.

Posteriormente se desplazaron a 
cada unidad. donde había prepa-
rado una exposición estática del 
material de dotación, teniendo la 
oportunidad de departir con el per-
sonal y conocer sus inquietudes.

Es de destacar los simuladores 
del F-18 y del Airbus 400M, don-
de se pudo observar la importan-
cia que tienen en la formación del 
piloto.

Dado que el GRUNOMAC cum-
ple 25 años, visitaron la exposición 
que han preparado al efecto, des-

tacando la importancia que actualmente tiene esta unidad 
encuadrada en el sistema de defensa aérea, operando 24 
horas los 365 días del año.

Finalmente, el general Ibarreta ofreció un almuerzo con 
todos los jefes de unidad en el tuvieron la oportunidad de 
departir y conocer la problemática de cada una, siendo la 
agrupación base el catalizador de todas ellas y como uni-
dad anfitriona se ocupa de que todos los servicios presta-
dos se realicen con eficacia y prontitud para que puedan 
cumplir la misión encomendada.
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¿Sabías que…?
• ELIMINADOS, CON CARÁCTER GENERAL, LOS LÍMITES DE ESTATURA PARA EL ACCESO A LAS FUERZAS 
ARMADAS, SEGÚN MODIFICACIÓN DEL CUADRO MÉDICO DE EXCLUSIONES EXIGIBLE PARA EL INGRESO 
EN LOS CENTROS DOCENTES MILITARES DE FORMACIÓN. Orden PCM/444/2023, de 30 de abril. BOD n.º 88 
de 8 de mayo de 2023. 
Se eliminan, con carácter general, los límites de estatura para el acceso a las Fuerzas Armadas, con la finalidad 
de seguir avanzando en la igualdad de oportunidades y facilitar la atracción y captación del talento en las Fuer-
zas Armadas, a la vez que se garantiza la obtención y gestión de los recursos humanos necesarios para llevar 
a cabo las misiones que se le asignen. Los límites de estatura también se suprimen para el acceso directo a la 
Escala de Oficiales del Cuerpo de la Guardia Civil.
No obstante, en virtud de las funciones y cometidos de determinados destinos, la persona titular de la Subse-
cretaría de Defensa, los jefes de Estado Mayor del Ejército de Tierra, de la Armada y del Ejército del Aire y del 
Espacio y la persona titular de la Dirección General de la Guardia Civil, dentro de sus ámbitos de competencias, 
podrán determinar los destinos y los límites de estatura que se deban aplicar.
• APROBADAS LAS NORMAS PARA LA IMPLANTACIÓN DEL PROGRAMA FORMATIVO PARA EL ACCESO DE 
PERSONAL DE LAS ESCALAS DE SUBOFICIALES A LAS ESCALAS DE OFICIALES DE LOS CUERPOS GENERALES 
E INFANTERÍA DE MARINA, POR PROMOCIÓN INTERNA, SIN TITULACIÓN UNIVERSITARIA PREVIA, CON CRÉ-
DITOS ADQUIRIDOS. Orden DEF/449/2023, de 27 de abril. BOD n.º 90 de 10 de mayo de 2023.
El Ministerio de Defensa ha suscrito un convenio con la UNED para establecer un programa educativo espe-
cífico dirigido al personal de las escalas de suboficiales de las Fuerzas Armadas, que les permita obtener titu-
laciones de grado universitario para facilitar su promoción a las escalas de oficiales y en el que se maximiza la 
convalidación de créditos con base a los títulos de Técnico Superior cursados por dicho personal.
Las normas aprobadas desarrollan un programa formativo orientado a las escalas de suboficiales que les faci-
lite la obtención de determinados títulos de grado de la UNED, les permita el ingreso en los centros docentes 
militares de formación, con al menos 180 créditos adquiridos en las titulaciones de grado establecidas en el 
programa, y, tras la superación de los currículos correspondientes a la formación militar, permita la promoción 
a las escalas de oficiales de los cuerpos generales y de Infantería de Marina. 
• PUBLICADO EL MEMORÁNDUM DE ACUERDO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA DEL REINO DE ESPAÑA 
Y EL DEPARTAMENTO DE DEFENSA DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMÉRICA RELATIVO AL INTERCAMBIO DE 
ESTUDIANTES DE EDUCACIÓN MILITAR PROFESIONAL. BOD n.º 95 de 17 de mayo de 2023. 
Con la intención de mejorar la experiencia, el conocimiento profesional y la doctrina de cada parte para el 
máximo beneficio mutuo en la medida permitida por las leyes, reglamentos y políticas existentes de los Estados 
Unidos de América y el Reino de España.
• DETERMINADA LA INDEMNIZACIÓN A PERCIBIR POR EL PERSONAL QUE PARTICIPE O COOPERE EN LA OPE-
RACIÓN DE ASISTENCIA MILITAR DE LA UNIÓN EUROPEA A LAS FUERZAS ARMADAS DE UCRANIA (EUMAM 
UA). Orden Ministerial 16/2023, de 22 de mayo. BOD n.º 105 de 31 de mayo de 2023. 
• APROBADAS LAS DIRECTRICES GENERALES DE LA ESTRATEGIA INDUSTRIAL DE DEFENSA 2023. Resolución 
300/09365/23, de 25 de mayo, de la Secretaria de Estado de Defensa. BOD n.º 110 de 7 de junio de 2023. 
La finalidad de la Estrategia Industrial de Defensa 2023 se basa en maximizar el rendimiento de la inversión en 
defensa, potenciar el tejido industrial y tecnológico y promover la generación de empleo y el fomento de la co-
hesión territorial. 
• LA MISIÓN ESPACIAL JUPITER ICY MOONS EXPLORER, JUICE, DE LA AGENCIA ESPACIAL EUROPEA, QUE 
CUENTA CON PARTICIPACIÓN ESPAÑOLA, FUE LANZADA AL ESPACIO EL 14 DE ABRIL Y TARDARÁ OCHO AÑOS 
EN LLEGAR A JÚPITER. OTRAS SONDAS ESPACIALES, COMO LAS VOYAGER, LANZADAS EN 1977 TARDARON 
UNOS DOS AÑOS EN LLEGAR A ESE PLANETA. 
Juice se ha diseñado para realizar la mayor parte de su misión con la energía procedente de sus paneles solares; 
además dispone de baterías para sobrevivir a eclipses y 3650 kg de combustible para un motor con un sistema de 
propulsión química bipropelente, necesario para maniobras en el espacio profundo, inserciones en órbita y asis-
tencia por gravedad. No utiliza un generador termoeléctrico de radioisótopos como sondas anteriores. Por ello, 
para ahorrar el máximo de energía y combustible, llevará a cabo varias asistencias gravitatorias, con el sistema 
Tierra-Luna, con Venus y con la Tierra, y esa es la razón por la que tardará más tiempo en alcanzar su objetivo.
El explorador de lunas heladas de Júpiter realizará observaciones detalladas del planeta gigante gaseoso y de 
sus tres grandes lunas oceánicas –Calisto, Europa y, en particular, Ganímedes–, utilizando sus diez instrumentos 
científicos de última generación, un experimento y un monitor de radiación. No está equipado para detectar 
vida. La misión está diseñada para averiguar si podrían existir habitats en el interior de las lunas heladas donde 
se den las condiciones necesarias –agua, elementos biológicos esenciales, energía y estabilidad– para sustentar 
la vida.
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Fotografía oblicua tomada el 20 de agosto del 
2011 desde un avión CN-235 (TR-19A) del 
CECAF, en la Base Aérea de Cuatro Vientos, 
con motivo del encuentro internacional de la 
XXVI Jornada Mundial de la Juventud, que 
fue presidida por el Papa Benedicto XVI y con-
gregó a más de 1.000.000 de personas.
Este tipo de fotografías se realizan en vuelos 
visuales a baja cota, lo que combinado con las 
altas temperaturas alcanzadas ese día, de has-
ta 38ºC, hizo que pilotos y fotógrafos tuvieran 
que demostrar su alto grado de entrenamiento 
para ejecutar con éxito la misión. 
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648   cine, aviación y espacio 

