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Editr

Unión europea y DefensaE L 7 de febrero se firmó en la localidad ho
landesa de Maastricht el Tratado de la
Unión Europea que entrará en vigor, una
vez ratificado por las partes contratantes, el

1  de enero de 1993 o en el primer día del mes si-
guiente al depósito del instrumento de ratificación
del último estado signatario que cumpla dicha for
malidad.E L Tratado tiene seis títulos de los cuáles el

quinto se refiere a disposiciones relativas a
la  política exterior y de seguridad común
(PESC). Ya en el preámbulo se señala que

los estados firmantes están resueltos a “desarrollar
una política exterior y de seguridad común que in
cluya, en el futuro, la definición de una política de
defensa común que podría conducir, en su mo-
mento, a una defensa común, reforzando así la
identidad y la independencia europeas con el fin de
fomentar la paz, la seguridad y el progreso en Eu
ropa y en el mundo”.E L Tratado de la Unión Europea, que ha

vuelto a estar de actualidad por el resultado
negativo del referéndum que dentro del pro-
ceso interno para llegar a su ratificación se

realizó en Dinamarca, es de gran importancia para
los  ciudadanos de los estados miembros pues su-
pone una etapa nueva en el proceso de creación
de  una Unión cada vez más estrecha entre los
pueblos de Europa. Esta Unión parte de las Comu
nidades Europeas y se completa con las políticas y
formas de cooperación establecidas en el Tratado.L A defensa de los valores comunes, de los in

tereses fundamentales y de la independencia
de la Unión es el primer objetivo de la PESC
según se enuncia en el citado título quinto. El

fortalecimiento de la seguridad de la Unión y de la
seguridad internacional, el mantenimiento de la
paz, el fomento de la cooperación internacional y el
desarrollo y consolidación de la democracia y del
Estado de Derecho más el respeto a los derechos
humanos y las libertades fundamentales completan
el  abanico de objetivos marcados en un área de
tan gran importancia para la Unión Europea como
es su política de seguridad y de asuntos exteriores.

L A PESC como se indica en el preámbulo y
en  el artículo J.4.1 abarcará todas ias cues
tiones relativas a la seguridad e incluirá en
un segundo paso la definición de una política

de  defensa que pudiera cristalizar en su momento
en  una defensa común. Se elige una vía progresi
va que permitirá llegar sin traumas a la consecu
ción de los objetivos marcados y en el Tratado se
pide que la Unión Europea Occidental (UEO), parte
integrante del desarrollo de la Unión Europea, ela
bore y ponga en práctica las decisiones y acciones
que tengan repercusión en el campo de la defensa.D E acuerdo con su espíritu, la política de la

Unión Europea no afectará al carácter es-
pecífico de la política de seguridad y de
defensa de determinados estados miem

bros y respetará las obligaciones de aquellos que
pertenecen a la OTAN. Los acuerdos de coopera
ción bilateral entre dos o más estados miembros a
nivel bilateral, en el marco de la UEO y de la Alian
za Atlántica, podrán desarrollarse siempre que no
se obstaculice o contravenga lo previsto en el Tra
tado.L A Directiva de Defensa Nacional 1/92 señala

como una de las directrices en el ámbito in
ternacional para el desarrollo de la Política
de  Defensa: “impulsar las iniciativas que

tiendan a la asunción de competencias por la Co-
munidad Europea en política de seguridad y defen
sa concretadas en el momento presente en la par-
ticipación de la UEO en el proceso de desarrollo de
la  Unión Europea”. Queda patenta y clara la total
sintonía de lo indicado en la Directiva con lo seña-
lado en Maastricht en las disposiciones relativas a
la política de seguridad común.L AS Fuerzas Armadas españolas en general y

nuestro Ejército del Aire en particular deben
conocer las implicaciones del Tratado de la
Unión Europea y la evolución previsible en

su  marco de los aspectos relativos a la defensa.
De ese modo y siguiendo las directrices del Go-
bierno podrán nuestras FAS asumir con facilidad el
papel que les corresponda en la defensa de una
Unión Europea que se presenta como un futuro
próximo y esperanzador. u
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E  día 28 de mayo van a trabajar los que no lo hacen en
todo el año”. Con estas, o parecidas, palabras, pro-
nunciadas en público y recogidas por la prensa, se
unió un español a la celebración del Día de las Fuer-

zas Armadas.P ara que alguien afirme que los militares nunca traba
jan solo puede haber dos motivos: la ignorancia o la
malicia. Tenemos que aceptar que hay españoles,
probablemente más de uno, que creen honradamente

que los militares no realizan una tarea productiva dentro del
concierto nacional. A los que así piensen no debemos hacer-
les ningún reproche, más bien compadecerlos, pues no son
ellos los culpables de su ignorancia sino nosotros. Nosotros,
los que hemos podido cursar carreras superiores sin ningún
mérito especial por nuestra parte; nosotros, los que hemos te-
nido tiempo libre y no lo hemos empleado en instruir, en edu
car, en ayudar a nuestros hermanos menos favorecidos a cul
tivar su mente, a tener una visión del mundo más amplia que
el  árido trozo de tierra, o el pequeño rebaño, o el oscuro rin-
cón del taller donde trabajan; nosotros, todos los españoles,
que consentimos que, en el umbral del Siglo XXI, haya toda-
vía, en nuestra Patria, jóvenes analfabetos. Los militares tene
mos, tal vez, un tanto más de culpa por no conducirnos siem
pre con la ejemplaridad que el uniforme que vestimos nos exi
ge. Pero ese tanto de culpa es personal, no de la Institución,
pues no existe ninguna que esté formada por hombres inta
chables, incluso la más excelsa dio cobijo a un traidor.E  segundo motivo es la malicia, el deseo de despresti

giar, gratuitamente, a una Institución cuyos criterios
no coinciden con los del orador o a la que éste teme u
odia por determinadas razones más o menos confesa

bies.U na frase de este tipo más que desprestigiar a a insti
tución a la que va dirigida, desprestigia al que la pro-
nuncia, y supone una temeraria falta de respeto hacia
sus oyentes ya que cualquiera que haya superado el

ciclo de Educación General Básica sabe que a inactividad
nunca ha sido un vicio de los Ejércitos, en general, y aún me-
nos del español que, durante siglos, ha explorado, colonizado,
sufrido y combatido en los cinco continentes. Será muy difícil
recorrer las hojas de un libro de historia o geografía de cual-
quier país sin tropezarse con un nombre español. Se podrá
discutir el acierto o desacierto de sus acciones y si le sonrió la
fortuna o lo abatió la adversidad, pero nunca podrá decir nadie
que los soldados españoles faltaron a sus compromisos, que
no estuvieron allí donde su presencia fue requerida, que no
acudieron con presteza y decisión a cualquier lugar adonde

los rectores de la Política Nacional decidieron enviarlos. Tal
vez sea ocioso, o parezca exagerado, remontarnos al día 17
de noviembre del año 89 antes de Cristo, pero ese día se le
concedió la ciudadanía romana a un grupo de treinta jinetes
españoles como recompensa al esforzado valor demostrado
combatiendo contra los enemigos de Roma. Se conocen sus
nombres. También se conocen los nombres de los que unos
cuantos siglos más tarde, en el 1 31 1 ,  conquistaron Atenas pa-
ra la Corona de Aragón. Y, por supuesto, los nombres de Her
nán Cortés, Francisco Pizarro, Diego de Almagro, Vasco Nú
ñez de Balboa, Pedro de Valdivia, Alonso de Ojeda, Hernando
de Soto, Pedrarias Dávila, Alvar Nuñez Cabeza de Vaca, Gon
zalo Jiménez de Quesada, Pedro de Alvarado, Belalcázar
que, con un puñado de hombres, escaló montañas tan abrup
tas ‘que los perros no podían seguirle” según dice el cronista,
y  tantos más. Y, también, los nombres de los que pelearon en
Lepanto, en San Quintín y en Bailén. Y los de Churruca, Gra
vina, Alcalá Galiano. Y el de Vara de Rey, dirigiendo la defen
sa del Caney herido por dos veces y tumbado en su camilla. Y
el del Cabo Noval. Para qué seguir, la lista sería interminable.
Y así llegamos hasta hoy, final del Siglo XX, en que unidades
de las Fuerzas Armadas Españolas, por decisión del Gobierno
de la nación, prestan servicio, en distintas épocas, en Nami
bia, en el Golfo Pérsico, en El Salvador y en Guinea Ecuato
rial, y lo hacen eficazmente.P uede alguien que hable honestamente y con un mí-

nimo de rigor decir que permanecen todo el año
inactivos los componentes de una organización que

¿  puede actuar con eficacia en misiones tan diversas,
en teatros de operaciones tan alejados de sus bases y por pe
riodos de tiempo, a veces, muy largos cuando el simple des-
pegue de un avión de cualquier tipo y el cumplimiento normal
de una misión de rutina supone muchas horas del esfuerzo de
un nutrido grupo de hombres altamente especializados?P ero no debe extrañarnos que algún español no le gus

ten las Fuerzas Armadas, tampoco a los pirómanos
les gustan los bomberos. Y en el subconsciente de al-
gunos hombres vive agazapado un pirómano social,

alguien que aspira a subvertir el orden establecido, no para
entronizar el desorden -que nadie desea- sino para establecer
un orden distinto más acorde con sus ideales, con sus deseos
o  con su conveniencia. Creemos, sinceramente, que son po-
cos y que, en ningún caso, debemos considerarlos nuestros
enemigos; no se trata, en este caso, de luchar y vencer, sería
un combate desigual y una triste victoria, se trata de conven
cer que es más difícil pero es para siempre. Cuando hayamos
convencido a todos los españoles de que las Fuerzas Arma-
das son suyas tal vez España pueda disponer de los Ejércitos
que necesita. •
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El  pasado mes de febrero, el pri
mer  Hawk 200 de producción, de Bri
tish  Aerospace, equipado con un ra
dar  multimodo APG-66H de Westing
house, realizó su primer vuelo desde
las  instalaciones de BAe en Warton.
El  APG-66H, desarrollado inicialmen
te  para el F-1 6 “Fightin Falcon”, es un
radar  de pulso Doppler coherente.
Todos  los modos del radar, así como
el  resto de los sistemas del avión,
operaron  correctamente,según los
comentarios del piloto de ensayos.

Este primer avión, que también es
el  primero en salir de la linea de pro
ducción  recientemente establecida
en  Warton por la BAe, para la mayor
parte  del trabajo de producción y de
ensayos  en vuelo de las versiones
del  Hawk, será dedicado a los ensa
yos y evaluación del radar APG-66H.

El  nuevo avión de combate poliva
lente, es una versión monoplaza deri
vada  del biplaza de entrenamiento
avanzado Hawk del que existen pedi

ra  instalar una gran variedad de equi
pos en su morro acincelado de nuevo
diseño, entre los que se encuentran
sensores electro-ópticos, infrarrojos o
designadores láser.

BAe comercializará el avión con las
misiones de entrenamiento y ataque.

EL  MISIL ASAM.

El  Misil Avanzado Superficie Aire
(ASAM)  ha sido lanzado desde el
Centro de Ensayos de Misiles del Pa
cífico  (PMTC), de la US Navy, en
Point Mugu, California. El misil, desa
rrollado por el Grupo de Sistemas de
Misiles  de la compañía Hughes Air
craft,  es un desarrollo del AMRAAM
(Mísil Avanzado Aire-Aire de Alcance
Medio), y cuenta con uno motor co
hete más grande y de mayor impulso
que  éste, para aumentar las actuacio
nes  en alcance y altura de la versión
lanzada desde tierra. El lanzamiento
con  éxito de este primer misil ASAM
1, no guiado, validó los parámetros de
funcionamiento esperados

El  mísil ASAM forma parte de una
familia  de misiles de defensa aérea
propuesta por Hughes, y que puede
ser  utilizado  para una variedad de
sistemas  de lanzamiento desde tie
rra,  erte  los que se encuentra el Sis
tema  Medio de Misiles Tierra-Aire del
Reino Unido (UK MSAMS), en el que
Hughes  forma  un equipo con Sie
mens Plessey Radar del Reino Unido
y  Norsk Forsvarsteknologi de Norue
ga,  así como los sistemas CORPS
SAM y SEA AMRAAM de EE.UU.

EL  HAWK 200

dos,  todavía por confirmar, de Brunei,
Omán, Arabia Saudí y Malasia.

Por otro lado, el demostrador Hawk
100  de BAe, también ha realizado re
cientemente su primer vuelo desde
Warton.  Derivado de la serie 60, el
Hawk 100 cuenta con previsiones pa-
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EL NUEVO SU-25TK

La nueva versión del Su-25 “Frogto
cV,  con dos ordenadores digitales de
navegación, sistema de designación
de  blancos con televisión óptica, de
signador y telemetría láser, contrame
didas mejoradas y nuevo motor con
más potencia y menor firma infrarroja,
el  Su-25TK, fue presentado en el Sa
lón Aeronáutico de Dubai. El modelo,
del que se ha producido un lote inicial
de diez, se encuentra ahora en la fase
de  ensayos/aceptación, mientras que
cinco estructuras del Su-25 fueron uti
lizadas durante la fase de desarrollo,
cuyo primer vuelo tuvo lugar en 1954.

El  sistema digitalizado de navega
ción ayuda a la navegación a baja co
ta  y ataque al objetivo. El sistema óp
tico  de TV es bloqueado  sobre  el
blanco  a partir de diez kilómetros,

desde donde el seguimiento es auto
mático. La selección y operación del
armamento, también es asistida por
ordenador,  permitiendo incluso una
segunda pasada sobre el objetivo o la
vuelta a la base. El sistema de nave
gación  está  basado en un sistema
inercial que puede recibir actualizacio
nes de las ayudas a la navegación en
tierra.  Tanto la televisión como los
equipos  láser (distancia y  designa
dor)  utilizan un único espejo estabili
zado,  que está instalado en una ven
tana  transparente debajo del morro 1
del  avión.