Manuel González Álvarez

Historiador

Cine, aviación y espacio

Ficha técnica de «Tras la línea enemiga» 
Director: John Moore · Guionista: David Veloz, Zak Penn (Historia: Jim Thomas) · Produc-
tora: 20th Century Fox · Música: Don Davis · Fotografía: Brendan Galvin · Reparto: Owen 
Wilson, Gene Hackman, Joaquim de Almeida, David Keith, Olek Krupa, Gabriel Macht, 
Geoff Pierson, Vladimir Mashkov· País: Estados Unidos · Año: 2001 · Duración: 105 min.

El cineasta John Moore nos traslada 
a los años 90 en los convulsos Balcanes 
en una de las cintas de acción más re-
cordadas de principios de los 2000. La 
protagoniza Owen Wilson en uno de sus 
papeles como héroe de acción y en un 
trepidante film lleno de persecuciones 
y suspense. Si bien la película podría no 
ser considerada una superproducción 
al uso, la recepción por parte del públi-
co fue muy buena, tanto que la taquilla 
dobló con creces el coste de la película. 
Sin embargo, cabe señalar que el gran 
sentimiento antiserbio que acompaña a 
la película en todo momento hizo que 
ningún actor de dicha nacionalidad se 
prestase a interpretar a ninguno de los 
personajes de la película. 

La trama se circunscribe alrededor de 
la figura del personaje interpretado por 
Owen Wilson, un teniente de la Marina 
de los Estados Unidos que pilota un 
Boeing F/A-18 Super Hornet durante el 
año 1995, cuando se encuentra desple-
gado en Bosnia. Al encontrarse en las 
etapas finales del conflicto la mayoría de 
vuelos que realizan son rutinarios de re-
conocimiento. Durante una de estas sa-
lidas algo va mal y el avión acaba siendo 
derribado, iniciándose una persecución 
del piloto abatido por parte de milicias 
serbo-bosnias.

LA INSPIRACIÓN DE LA PELÍCULA: 
OPERACIÓN DENY FLY

La operación Deny Fly se llevó a ca-
bo entre 1993 y 1995 sobre territorio 
bosnio bajo el paraguas de la OTAN 
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como forma de asegurar el decreto del 
cierre del espacio aéreo de Bosnia por 
parte de Naciones Unidas. En el trans-
curso de esta misión los objetivos de la 
misma se fueron modificando, llegando 
al bombardeo de posiciones concretas y 
al primer enfrentamiento aéreo de avio-
nes de la OTAN desde su creación. Se 
realizaron en torno a cien mil salidas.