El  armamento del avión incluye mi
siles  antirradiación X-58, de quince a
cien  kilómetros de alcance depen
diendo  de la altura de lanzamiento
así  como armamento y bombas de

guiado  láser.  El  nuevo motor Tu
mansky/Soyuz  R-195 proporciona
‘500  kgf. de empuje (más de 500 kgf
de  incremento sobre el Su-25).  El
avión tiene ahora un radio de comba
te  máximo de 900 km., lo que supone
más de 200 km. de incremento y una
carga  de armamento de 5.000 kg.,
más de 500 kg. por encima del Su-25
básico.

Como opciones a los sistemas se
presentan una cámara de televisión
de  bajo nivel de luminosidad y un sis
tema  infrarrojo de ataque, que se ins
talan  en un  pod” debajo del fuselaje
en  estación central. El cono, con for
ma de bala, que incorpora el Su-25TK
debajo del timón de dirección, contie
ne dos lanzadores de ‘chaff” y benga
las, así como una cámara infrarroja.

EL SUKHOI SU-37

Debido a los problemas financieros
de  la Federación rusa, el programa
del futuro avión de combate polivalen
te  Su-37, de la Oficina de Proyectos
Sukhoi, es incapaz de seguir adelan
te,  ya que no ha sido posible conse
guir  la financiación para la construc
ción de un prototipo. El Su-37 fue pre
sentado  en maqueta  en el  Salón
Aeronáutico de Dubai 91, tratando de
interesar a compañias extranjeras en

el  desarrollo y financiación del mismo.
Está concebido como un avión do

ble  delta, con canard activo y “fly-by
wire”, que le dota de gran maniobrabi
lidad.  Es un avión monomotor, en el
rango de Mach 2. que se le prevé una
capacidad de maniobra de 8 0  a velo
cidades supersónicas; el límite estruc
tural  de diseño es -31+9 0.  El Su-37
tendrá  un peso máximo al despegue
de  25.000 kg., de los cuales, 8.000,

serán la carga de armamento, y  esta
rá,  como la mayoría de los aviones
rusos,  concebido para su operación
desdi  pistas no pavimentadas. El fu
selaje y alas han sido optimizados pa
ra  el vuelo a baja cota, con una velo
cidad máxima estimada de 800kts.. El
radio  de combate, con 3.000 kg. de
armamento,  será de 1.500 km., te
niendo además la capacidad de rea
bastecimiento en vuelo. Los canards;1]

-           —       -    t  SICa  L

__    4,,      -  /                    T,zzr  y:

a    - -                __

•  L                  -

1__atci?lJnrjil? 1;0]

530 REVIST.-  DE AERONAUTICA  Y ASTRONAIJTICA/Julio  1992



a.  •.  a  a.a.  .  .  s••

•  .w  .s  —wu  w        ——

son  activos, con deflexiones de +10/-
70  grados. El Su-37 también tiene ex
tensiones  de! borde de ataque que
acaban debajo de la cabina del piloto.
Las  velocidades de aproximación y
aterrizaje  se estiman en 140 y  120
kts.,  respectivamente.

La  planta  motriz  será  un  Tu
mansky/Soyuz con un empuje a nivel
del  mar de 18.500 Kgf. y un bajo con
sumo de combustible. También se ha
considerado la idea de dotar al avión
de  dos motores, aunque esta opción
encarecería  el producto. Ya se han
realizado ensayos con el motor, así
como  en túnel aerodinámico, y con
otros  sistemas como el radar y  el
software de la aviónica. El radar ten
drá  capacidad aire-aire y aire-suelo y
se  espera que el avión tenga una vi
sibilidad reducida al radar.

MODERNIZACION DEL CF-5

De  los 115 CF-5 que el Departa
mento  Nacional de Defensa (DND).
canadiense que adquirió en 1965, de
signados  como CF-1 16 “Freedom
Fighter” y producidos por Canadair Li
mited,  de Montreal, bajo licencia de
Northrop Corp., 46 van a ser moderni
zados,  con Bristol Aerospace como
contratista Principal.

Aunque  su misión inicial fue la de
avión de caza táctico, tanto la misión
actual como la prevista es la de entre
nador  avanzado para la transición al
CF-18 “Hornet” aunque mantendrá la
de  caza táctico como secundaria. La
modernización comprende la de la es
tructura así como la de aviónica y el
recableado completo del avión. Con
todo  ello se espera aumentar la vida
del  avión desde 4.000 a 6.000 horas,
e  inclusive más.

La  modernización estructural está
basada  en el SLEP (Structural Life
Extension Programme), o Programa
de  Extensión de la Vida Estructural,
de  Northrop, así como las inspeccio
nes y experiencias ganadas durante
el  mantenimiento previo (inspeccio
nes, grietas, etc.). Las modificaciones
de  mayor importancia serán llevadas
a  cabo en el ala, cambiando y redise
ñando componentes estructurales in
ternos,  así como la superficie del in
tradós.  También se modifica el lar
guero  dorsal,  así como se aplican
nuevos materiales en algunos casos.

Con  ello se pretende incrementar de
manera  notoria el intervalo libre de
inspecciones  de cada  uno de los
componentes y del conjunto comple
to.  Igualmente se encuadra dentro del
programa,  un  ensayo  de  fatiga
DADTT (Durability And Damage Tole
rance  Test), a realizar por Bombar
dier.

Las  mejoras de aviónica son debi
das  a la inmantenibilidad de algunos
de  los equipos, ya obsoletos. La mo
dernización se basa alrededor de un
Bus  de  datos  digitales  MIL-STD

1 553B, con nuevos sistemas como el
HUD para facilitar la transición hacia
el  CF-la,  o el nuevo  NS láser para
incrementar la capacidad de ataques
a  tisrra precisos. También incluye un
sistema  de video para debrief de la
misión,  así como el nuevo cableado
completo.

Se  espera que el primer CF-5 mo
dernizado esté terminado durante es
te  año 1992, pasando después a las
instalaciones de ensayos de Cold La
ke,  Canadá, para la certificación de
todos los cambios introducidos.

Esta es la primera vez que Sukhoi
intenta producir un avión de caza po
livalente  (ataque al  suelo, defensa
aérea  y bombardero), en contraste

con  sus predecesores. Su-25 y  Su-
27,  siendo la razón, la dificultad de
mantener aviones diseñados y dedi
cados a una misión específica.
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AVIACION CS

El  día 7 de mayo pasado, tuvo Lu
gar  la inauguración del nuevo edificio
del  área terminal del Aeropuerto de
Jerez de la Frontera, con el que se le
dota  de infraestructuras suficientes
para atender las previstas necesida
des  del tráfico para el año 2005, que
se  calcula serán de 1.250.000 pasa
jeros/año.

El  nuevo edificio terminal, con más
de  diez mil metros cuadrados de su
perficie,  distribuidos en dos plantas,
es  casi nueve mil metros cuadrados
mayor  que el antiguo, que se trans
formará  en terminal de carga, y su
concepción, modular y flexible, posi
bilita  las ampliaciones que puedan
ser  necesarias, a largo plazo, como
consecuencia de la evolución del trá
fico  aéreo.

La  planta baja, de 6.705 metros
cuadrados,  está dedicada al trata
miento del pasajero, y en ella, aparte
de  un amplio vestíbulo, se encuen
tran  instalados once mostradores de
facturación,  cuatro salas de embar
que  y tres  para las “llegadas”, con
una  serie de locales comerciales y
otros servicios. En la planta alta, con
2.914 metros cuadrados, se concen
tran  los servicios de restaurante y ca
feterías,  además de una zona para
oficinas de las Compañías y adminis

Las  obras de acondicionamiento
del  Aeropuerto de Jeréz dieron co
mienzo en diciembre de 1990 e im
portaron  unos 2.710 millones de pe
setas.

INAUGURACION

tración del Aeropuerto. Dotado tam
bién con una nueva plataforma de es
tacionamiento de aviones y pista de
rodaje  de 37.800 metros cuadrados,
con  cuatro torres de iluminación y el
correspondiente_balizamiento, podrá
acoger  simultáneamente hasta 10
aviones.

El  aeropuerto jerezano dispone de
un  nuevo acceso, viales de circula
ción  y estacionamiento para autobu
ses  y turismos, con capacidad para

más  de medio millar de vehículos,
además,  de una central eléctrica au
tónoma,  con equipamiento en AT y
Mt:  red de drenaje y desagÁes, y edi
ficio  contraincendios, con capacidad
para  albergar  hasta cinco grandes
vehículos.
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El  Airbus A-340, el más largo co
rreo  de la nueva generación, aterrizó
el  24 de febrero pasado en el aero
puerto  internacional de Changi, des
pués de un vuelo sin escalas desde el
Centro de Ensayos en Vuelo de Air
bus  Industrie de Toulouse, efectuan
do  así su primera salida desde Euro
pa.

El A-340 001, un A-340/300, despe
gó  de Toulouse a las 19,30 horas el
23 de febrero, con un peso de 247 to
neladas -muy próximo a su peso má
ximo-  recorriendo  la  distancia  de
11.760Km. en 12 horas y 43 minutos,
lo  que representó el vuelo más largo.

LA  REPUBLICA POPULAR CHINA
HA DECIDIDO SU TERCER PEDI

DO DEL 6-757.

La  Administración de Aviación Civil
China  (CAAC) ha suscrito con Bo
eing un tercer contrato por trece avio
nes  B-757, con entregas entre 1993
y  1997, que serán propulsados por
los  motores RolIs Hoyce RB.211-
353E4, de 41.000 libras de empuje.

Los tres contratos suscritos por la
CAAC, elevan a 36 los aparatos Bo
eing B-757 adquiridos -todos propul
sados  por RolIs Royce-, tres de los
cuales entraron en servicio en el pre
sente  año 1992, dos de ellos en la
compañia  China Southern Airlines” y
el  tercero en la ‘Xiamen Airlines”.

La  excelente fiabilidad de los moto
res  RolIs Royce RB.21 1 -535E4, ha
proporcionado ya importantes benefi
cios  a la compañía China Southern”,
logrando un nuevo record mundial al
completar 8.000 ciclos de despegues
y  aterrizajes antes de ser retirados
del avión para su perceptiva revisión.

sin  escalas, efectuado por este avión
después del 25 de octubre de 1991,
fecha  en que dió comienzo el progra
ma de ensayos en vuelo y de certifi
cación.

La  primera salida de Europa del A-
340  001 fue motivada por su exhibi
ción  en el último Salón Aeronáutico
“Asian  Aerospace” donde, sin duda,
fue  una de las estrellas presentadas.

El  avión va a estar disponible en
dos  versiones: A-340/300, para 295
pasajeros,  y A-340/200, para 262 y
con  un radio de acción superior al de
cualquier  avión de la historia de la
Aviación Comercial

Todo ello pese a la  condiciones de
humedad y calor que reinan en el ae
ropuerto de Guangzhou, y a la corta
duración de los vuelos (unos 90 mi
nutos  de media), condiciones que se
combinan  para crear una situación
de operatividad realmente dura.

EL  PIAGGIO “AVANTI” P-180
RECIBE LA CERTIFICACION TIPO

ESPAÑOLA.

El  pasado febrero, las autoridades
españolas  de Aviación Civil conce
dieron  al turbohélice para ejecutivos
italiano  Piaggio “Avanti” P-180, el
Certificado Tipo de España.

El  “Avanti” P-180 es un bimotor pa
ra  ejecutivos  con capacidad para
nueve  pasajeros y dos pilotos, pro
pulsado por dos turbohélices Pratt &
Whitney  PT6A-66, de 850 ev de po
tencia  unitaria,que le dan una veloci
dad  máxima de 730 Km/h..EI peso
máximo al despegue autorizado en
España es de 4.903 kilogramos.

Leopoldo Iglesia Lachica es el nue
vo  responsable de la Compañia “Bm-
ter  Canarias”. El nombramiento del
nuevo Director General ha sido confir
mado  por la Comisión Ejecutiva del
Instituto Nacional de Industria y ratifi
cado  por el Presidente del Grupo Ibe
riaTiene  45 años de edad, es natural
de  Cartagena (Murcia), está casado y
tiene dos hijos.

Leopoldo Iglesia es ingeniero aero
náutico de la especialidad de aerona
ves  y posee una dilatada experiencia
en el mundo industrial y del transporte.

El  nuevo Director de la compañía
“Binter Canarias” ha sido responsable,
hasta ahora, de la Dirección General
de  la División de Servicios de la muFti
nacional Thyssen en España, con un
volumen de facturación superior a los
30.000 millones de pesetas, 3.000 mi
llones de beneficios y más de 3.000
trabajadores.

También ha sido el máximo respon
sable de la implantación en España de
las áreas de Industria Pesada, como el
desarrollo de proyectos navales espe
ciales,  plantas industriales, grandes
construcciones y armamento, sin olvi
dar  su actividad en el área del medio-
ambiente, donde ha trabajado en inge
niería yplantas para tratamiento de re
siduos altamente tóximos, plawntas de
reciclaje de resíduos y tratamiento de
aguas, entre otras. En cuanto al área
de  Servicios Técnicos, ha llevado a ca
bo la instalación en grandes edificios y
construcción de sistemas de seguri
dad, antiincendios y mantenimiento.

EL AIRBUS A-MO VOLO A SINGAPUR 1   LEOPOLDO IGLESIA LACHICA,
NUEVO DIRECTOR GENERAL DE

“BINTER CANARIAS”
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EN ORBITA

7  de diciembre  de 1.991.- El pri
mer  lanzador  Atlas 2” de General
Dynamics lanza al espacio desde Ca
bo  Cañaveral el satélite de telecomu
nicaciones “EUTELSAT 2”. El nuevo
lanzador tiene capacidad para poner
en  órbita geosincrónica cargas de
hasta 5.900 libras y el satélite lanza
do,  que comenzó su operatividad el 1
de  enero de 1 .992, tiene 16 transpon
dedores en banda Ku y está situado
en  162E.

21 de enero de 1.992.- Rusia pone
en  órbita el satélite de reconocimien
to  fotográfico militar “Cosmos 2175”
el  cual, durante el incremento de la
tensión con Iraq y entre árabes e is
raelíes a finales de febrero, fue guia
do  para sobrevolar Oriente Próximo.