En el marco de esta operación, du-
rante una salida programada, una bate-
ría de misiles antiaéreos serbo-bosnia 
derribó un aparato norteamericano 
F-16C con el teniente Scott O’Grady a 
bordo. Su jefe de patrulla vio el avión 
partirse en dos y explosionar pero no 
apreció ningún paracaídas. No obstante, 
O’Grady logró eyectarse y descender 
sobre la República de Sprska, la parte 
serbia de Bosnia.

Rápidamente se hizo con el equipo 
de supervivencia que cayó con él a 
tierra y se ocultó ante las patrullas de 
milicianos que peinaron la zona bus-
cándole. Parece ser que estuvieron muy 
cerca de él en muchas ocasiones, pero 
no pudieron verlo. Durante los seis días 
siguientes al derribo el piloto puso en 
práctica todo lo que había aprendido 
en el plan SERE (Supervivencia, Evasión, 
Resistencia y Escape) que había reali-
zado en el pasado. Esto le permitió 
identificar qué podía comer y cómo al-
macenar el agua de la lluvia para poder 
mantenerse con vida. Aunque intentó 
ponerse en contacto por radio de in-
mediato, parece ser que esperó hasta el 
sexto día para evitar ser localizado por 
los serbo-bosnios.

De hecho, el jefe de Estado Mayor de 
la Fuerza Aérea filtró de forma no inten-
cionada esta información durante un ac-
to con periodistas, poniendo en peligro 
la vida del piloto. En el momento en que 
fue verificada la identidad del piloto se 
puso en marcha la operación de rescate, 
que ya había sido preparada previamen-
te. A bordo de dos CH-53, 51 marines, 
apoyados por dos Supercobra y dos 
AV8-B Harrier, con apoyo de guerra 
electrónica, bombarderos a tierra y otros 
medios de la Marina de los Estados 
Unidos, salieron en busca del piloto.

Lo encontraron después de varias 
horas y el rescate se realizó en menos 
de siete minutos. En ese tiempo los 
marines aseguraron la zona y subie-
ron al piloto al helicóptero. Durante la 
vuelta al portaviones del que partie-
ron los aviones de apoyo detectaron 
en la costa bosnia baterías antiaéreas 
serbias buscando objetivos. A pesar 
de que se encontraban en la trayecto-
ria de los aparatos de rescate se tomó 
la decisión de no destruir la batería, 
ya que quizás eso había desatado de 
nuevo la violencia en la zona y hacer 
que escalase el conflicto.

Poco tiempo después las comunica-
ciones de los CH-53 avisaron a sus man-
dos de que se encontraban bajo fuego 
enemigo. Los helicópteros de la Marina 
lograron, mediante maniobras evasivas 
a baja cota (unos 50 metros), evitar los 
tres misiles que lanzaron contra ellos. No 
obstante, las fuerzas serbo-bosnias dis-
pararon sus armas ligeras contra los apa-
ratos, sin mayores consecuencias que un 
impacto en el chaleco de un sargento 
de los Marines.

Scott O’Grady recibió una Estrella de 
Bronce y un Corazón Púrpura por esta 
misión.  n

F-16C-555th-Fighter-Squadron. 
(Imagen: Fuerza Aerea de los 
Estados Unidos

Scott F. O’Grady. (Imagen: 
Departamento de Defensa 
de Estados Unidos)

07 Tras la línea enemiga.indd   64907 Tras la línea enemiga.indd   649 26/6/23   10:2926/6/23   10:29



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

650   internet y nuevas tecnologías 

Desde hace más de año y medio, 
escribo esta sección desde mi actual 
lugar a apenas 40 kilómetros de la 
Zona Desmilitarizada (DMZ) entre las 
dos coreas. Aquí, cada estación de 
metro es un refugio en caso de ata-
que desde el norte. De hecho, a esta 
distancia, creo que me preocupan 
más los obuses de 155 milímetros 
que los misiles de alcance interme-
dio.

En la frontera es muy fácil sentir la 
tensión de las amenazas que estás 
viendo y, todavía más, de las que no 
ves, pero intuyes.

La gravedad de un riesgo depen-
de muchísimo de la percepción que 
se tenga del mismo. No porque ver 
venir el peligro reduzca su trascen-
dencia, sino porque te permite estar 
alerta y prepararte para afrontarlo. 
Las películas de terror juegan mucho 
con ese enemigo al acecho que per-
manece fuera de cuadro. Con eso y 

con la banda sonora, que imprime 
un sentido de urgencia e incertidum-
bre sin el cual no nos ponemos en 
situación anticipando la acción.

Sin embargo, es curioso saber que 
algunos estudios recientes sugieren 
que la mitad del arsenal de misiles 
y el programa nuclear norcoreano 
se ha financiado mediante unos ata-
ques mucho más insidiosos, pero 
igualmente efectivos: los ciberata-
ques.

Según Ellipic, un proveedor bri-
tánico de servicios de blockchain, 
Pynongyang habría robado 2300 mi-
llones de dólares en todo el mundo 
solo desde 2017. Una tercera parte 
del total al que se ha convertido en 
su víctima favorita, Japón. Las em-
presas y particulares niponas habrían 
sufrido pérdidas de unos 721 millo-
nes de dólares en esos seis años. Y 
estamos hablando sólo de las vícti-
mas de ataques norcoreanos.