10  de febrero de 1,992.- La USAF
lanza su primer cohete “Atlas-2 Cen
táuro” para situar en órbita el cuarto
satélite  de tercera generación del
Sistema  de Comunicaciones de la

Defensa, DSCS, sobre el que recayó
casi  el 80% de las comunicaciones
durante la operación “Tormenta del
Desierto”.  Este nuevo lanzador se
une  a los “Delta-2” y “Titan 4” para
soportar  los lanzamientos futuros de
satélites militares, previamente enco
mendados fundamentalmente a mi
siones  del transbordador espacial
hasta  el accidente del “Challenger”.
Otros  diez satélites similares serán
lanzados en los próximos 3-4 años,
reemplazando aJa anterior genera
ción.  algunos de cuyos elementos
han  permanecido activos hasta 14
años,  cuando su vida operativa esta
ba  prevista en 5.

Este  nuevo satélite tiene una vida
activa  de 10 años y tiene capacidad
para transmitir señales de voz y tele
visión a unidades en tierra mar y aire.

23  de febrero de 1,992,- Un lanza
dor  “Delta-2” pone en órbita el duodé
cimo  satélite “NAVSTAR-GPS” de la
serie  actual compuesta por 24, 21 de
los  cuales deben estar en el espacio
el  próximo año, Cada satélite emite
en  dos radiofrecuencias, una abierta
y  otra de seguridad permitiendo por
la  combinación de señales recibidas
desde  4 de ellos simultáneamente
obtener una posición tridimensional y
velocidad  exacta en todo momento
por  parte de cualquier receptor co
nectado con el sistema.

26  de febrero de 1.992.- La misión
49 de “Ariane” sitúa en el espacio dos
satelites de comunicaciones, “ARAB

SAT  1C” y “SUPERBIF1D B1’, perte
necientes  al consorcio  del mismo
nombre y a la compañia japonesa de
comunicaciciones espaciales, respec
tivamente. El primero tiene capacidad
para  8.000 circuitos telefónicos y 7
canales  de televisión y el segundo
lleva  23 transpondedores en banda
Ku y otros tres en banda Ka.

17  de marzo de 1.992.- La primera
misión espacial de la Comunidad de
Estados Independientes (CEI) acerca
hasta la estación MIR un módulo “So
yuz  TM-14”, llevando a bordo a los
cosmonautas  de la GEl Alexander
Viktorienko  y Alexander Kalieri y al
alemán Klaus Dietrich Flade. El obje
tivo  es sustituir a la tripulación forma
da  por Serguei Krikalev y Alexander
Volkov, que llevan en el espacio diez
y  cinco meses, respectivamente. To
dos  conviven en la estación hasta el

Escudo de la misión “A TMS 1”

Lanzamiento  del primer  ‘Atlas 2” de la
?JSAF

534 REVISTA  DE AERONAUTICA  Y ASTRONAUTICA/Julio  ¡992



25  de marzo, periodo que el cosmo
nauta alemán dedicará al desarrollo
de  diversos experimentos biomédi
cos,  por los que Alemania ha abona
do  más de 1.000 millones de pese
tas.  Viktorienko y Kalieri permanece
rán  en la  estación  hasta  el  9 de
agosto,  en que serán reemplazados
por  otra tripulación en una nueva mi
Sión que contará con la presencia de
un cosmonauta francés.

Esta misión ha adquirido una publi
cidad singular, no Sólo porque la son-
da  ‘Soyuz” no lleve ya la bandera de
la  extinta URSS, sino las de Rusia,
Alemania y  Kazajstan, república que
ha  nacionalizado el centro de lanza
miento de Baikonur, ni porque las di
ficultades presupuestarias se hayan
rellejado hasta en la dieta que les ha
cían  llegar a la nave sin miel o limo
nes, o porque el devaluado salario de
Krikalev,  500 rublos al mes, le sea
absolutamente insuficiente a su re
greso, sino porque este ingeniero de
34  años ha tenido que prolongar su
misión, inicialmente de 3 meses, has
ta  que se ha conseguido encontrar
los  fondos  para que continue  esta
parte del programa espacial. Durante
este  periodo, en el que ha batido el
record  mundial de permanencia ex
travehicular, Krikalev, nacido en Le
ningrado,  ciudadano  soviético  y
miembro del PCUS, se ha convertido

en  ciudadano ruso, natural de San
Petersburgo y ex-miembro de una or
ganización prohibida en la CEI.

24  de marzo de 1.992.- Trás una
demora  acaecida al detectar fugas
de  combustible, el segundo vuelo,
(STS-45),  del presente  año de un
transbordador americano pone en el
espacio  al “Atlantis” con siete tripu
lantes,  entre ellos el científico de la
Agencia Europea del Espacio Dirk D.
Frimout,  para desarrollar  durante
nueve  días la primera misión dentro
del  programa ‘Misión al Planeta Tie
rra”.  El  objetivo principal  es medir
con  los doce instrumentos del labora
torio  “Atlas” (Laboratorio Atmosférico
para Aplicaciones y Ciencia), la inte
rrelación de las radiaciones solares y
los  agentes contaminantes en la at
mósfera  y el  clima  en una  franja
comprendida entre los 9 y 240 kiló
metros  sobre el nivel del mar. Esta
es  la primera misión de una serie de
once  que se irán realizando con pe
riodicidad anual, al objeto de medir la
actividad solar sobre nuestro planeta
en  los diferentes momentos de activi

El  diseño de los módulos de la esta
ción  espacial dedicados a alojar a los
astronautas y para laboratorios ha su
perado recientemente las pruebas de

dad  de nuestro astro durante un ciclo
solar completo.

Asimismo, la misión incluyó otros
programas  para  medir  niveles de
ozono, creación de auroras artificia
les  y contactos con radioaficionados
desde el mundo, participando en este
último alumnos de seis colegios cata
lanes

7  de abril de 1.992,- Desde El Are
nosillo el INTA lanza un cohete INTA
100, útil para elevar a 100 kilómetros
cargas  de 5 kilos, Este lanzamiento
tuvo  lugar un día antes de la presen
tación  en España de las actividades
del Año Internacional del Espacio.

16  de abril de 1-992.- La misión 50
de  ‘Ariane”  pone en órbita  con un
lanzador 44-L dos satélites de teleco
municaciones:  “Telecom-2B” e “In
marsat 2-F4”. El primero es un satéli
te  de “France Telecom” dedicado a
servicios de telefonía y televisión en
lazando el territorio europeo y los en
claves franceses de Guyana, Antillas
y  Reunión. El segundo está dedicado
a  se?vicios móviles de comunicación.

Serguci  Krikalev

AVANCES EN LA CONSTRUCCION DE LA ESTACION ESPACIAL

presión a que han sido sometidos en
laboratorios de Huntsville, Alabama.

En  la imagen vemos un momento
de  estas pruebas.
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El  Vicepresidente de TRW, Daniel
5.  Goldin, ha sido propuesto por el
Presidente Bush como nuevo Admi
nistrador de la NASA, en sustitución
de  Richard H. Truly, con el objetivo
de  desarrollar la nueva filosofía de la
Agencia,  basada en los conceptos
Más pequeño, más barato, más rápi

do”, según las directrices del Consejo
Nacional del Espacio regido por el Vi
cepresidente  estadounidense Dan
Quayle.