Probablemente, los cálculos sigan 
sin reflejar la totalidad del problema.

Al menos, hay que pensar que no 
reflejan el potencial global de los ci-
berataques.

Basta con echar un vistazo a los in-
tentos de fraude que tuvieron como 
objetivo el Fondo Monetario Interna-
cional a través de su filiar en Bangla-
desh. Sólo la casualidad –y una cierta 
impericia por parte de los atacantes– 
evitó que el botín de 80 millones de 
dólares no se decuplicase en ese 
único golpe.

En este caso, no cabe hacer distin-
ciones entre artillería de campaña y 
misiles de largo alcance. En el ciberes-
pacio las distancias se miden en na-
nómetros, independientemente de 
dónde viva el agresor y la víctima. 
Ahí estamos igual de expuestos los 
que leen esta revista desde las pla-
yas de Huelva y los que nos derreti-
mos en el calor húmedo de Seúl.

Internet y nuevas 
tecnologías

Ángel Gómez de Ágreda
Coronel del Ejército del Aire 
y del Espacio
Doctor en Ingeniería 
de Organización (UPM)
angel@angelgomezdeagreda.es
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¿Por qué iba Corea del Norte a ata-
car una sucursal de Bangladesh? O, 
mejor, ¿por qué no iba a hacerlo? Al 
fin y al cabo, el dinero no está en una 
caja fuerte de Dacca, pero tampoco 
en lugares mucho más difíciles de 
atacar.

No puedo dejar de pensar en la pe-
lícula La trampa (Entrampment), en la 
que un maduro Sean Connery recibía 
la réplica de Catherine Zeta Jones en 
una acción que empezaba (¿cómo 
no?) en sus highlands escoceses y que 
culminaba en las Torres Petronas de 
Kuala Lumpur, en Malasia. Para mu-
chos europeos, pensar en un lugar 
tan remoto como el escenario de un 
crimen lucrativo resulta poco natural. 
Eso no deja de suponer un enorme 
desconocimiento de la realidad asiáti-
ca y de la ubicuidad de la acción del 
ciberespacio.

En este caso, la acción aprovechaba 
la preocupación generada en 1999 
(fecha del rodaje de la película) por lo 
que se llamó el Efecto 2000. De este 
modo, ofrecía una vulnerabilidad du-
rante una ventana temporal concreta 

que sir Connery y su cómplice podían 
aprovechar. Recordaremos que, en 
aquella Nochevieja, muchos informá-
ticos y responsables de seguridad se 
tomaron las uvas en sus puestos de 
trabajo pendientes de si los ordenado-
res sabrían cambiar la fecha y transitar 
al nuevo milenio. O, si bien, volverían 
al guarismo 1900 creando un caos de 
consecuencias impredecibles.

Los cibercriminales norcoreanos 
(no confundir con «hackers», que de 
esos también los hay buenos) no sue-
len desplazarse hasta el escenario 
físico del crimen porque explotan las 
vulnerabilidades lógicas del sistema 
atacado. Pero conviene no perder de 
vista la interconexión que hay entre 
los mundos físico y lógico. Ambos se 
afectan mutuamente y, por lo tanto, la 
única forma de garantizar la seguridad 
de un sistema es atender a todos los 
flancos que presente.

A Japón le ha protegido su kami-
kaze, su viento divino, de las agresio-
nes que sufrió durante siglos. Pero, en 
el ciberespacio, es muy difícil crear is-
las lógicas. 

Tokio acaba de decidir que los 
ataques de misiles norcoreanos 
sólo pueden prevenirse de forma 
realmente eficaz teniendo la ca-
pacidad para actuar sobre los lan-
zadores que van a llevar a cabo la 
agresión.

También ha creado un Mando de 
Ciberdefensa al que planea dotar 
de 4000 efectivos militares a medio 
plazo. Parecen decisiones muy sa-
bias estando tan cerca de Corea del 
Norte.

Sin embargo, son igualmente sa-
bias si estás a 10 000 kilómetros de 
distancia pagando online el atún 
que acabas de comprar en la lonja 
de isla Cristina. Las probabilidades 
de que un misil Hwasong (seguro 
que en Huelva le sacaban punta al 
nombre) te amargue la digestión 
son bastante remotas.

Las de que te la amargue un ci-
berataque norcoreano –o con cual-
quier otro origen– son muchísimo 
mayores.

Buen verano a todos.
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En entregas anteriores hemos esta-
do sobrevolando la sala de los Gran-
des Vuelos a bordo del Comper Swift, 
matrícula EC-AAT, con Fernando Rein 
Loring a los mandos, que en marzo 
de 1933 voló a Manila (Filipinas), y 
en la avioneta Santander con la que 
Ignacio Pombo, en 1935, voló a Mé-
xico como homenaje al desdichado 
vuelo del Cuatro Vientos. Sala de los 
Grandes vuelos que fue la última en 
remozarse del hangar n.º 1 y contem-
pla el periodo comprendido entre 
1926/27, fecha en la que se conside-
ró apaciguada la zona norte del Pro-
tectorado de Marruecos (iniciada con 
el desembarco de Alhucemas el 8 de 
septiembre de 1925), y el principio 
de la Guerra Civil española de 1936.

En octubre de 1932, ya en la época 
republicana, el capitán Barberán pre-
sentó al Gobierno un proyecto de un 
nuevo raid, un vuelo a México, en el 
que él asumiría la dirección y la na-
vegación. El presidente de Gobierno 
de la República en aquel momento, 
Manuel Azaña, parece que no era 
precisamente un entusiasta de los 
gastos en aeronáutica aunque, no 
obstante, aceptó la propuesta asu-
miendo los costes de la misma con la 
única condición de que el avión fue-
se construido totalmente en España 
hasta, literalmente, el último tornillo.

Tomando tierra de nuevo en la 
sala, justo debajo de la Comper 
Swift, tenemos una magnifica répli-
ca, a tamaño original, del Breguet 
XIX GR (Gran Raid) Superbidón, el 
Cuatro Vientos, con el que el capitán 
Mariano Barberán y el teniente Joa-
quín Collar realizaron, con triste final, 
el vuelo a México vía Cuba, pasando 

por Camagüey y la Habana, desde el 
aeródromo de Tablada en Sevilla. El 
avión era una versión modificada, es 
decir no de serie, de los aviones Bre-
guet XIX construidos en España, al 
que se le instalaron hasta siete nuevos 
depósitos de combustible en el ala su-
perior del sesquiplano, (de ahí el nom-
bre de Superbidón), alcanzando los 
5352 litros, lo que aumentaba signifi-
cativamente el alcance de los vuelos.

La admiración que el capitán Bar-
berán sentía por la gesta del piloto 
americano Lindbergh con su Espíritu 
de San Louis, le inspiró un ambicio-
so proyecto ya comentado: el vuelo 
del Cuatro Vientos. El teniente Joa-
quín Collar fue seleccionado como 
segundo piloto, y como mecánico 
de asistencia en la ruta, el sargento 
mecánico Modesto Madariaga. An-
tes de la partida del Cuatro Vientos, 
José Cubillo Fluiters (ingeniero mi-
litar, geógrafo, meteorólogo, pro-
fesor, escritor y traductor, según la 
Academia de la Historia) llevó a cabo 
un intensivo estudio meteorológi-
co de la ruta a seguir entre la base 
aérea de Tablada y el aeropuerto de 
Columbia en La Habana.

El vuelo tenía previstas varios posi-
bles campos de emergencia en caso 
de necesidad, tales como las islas Ma-
deira, Puerto Rico o Santo Domingo 
pero que, gracias a Dios, no fueron ne-
cesarios. El Breguet XIX GR Superbi-
dón, portaba uno de los motores más 
potentes del momento, un Hispano 
Suiza 12 Nb de 720 caballos de em-
puje máximo al despegue, adaptado 
para un tipo vuelo no realizado hasta 
aquel momento. Tenía la cabina cerra-
da y un panel de instrumentos de vue-
lo muy completo con instrumentos de 
motor, dos brújulas, un altímetro, un 
variómetro, un reloj integral de vuelo 
con anemómetro, indicador de virajes 
y de inclinación transversal.

El coste final del proyecto fue de 
8000 pesetas, unos 50 euros actuales, 
una fortuna para la época, siendo fi-
nanciado por el Gobierno de la Repú-
blica, el Ministerio de la Guerra, y la 
Jefatura de Aviación estatal.

El 10 de junio de 1933, el avión, 
pilotado por el capitán Mariano Bar-
berán, natural de Guadalajara, y por 
el teniente Joaquín Collar, natural de 
Gerona, cubrieron, en 40 horas, el tra-
yecto de 7320 km. existente entre el 
aeródromo de Tablada (Sevilla) y Ca-
magüey (Cuba).

Diez días después, previo salto en-
tre Camagüey y La Habana, el Cua-
tro Vientos inició su postrera etapa 
a las 08:45 horas locales, con la ruta 
siguiente: La Habana, Progreso, Ciu-
dad del Carmen, Coatzacoalcos, Ori-
zaba y Ciudad de México, unos 1920 
kms. en total que calcularon harían en 
12 horas de vuelo. 

Pero nuestro Cuatro Vientos no 
tomó tierra en la capital del país, desa-

Nuestro museo Juan Ayuso Puente
Coronel (retirado)
del Ejército del Aire 
y del Espacio

Sello conmemorativo Cuba 1968
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pareciendo tanto el avión como la tri-
pulación. Casi con seguridad, debido 
a una tormenta tropical formada en el 
golfo de México, provocó la caída al 
mar del avión pereciendo sus dos ocu-
pantes, resultandos inútiles las expedi-
ciones organizadas para la búsqueda 
por las tierras mexicanas.

Numerosas versiones han acom-
pañado desde entonces las diferen-
tes investigaciones realizadas con el 
objetivo de averiguar las causas de 
la tragedia: desde el asesinato de 
los pilotos para robarles, por parte 
de tribus indias del estado de Vera-
cruz, en Sierra Mazateca, hasta la más 
que probable caída al mar y su des-
aparición en las profundidades de la 
zona conocida vulgarmente como el 
Triángulo de la Bermudas, como con-
secuencia de la tormenta tropical co-
mentada anteriormente.