Ingeniero  por el  City College de
Nueva York en 1 .962, tué investiga
dor  del Centro Lewis de NASA hasta
que en 1.967 se incorporé a TRW pa
ra  trabajar en programas espaciales
no  tripulados, incluyendo “Pioneer” y
tecnología de comunicaciones en sa
télites. Hasta 1.983 dirigió programas
espaciales militares secretos, ascen
diendo  a Vicepresidente de la com
pañía  y  responsable del programa
“Milstar”. Más tarde fue Presidente de
la  División de Productos de Defensa
de  TRW hasta 1.987 en que pasó a
su  actual puesto con responsabilida
des en inteligencia electrónica, reco
nocimiento militar secreto, comunica
ciones militares y otros programas de
defensa.

ESPACIO
DANIEL 5. GOLDIN, NOMINADO
PARA NUEVO ADMINISTRADOR

DE LA NASA

COMIENZA EN ITALIA LA
FABRICACION DE ELEMENTOS PARA LA ESTACION ESPACIAL

Alenia  Spazio ha comenzado a fa
bricar, por un importe de 400 millones
de  dólares, dos módulos lógisticos
presurizados de la Estación Espacial
“Freedom” para su entrega en 1.996
y  lanzamiento a partir del mismo año.
Con  su forma cilíndrica, 4 toneladas
de  peso y 4,2 metros de largo, estos
módulos  servirán para contribuir al
montaje  de la  Estación, formando

parte  posteriomente de los elementos
de  apoyo con una vida  útil  de 30
años en órbita.

Esta  empresa también participa en
la  fabricación de “Spacelab” y “Spa
cehab”,  módulos dedicados a insta
larse en la bodega del transbordador
a  partir de 1.993, aumentando el vo
lumen presurizado para uso de la tri
pulación o almacenamiento.

Daniel  S. Go/din

¡nterior del módulo  ‘Spacehab
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INDUSTRIA YTECNOLOG
COLABORACION  FRANCO-BRITANICO-ALEMANA PARA LA PLANTA PROPULSORA DEL “TIGER”

Sistema integrado
de aceite.

Turbina  generador
de gas.

Cámara de combustión anular
de  flujo invertido.

El  “Tiger” está siendo desarrollado
por  la compañía europea Eurocopter,
en  un programa de desarrollo y fabri
cación de un helicóptero de ataque y
anticarro para las Fuerzas Armadas
de Alemania y Francia. El primer vue
lo  del prototipo se realizó el 27 de
abril de 1991 y las primeras entregas
de  producción están previstas para
1997. Las Fuerzas Armadas españo
las  están, también, interesadas en el
programa, a fin de sustituir, a medio
plazo,  la actual capacidad anticarro
de  las FAMET.

Las  actuaciones exigidas a la ae
ronave aconsejaron el desarrollo de
una  nueva planta propulsora,  na
ciendo así el proyecto MTR 390 en
tre  las compañías MTU (Alemania) y
Turbomeca  (Francia),  a las  que,
unos  años más tarde, se unió la bri
tánica  Rolls-Royce. El contrato para i.

el  desarrollo del motor se firmó el 22
de  diciembre de 1989, participando
MTU y Turbomeca con un 40 % ca
da  una y Rolls-Royce con el 20 %.
La  demanda  prevista  es de unos
1.000 motores.

El  MTR 390  es—una turbina  de
1.500  (SHP) caballos de potencia al
eje,  con bajo  consumo específico
gracias  a una alta relación de com
presión  (14:1) y elevada temperatura
de  entrada en turbina (1 .4502K), que
permitirán al “Tiger” efectuar estacio
narios  a 2.000 metros, velocidad de
ascenso  de 10 m/s,  horizontal de
260  Km/h. a 1.000 metros y autono
mía  de 2 horas, 50 minutos. Para al
canzar estas actuaciones, se ha dise
ñado el MTR 390 con dos etapas de
compresión  (centrífugo), una etapa
de  turbina de alta  (refrigerada), dos
etapas de turbina de baja (sin refrige

rar),  una caja integrada de reducción
y  accesorios, y un control digitalizado
cori autoridad total.

En el aspecto de mantenimiento, el
MTR 390 contará con sistemas de
control del rendimiento, control de vi
da  remanente, autoprueba, control de
vibración,  detectores de partículas
magnéticas y puntos para inspección
boroscópica. El motor estará diseña
do  para seguir la filosofía de manteni
miento OC (On Condition, Según Es
tado).

El  Programa de certificación  del
motor incluye 6.000 horas de funcio
namiento  y 2.400 de AMT (misión
operativa acelerada), esperándose su
finalización para mediados de 1993.
Se  está usando como banco de en
sayos  un helicóptero “Panther” (Ae
rospatiale)  y el prototipos  PT1  de
programa “Tiger”.

LA  INDUSTRIA FRANCESA THOMSON  SE EXPANDE EN LOS EE.UU.

los  Estados Unidos, ya que su-
dejar  en manos extranjeras
industria de interés para la de
y,  cuyos trabajos, clasificados
“alto  secreto”, podrían llegar
un  80 % del total de los nego

REVISTA  DE AERONAUTICA  Y  ASTRONAUTICA/Julio  1992 537

Compresor centrífugo

Caja integrada de redución

Turbinas de potencia.

Después de un largo proceso, las
autoridades judiciales de los EE.UU.
han  aprobado la venta de la división
misilística de la compañía aeroespa
cial  tejana LTV a la francesa THOM
SON.El complejo industrial estaba en
venta como consecuencia de su quie

bra  económica, y su adquisición era
disputada entre un consorcio formado
por  las compañias norteamericanas
Martin-Marietta y  Lockheed, y por la
compañía  francesa,  con un socio
americano: Carlyle Group.

Esta decisión ha suscitado polémi

ca  en
pone
u naw
fensa
como
hasta
cios de LTV.



ENTREGA DEL NUMERO MIL DE
LOS BOEING B-731

DE NUEVA GENERACION.

Un  mecánico de la Division Ren
Ion  de Boeing, verifica una válvula
de  control del motor izquierdo del 6-
737  entregado a la British Airways el
pasado mes de octubre.

Esta aeronave hace la número mil
de  las de nueva generación construi
das.

Diariamente salen de la planta de
montaje de Renton, Washington, dos
B-737 de nueva generación, equipa
dos  con motores CFMI. Con 2.915
unidades  en el mercado, el B-737
es,  sin duda, el  avión más vendido
en  la historia de la Aviación Comer-
cial

RUBIS PRECIS: UN LIDER EUROPEO EN LA FABRICACION DE MATERIALES MUY DUROS.

La  empresa Rubis Precis está es
pecializada en la fabricación de apa
ratos de precisión en zafiro, carburos,
metales,  pequeños sistemas monta
dos,  destinados a sectores con un al
to  nivel técnico, tales como instru
mentación,  equipos médicos, aero
náutica, fibras ópticas, micromecánicay,  de una manera más general, a to

dos  los sectores que requieren piezas
técnicas precisas de alta tecnología.

Fundada  en 1950 y con 100 em
pleados, esta empresa ha adquirido la
Micropierre, que cunta con 30 perso
nas  especializadas en la elaboración
de  piezas en cerámica técnica, lo que
constituye el punto fuerte de su activi
dad: perforación de pequeños orificios
sobre cerámica de hasta 0,30 mm. de
diámetro y con una longitud máxima
de  1,5 mnt.