Muchas autoridades, pilotos y ex-
pertos en aviación hicieron múltiples 
declaraciones sobre lo que pudo ha-
ber sucedido, desde caída en la selva, 
en el mar o estrellado sobre las mon-
tañas, pero evidentemente solo eran 
especulaciones al no disponer de da-
tos concretos.

Esta teoría se sustenta en la inves-
tigación moderna realizada en el año 
2008 por parte del Ejército del Aire, en 
su Comisión de Investigación Técnica 
de Accidentes de Aviones Militares 
(CITAAM) que, tras un intenso periodo 
de análisis y estudios llevados a efecto 
por expertos, elaboró un preciso infor-
me con criterios del siglo XXI, sobre el 
caso del Cuatro Vientos y presentan-
do sus conclusiones el 20 de junio de 
2008, coincidiendo con el 75º aniver-
sario de su desaparición. 

Fue una proeza tecnológica en el 
año que se produjo el avión debi-
do al esfuerzo y a la dedicación que 
nuestra industria nacional del mo-
mento, 1933, tuvo que poner para 
diseñar en CASA de Getafe un avión 
que fuese capaz de recorrer una dis-
tancia jamás realizada hasta la fecha 
y, como no, fue también una proeza 
humana ya que la tripulación, un ca-

pitán y un teniente de formas de ser 
e ideología totalmente opuestas tu-
vieron que entenderse y respetarse 
para lograr concluir un vuelo nunca 
realizado hasta aquel momento.

Mariano Barberán era de tempera-
mento fuerte y conservador, y tenía 
gran experiencia en el tema de la 
aeronáutica. Era una persona muy 
ordenada, monárquico y con un pro-
fundo sentido religioso. Lo que po-
dría entenderse como una persona 
conservadora.

Por el contrario, Joaquín Collar 
estaba en las antípodas. Éste era 
más bien liberal y progresista, de 
costumbres más relajadas, republi-
cano y bastante más joven que su 
compañero. Hasta sus procedencias 
profesionales eran muy diferentes: 
Barberán era del Arma de Ingenie-
ros (militares) y Collar del Arma de 
Caballería.

El 19 de abril de 1941 se erigió un 
obelisco, por iniciativa de la Colonia 
española y la Cámara de Comercio 
de Camagüey, que fue sufragado 
por suscripción popular, a la entra-
da del casino Campestre, el mayor 
parque urbano del país. Una colum-
na prismática con los nombres de 
Barberán y Collar, sus efigies bajo 
una corona de laurel, los escudos de 
Sevilla y Camagüey con referencias 
al vuelo y su desaparición camino 
de Ciudad de México, inmortalizan 
en dicho lugar la gesta de nuestros 
dos compatriotas. Igualmente, el 12 
de mayo de 1954, las calles Primera y 
Tercera del reparto de las Mercedes 

en Camagüey recibieron los nom-
bres de los héroes de la gesta del 
Cuatro Vientos.

Por último, comentar que existió, 
en homenaje a su hazaña, un aeró-
dromo llamado Barberán y Collar, 
una antigua instalación aeronáutica 
militar localizada en las afueras de 
Alcalá de Henares (Madrid, España), 
de especial relevancia durante la 
Guerra Civil española. Actualmente 
sus instalaciones se han habilitado 
como campus externo de la Uni-
versidad de Alcalá. Igualmente, el 
Ejército del Aire bautizó, en 1967, 
un centro deportivo y sociocultural 
como Barberán y Collar, próximo al 
Museo y también un colegio mayor, 
en 1965, adscrito a la Universidad 
Complutense.

Dediquemos ahora un párrafo a 
la fenomenal réplica existente en el 
Museo. Lógicamente como conse-
cuencia de la historia contada en esta 
entrega y al trágico final del raid se 
decidió realizar una replica a tamaño 
real en su honor. Fue construida en 
1992 por la empresa Sumaer de Bar-
celona, incorpora un radiador original 
del repuesto llevado a La Habana por 
el sargento mecánico Modesto Ma-
dariaga y traído por el capitán Fran-
cisco Vives, hijo del precursor general 
Vives, agregado aéreo en aquel mo-
mento en Cuba.

Tomamos tierra por hoy en es-
pera de la siguiente entrega, un 
saludo y hasta entonces que segui-
remos acompañando nuestra histo-
ria aeronáutica. n

Modesto Madariaga con mecánicos cubanos
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El avión de combate no tripulado (UCAV) X-47B supu-
so un desarrollo revolucionario por su funcionamiento 
autónomo. Su concepción multipropósito (ISR/bombar-
dero) y diseño stealth, incorporando los más avanzados 
sensores ópticos, infrarrojos y radar de apertura sinté-
tica, han supuesto un coste que supera, hasta la fecha, 
los 2.000 millones de dólares. A pesar de esta elevada 
inversión, el UCAV X-47B sigue en fase de prototipo y no 
hay expectativas formales de que entre en producción. 
No obstante, el nivel de innovación y avance tecnológico 
alcanzados han contribuido decididamente al desarrollo 
de muchos de los diseños de UAS posteriores. La ven-
taja tecnológica que nos permita alcanzar la superiori-
dad en el enfrentamiento debe basarse en un adecuado 
planeamiento de fuerza, sustentado ineludiblemente la 
constante disponibilidad del recurso financiero y en la 
capacidad de innovación.