El  dominio de esta delicada tecno
logía,  permite a MicroPierre ofrecer

i  una amplia gama de productos, entre
los  que destacan:

-  Conectores en aluminio y piezas
de  precisión para electrónica, fribra
óptica, etc..

-  Piezas médicas: de precisión, de
desgaste y de impermeabilización en
alúmina,  circonio, caburo de silicio,
etc.,  para microbombas, equipos de
medidas y de análisis, microválvulas,

apoyos, bolas, émbolos, así como pa
ra  cabezas femorales en aluminio y
circonio  para prótesis  de cadera y
electrodos de marcapasos en carbo
no vidrioso.

-  Guías  de electrodos y guiahilos
cerámicos para máqüinas de electro-
erosión, etc..

cleos,  discos de fricción, prototipos
para máquinas textiles.

-  Cortes de imanes para  relés,  con
tactores, motores eléctricos.

-  Boquillas de cerámica, poleas, nú

-  Piezas y prototipos para técnicas
de  vacío, de medidas, de altas y ba
jas  presiones, nucleares, de microon
das,  aeroespaciales y de investiga
ción.;1]
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Algunas  piezas fabricadas por  Pubis Precis -  MicroPierre
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D URANTE los años  de  la guerra
fría,  la contención de la  URSS a
través  de la disuasión fue la pie

dra  angular de  la  defensa occidental.
Ahora  que  los herederos de la  URSS,
Rusia  y el resto  de  repúblicas  ex-so
viéticas  parecen  encaminarse  a una
política  más cooperativa,  el  papel de
la  disuasión tiene  por fuerza que per
der  gran parte de  su peso. Las  reduc
ciones  anunciadas  de  los  arsenales
nucleares  así  como la disminución de
su  estado  de  alerta  parecen  así  pro
barlo.  De hecho,  de  continuar  el en
tendimiento  entre  las  potencias  nu
cleares  no  sería  raro  ver  concretar
operativamente  el concepto de  disua
Sión mínima o existencial.

Ahora  bien, que  la disuasión frente
al  Este  se  haya  convertido  en  algo
marginal  para  la  seguridad  occiden
tal,  no ha llevado a  que el concepto y
la  estrategia  de  la disuasión se revise
en  profundidad. Efectivamente, el he
cho  de  que  la disuasión  occidental

sobre  la  URSS funcionara  bien  gra
cias  al  esfuerzo  defensivo  aliado,  ha
generado  una  creencia  comunmente
aceptada:  si se  es  lo suficientemente
fuerte  se puede disuadir;  igualmente,
que  la estructura  del  mundo  nacido
en  1945 fuese  rígidamente  bipolar,
concentrando  el máximo de  atención
el  enemigo por  excelencia, la  URSS,
trajo  consigo  una  segunda  creencia
todavía  firmemente  establecida  en  la
comunidad  de defensa  occidental:  si
se  logra disuadir a la Unión Soviética
se  tiene asegurada la disuasión contra
cualquier  otro enemigo menor.

Ambas  creencias, sin embargo,  han
saltado  por  los  aires  en  los  últimos
meses,  particularmente  con La guerra
del  Golfo, donde Sadam Husein mos
tró  que  puede muy bien  haber líderes
cuyos  juicios  no  están  directamente
determinados  por  el balance de  fuer
zas  militares  ni se  sienten disuadidos
por  la capacidad  de  represalia  que  sí
disuadía  a la antigua URSS.

Efectivamente,  la  disuasión,  se  ha
creído,  funcionó bien mientras existía
un  agresor potencial,  bajo una  autori
dad  política reconocida y estable que
entendía  y compartía,  en  gran medi
da,  la racionalidad del juego  disuasi
vo,  sus  reglas  y  sus  componentes.
Fracasos  disuasivos, tales como la in
vasión  norcoreana de  Corea del Sur,
o  la  misma intervención  china en  di
cha  guerra,  se  explicaban  precisa
mente  por  la  falta  de  entendimiento
de  las  reglas  del juego,  en concreto,
de  la  correcta  interpretación  de  las
señales  que  desde Washington se  en
viaban  (igualmente, la equivocada in
terpretación  de las intenciones chinas
se  achacan en  Washington a una  falta
de  entendimiento  de  los  mensajes
lanzados  sutilmente desde Pekín).

La  teoría  de  la  disuasión  requería
una  exquisita  transparencia  en  la co
municación  de  los actores  así como
una  fría  racionalidad  a  la hora de  la
toma  de  las  decisiones,  lo que  no  se
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consideraba  siempre  fácil  cuando  la
teoría  se concretaba en deliberaciones
políticas  prácticas en  el calor  de  una
crisis.  Análisis de la tremenda presión
a  la  que  se ven sometidos los líderes
con  responsabilidad nuclear han que
dado  excelentemente  plasmados  en
obras  como  las  de  Graham  Allison
sobre  la crisis de  los misiles de Cuba.
Ensayos  sobre el peso  de  las percep
ciones  y la comunicación entre adver
sarios  han sido rigurosamente escritos
por  el profesor  de  la Universidad  de
Columbia  Robert Jervis.

Sin  embargo,  una  mala  comunica
ción  de  las  intenciones no basta para
entender  por qué Sadam  Husein optó
por  el camino  de  la guerra.  ¿Cómo
podía  pensar  que  podía  enfrentarse
victoriosamente  a  la comunidad  in
ternacional  con  su aplastante  fuerza
militar?

Varias  explicaciones  se  han dado
para  justificar  la  ausencia  de  disua
sión  antes y durante  la crisis.  En pri
mer  lugar, se ha  dicho, Sadam confió
en  que  no se  produjera  respuesta  al
guna  de  la  comunidad  internacional
(o  de  sus principales actores) en con
tra  de  su  invasión  de  Kuwait.  En  su
entrevista  con la embajadora  nortea
mericana  April  Glaspie  semanas  an
tes  de su agresión no es tan importan
te  su exploración de la  actitud ameri
cana  ante una  tal eventualidad,  sino,
sobre  todo,  la visión del mundo occi
dental  que transpiran sus palabras, un
mundo,  según  el  líder iraquí, instala
do  en  la comodidad, desmilitarizado,
carente  de vigor  moral y temeroso de
afrontar  la pérdida de  vidas humanas
frente  a  un Iraq decidido y firme.

Se  equivocó,  pero  no  rectificó
cuando  las fuerzas multinacionales se
instalaron  en  suelo  de  Arabia  Saudí,
completaron  el  Escudo  del Desierto
y,  desde  comienzos  de  octubre,  ini
ciaron  el crecimiento de sus efectivos
a  tin de dotarse de todas  las opciones
militares  necesarias  para  desalojar
Kuwait.  Algunos  analistas  creyeron
poder  explicar  el  empecinamiento de
Sadam  por una  errónea interpretación
de  los signos  que  se  estaban  produ
ciendo  en  Arabia. O bien  no sabía lo
que  ocurría  con  el  despliegue  o  lo
malinterpretaba.  De esa forma, se lle
gó  a  una paradójica reunión en  Gine

bra  en  la  que  se  detalló  al  entonces
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gundo  gran error, no retirarse cuando
aún  podía hacerlo.