LA TECNOLOÍA PUNTA NO ES BARATA

X-47B Revolutionized UCAV | Interesting Engineering

El lanzamiento de misiles crucero Storm Shadow des-
de vetustas aeronaves ucranianas demuestra que es po-
sible integrar, en poco tiempo, armamento sofisticado en 
plataformas a priori no compatibles. Estos atajos también 
se han dado en el empleo por parte ucraniana de misiles 
HARM, bombas JDAM-ER o cohetes Zuni. Sin embargo, los 
resultados de estas soluciones no son equiparables a los 
de las largas y costosas campañas de integración de arma-
mento occidentales. Estas integraciones de urgencia solo 
permiten lanzar armas preprogramadas en tierra, sin co-
municación con el avión, con funcionalidades reducidas, 
en una envolvente muy limitada y, lo más importante, sin 
garantizar la seguridad de aeronave y piloto. En cualquier 
caso, es vital mantener una capacidad autónoma de inte-
gración de armamento, que permitirá ampliar las opcio-
nes, redundando en una adecuada operatividad.

INTEGRACIÓN DE ARMAMENTO: ¿VALEN LOS ATAJOS?

Ukraine's Storm Shadow Missiles Are A Big Problem For Russia | The War Zone

El tradicional paradigma de que la Defensa era el mo-
tor de desarrollo tecnológico, que una vez probado en 
conflicto se trasvasaba a usos civiles, se ha invertido. Hoy 
en día, el exponencial avance tecnológico, su “democra-
tización” y el beneficio económico han motivado que el 
impulso tecnológico se desplace a la esfera civil, siendo 
la Defensa un campo más de aplicación. No obstante, la 
industria no siempre cuenta con el conocimiento operacio-

nal adecuado para desarrollar por su cuenta sistemas que 
respondan a las necesidades del campo de batalla actual. 
En un entorno de cambio acelerado, la cooperación bidi-
reccional, aunando conocimiento tecnológico y operativo, 
parece esencial. La agilización de procesos de desarrollo y 
adquisición de capacidades, así como el aumento de la in-
terlocución industria-FAS a todos los niveles son iniciativas 
que redundarán en la superioridad en el combate.

COOPERAR PARA INNOVAR

Soldiers Field-Test Technology, Innovation at West Virginia Mine | Army Times 

654 CCDC.indd   654654 CCDC.indd   654 27/6/23   10:2427/6/23   10:24



revista de aeronáutica y astronáutica / julio-agosto 2023

 655Centro Conjunto de Desarrollo de Conceptos

Fuente: boletín de Centro Conjunto de Desarrollo de Conceptos

La USAF ha lanzado el proyecto Next-Generation Air-Re-
fueling System (NGAS) con el objetivo de seleccionar su 
futuro avión cisterna para 2040. Anticipándose a un poten-
cial conflicto en el teatro del Pacífico contra un adversario 
tecnológicamente avanzado, la USAF pretende cambiar el 
concepto de empleo de sus medios de repostaje en vue-
lo: la futura flota de tanqueros tendrá que ser capaz de 
operar de forma persistente cerca o incluso dentro de zo-
nas disputadas. Para cumplir estos requisitos, una start-up 
estadounidense propone un revolucionario diseño de ala 
volante que promete una importante mejora en la eficien-
cia aerodinámica, una mayor capacidad de carga y baja 
observabilidad que mejore su supervivencia. La evolución 
del entorno operativo motiva que los requisitos operacio-
nales tradicionalmente reservados a las unidades de com-
bate se extiendan también a las de apoyo al combate.

LOS TANQUEROS DAN UN PASO AL FRENTE

USAF Considers a Blended-Wing Body Tanker | Air & Space Forces Magazine

Hasta ahora, el machine learning se ha utilizado para 
cuestiones tan variadas como los vehículos autónomos o 
el reconocimiento de objetos en imágenes. Un equipo de 
programadores ha ido más allá, combinando el modelo de 
lenguaje basado en IA generativa ChatGPT, con un robot 
de vigilancia y con una herramienta de conversión de texto 
a voz natural. Aunque la funcionalidad de esta tecnología 
se ciñe a que el robot responda a preguntas sobre su acti-
vidad, se trata de un límite autoimpuesto en su desarrollo. 
Estas tecnologías, de aplicarse sin restricciones, permitirían 
asociar la actividad del robot a las órdenes de la propia IA, 
lo que daría lugar a una primera generación de robots au-
tónomos. Es necesario estudiar cómo regular estas tecno-
logías, aunque no se debe ignorar la amenaza que supone 
su empleo sin restricciones por parte del adversario; si exis-
te la posibilidad, existe el riesgo.

ROBOTS «INTELIGENTES»: ERA CUESTIÓN DE TIEMPO

hatGPT AI - Robot Dog | Interesting Engineering

La destrucción de numerosos puestos de mando en 
Ucrania pone de manifiesto su vulnerabilidad en los ac-
tuales conflictos de alta intensidad. Su creciente tamaño, 
junto con el empleo profuso de sistemas de comunica-
ción y generadores de energía, hace cada vez  más difícil 
ocultar su huella multiespectral. La tormenta perfecta se 
completa con un entorno operativo en el que la cantidad 
de sistemas ISR y de fuegos de precisión en profundidad 

suponen una amenaza persistente. La importancia de los 
nodos C2 será aún mayor en las MDO, siendo necesario 
mejorar su supervivencia sin sacrificar su eficacia. Para 
ello, parece necesario orientar el concepto de puesto de 
mando hacia un servicio modular, distribuido, escalable 
y de gran movilidad, con comunicaciones redundantes y 
autoconfigurables, o incluso emplear alternativas como la 
realidad virtual, sin perder una efectiva unidad de mando.

EL OCASO DEL PUESTO DE MANDO TRADICIONAL

The Graveyard of Command Posts | Military Review
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Nunca antes España había otorgado tanta importancia 
a la astronáutica y la exploración y explotación del espa-
cio. Un ejemplo de ello es nuestro reciente cambio de de-
nominación como Ejército del Aire y del Espacio. Nuestro 
país está implicado ahora mismo en buen número de 
proyectos, cuyas grandes inversiones cuentan en muchos 
casos con participación privada y comercial. Hasta ahora 
existía una multitud de centros y organismos autónomos 
que tenían que actuar por su cuenta en diversos frentes, 
dependiendo simultáneamente de diferentes ministerios, 
a veces con prioridades también distintas. Esta situación 
va a cambiar con la creación de la 
Agencia Espacial Española (AEE), 
cuya sede se va a ubicar en Sevilla. 
Dependiente de los Ministerios de 
Ciencia e Innovación y de Defensa, 
la nueva Agencia viene a completar 
la Estrategia de Seguridad Nacional 
2021, que la mencionaba como una 
herramienta fundamental, no sólo 
para unificar todos los esfuerzos na-
cionales en el espacio, sino también 
para potenciar la Seguridad Nacio-
nal. La nueva Agencia gestionará 
programas domésticos, de colabora-
ción internacional y de índole militar 
en el espacio.

Hay en la actualidad dos astronau-
tas nacidos en nuestro país, Pedro 
Duque y Michael López-Alegría, nor-
teamericano de origen español. Ese 
número pronto va a aumentar por-
que en noviembre de 2022 la Agen-
cia Espacial Europea (ESA) anunciaba 
la selección de 16 nuevos astronautas, entre los que se 
encuentran dos españoles: Pablo Álvarez Fernández y 
Sara García Alonso. Sin embargo, la aportación españo-
la a la astronáutica va mucho más allá de la cantidad de 
astronautas de que dispongamos, como demuestra este 
libro, que relata cómo se ha llegado a la situación actual. 
En él se analizan exhaustivamente las distintas facetas de 
la aportación española al desarrollo de la astronáutica, 
desgranando cronológicamente la historia de la relación 
entre España y el espacio. Se tratan las aportaciones téc-
nicas de los pioneros españoles, la creación del funda-
mental Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA), 

las asociaciones astronáuticas y sus congresos, y los pri-
meros planes espaciales, con la mención y descripción 
de las muchas decenas de satélites españoles lanzados 
hasta la fecha al espacio.

También la entrada del país en las grandes agencias 
espaciales europeas, las primeras colaboraciones con la 
NASA (programas Mercury, Gemini, Apolo y Space Shuttle), 
los vuelos de los astronautas de origen español, la par-
ticipación de España en los programas de exploración 
de Marte, los proyectos universitarios, las instalaciones 
históricas (como las estaciones de seguimiento en suelo 

español), el lanzamiento de cohetes 
sonda desde el polígono de El Are-
nosillo (Huelva), los programas de 
las nuevas empresas, el desarrollo 
del primer cohete orbital español, 
la nueva Agencia Espacial Española 
y los futuros proyectos, así como el 
papel desempeñado por muchas 
personalidades que a lo largo del 
tiempo hicieron realidad lo que pa-
recía inicialmente imposible. Asimis-
mo, áreas como la divulgación, que 
incluye las actividades escolares, la 
cohetería de aficionados, exposicio-
nes temporales y museos.

Tiene especial interés el capítulo 
en el que el autor reproduce el pe-
queño diario que en 2003 escribió 
Pedro Duque durante el viaje de ida y 
en la estancia en la Estación Espacial 
Internacional (ISS). Allí, Duque relata 
la vida cotidiana de los atareados 
astronautas, especialmente los que 

como él pasan una estancia de diez días aprovechando el 
relevo de una tripulación de larga duración. Con un estilo 
muy ágil y ameno transmite sus problemas con la ingravi-
dez, la orientación dentro de la nave, las dificultades para 
mantener un estricto programa de trabajo dentro de un 
horario dependiente de las órbitas y de los enlaces con 
las estaciones terrestres, así como las peculiaridades de la 
preparación de comidas, del sueño o del aseo.

Manel Montes Palacio, colaborador desde hace muchos 
años de esta revista, es escritor y divulgador científico, es-
pecializado en temas relacionados con la Astronáutica y 
la Astronomía. 

Historia del programa espacial español
Del INTASAT a la Agencia Espacial Española
Manel Montes Palacio
357 páginas, 14 X 21 cm. Amazon, 2023. ISBN: 979-83-7867-743-6
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	650 Internet julio
	652 Nto. museo julio
	654 CCDC
	656 biblio julio
	9999CONTRA APP DEFENSA
	9999CONTRA ARCHIVO