Los  asesores de  Bush se  equivoca
ban,  porque  a  pesar  de este  esfuerzo
clarificador,  Sadam siguió  ocupando
Kuwait.  Es más,  prefirió  la guerra.
1-lay quien  opina  que  así hizo porque
estaba  convencido de  que la  respues

Esa-es  la misma explicación que se
da  para  comprender  por  qu3  Sadam
no  gaseó  ni Israel  ni  las tropas  alia
das,  la  limitación  de  la violencia  y
del  conflicto.  Es  posible  que  fuera

1  así,  aunque otras razones de tipo operativo  también se han avanzado desde

el  Pentágono (tales como que  las do-

niinisfto  de  asuntos exteriores  iraquí,
Tarik  Aziz,  el  potencial bélico aliado
que  se estaba acumulando en  la  zona.
No  se  le  entregó  el  orden  de  batalla
concreto,  pero casi. ¿Por qué? Porque
se  pensaba que  si de  verdad se  le ha
cía  llegar una información clara, fide
digna,  inequívoca,  Sadam  debería
comprender  automáticamente  su se-

ta  bélica  internacional  sería  necesa
riamente  limitada en  su nivel de  vio
lencia  y en  sus  objetivos  (como  así
fue)  y que disponía de mayores opor
tunidades  de permanecer  en el  poder
con  una  derrota  militar  parcial  antes
que  tras la derrota  política  que signi
ficaría  la vergonzante retirada de Ku
wait.;1]
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cenas  de  cabezas  químicas  prepara-
das  para  ser  montadas  en  los  Scud
modificados,  quedaron  aisladas y sin
capacidad  de  ser  transportadas,  lo
mismo  que  los obuses  de  artillería).
Aunque  de los israelíes no podía fiar-
se,  al menos  parece que  Sadam  esta-
ba  convencido  de  que  ni americanos
ni  británicos  ni  franceses  utilizaría
una  represalia  masiva  contra  su país
hiciera  él  lo que  hiciera.  Afirmacio
nes  de  Bush y Mitterrand en ese sen-
tido  no podían  sino reafirmarle en  su
idea  de  un  occidente  autodisuadido
de  usar ciertas armas.

Sea  como fuere, lo  verdaderamente
importante  es  entender  que  fueron
problemas  y juicios  de índole interna
y  no teóricos balances de  fuerzas, ca-
pacidades  de  represalia,  en  suma,  el
juego  de costes y beneficios militares,
esto  es, la  disuasión, lo que aparente-
mente  guió las decisiones de Sadam.

Que  la disuasión puede fallar es  al-
go  para lo que, mal que bien, todos se
preparan  psicológicamente.  Que  no
se  siga su lógica  es ya otro problema,
particularmente  grave cuando se  trata
de  países  en  el umbral  de  lo nuclear.
Sadam  no  disponía  de  armas  atómi
cas,  de  haberlas  poseído no es  difícil
imaginar  una respuesta  mundial  dis
tinta  a  la que  se le  dio a  su agresión.
¿Por  qué? Porque  dada  su estructura
de  poder, la militarización de su polí
tica,  su peculiar  ‘cultura estratégica”,
nada  hace  pensar que  el disponer  del
botón  nuclear  le  volviera más  mode
rado  en  sus actitudes,  tal  y como  les
sucedió  a  los EE.UU. y a  la URSS en
su  coexistencia nuclear.

Hoy  se  cuenta  con serios  indicios
de  que  países como  Corea del Norte,
Irán,  Libia y Argelia  pretenden con-
vertirse  en  potencias  nucleares,  más
temprano  que tarde. De lo que no hay
indicios  es de que los líderes de  estos
países  vayan a  estar  más cerca  de  la
moderación  mostrada por los grandes
que  del  radicalismo  de  Bagdad.  Por
el  contrario,  todos ellos  disponen  de
elementos  internos  que  los  vuelven
inestables  y, sobre todo, descontentos
con  su actual situación, nacional e in
ternacional.  Una  bomba  atómica  en
sus  manos podría serles de  una altísi
ma  utilidad política.

Puede  argüirse que  la proliferación
no  es  un problema  tan  grave, puesto

que  el  mundo  occidental  ha vivido
con  una  URSS nuclear, así como  con
China,  también  potencia  atómica.  Y
que  ya  que  no es  posible congelar  el
número  de  naciones del club  nuclear,
al  menos, el  arsenal nuclear  occiden
tal  podría servir  como  garante disua
sivo  frente a  estos países. Sin embar
go,  no es  un razonamiento fácilmente
aceptable.

En  primer  lugar  asume  que todos
van  a compartir  la lógica  disuasiva  y
olvida  que, estos  países,  a diferencia
de  la  URSS, supondrían una amenaza
claramente  contra  sus  vecinos  pero
desigual  frente  a  alianzas  o agrupa
ciones  mayores.  ¿Temería  Noruega
de  igual  forma  que  Italia  una  Libia
con  armas nucleares?

Por  otra  parte,  ¿se podría  confiar
en  que  las actuales  potencias nuclea
res  occidentales  extenderían su disua
Sión  sobre el territorio de terceros pa-
íses  frente a  chantajes  limitados? No
puede  olvidarse  que  la  tranquilidad
de  los europeos en  lo concerniente  al
compromiso  americano con la defen
sa  del  continente  tuvo que  pasar du
rante  cuarenta  años por  el despliegue
en  pleno  arco de  crisis  de un  notable
contingente  de  soldados  y de  siste
mas  de  armas  nucleares que  garanti
zarán  la  escalada  casi  automática-
mente.  Y que aún así la cuestión  de si
el  presidente  norteamericano  se
arriesgaría  a  perder  New  York  por
defender  Bonn, valga el caso, perma
neció  como  una  duda  razonable  en
este  lado  del Atlántico. ¿Arriesgarían
Londres  o París  decenas  de miles  de
ciudadanos  por asegurar Lampedusa?

En  fin, como ya se ha señalado más
arriba,  la disuasión se  ha  caracteriza-
do  por  su alto grado de  racionalidad,
siendo  uno  de sus  requisitos  que  los
actores  entendieran  bien  las  reglas y
los  componentes  de  dicho  juego.  Si
atendemos  no  tanto  al  cómo  de  la
proliferación  en el  Norte de  Africa o
en  el Medio  Oriente  sino al  por  qué,
nada  hace suponer que  Trípoli, Argel
o  Teherán conciben  la lógica  nuclear
tal  y como se piensa en el  mundo oc-
cidental.

Es  verdad  que  el mundo  puede vi-
vir  con varias  culturas  estratégicas.
Tras  las  ilusiones  americanas  de  los
años  60 y comienzos de los 70, la  co-
munidad  de  defensa  occidental  des-

cubrió  traumáticamente  no sólo que
la  URSS no concebía de igual manera
las  nociones básicas del juego estraté
gico  (tales como estabilidad estratégi
ca,  vulnerabilidad  mutua,  fuerzas de
contrafuerza),  sino que  mostraba una
orientación  opuesta  a la  concepción
americana,  primando una visión de  la
guerra  nuclear  como una guerra más,
pero  por  otros medios y no un espas
mo  suicida  tal y como  se  veía desde
Washington.  No  es casual el  enorme
auge  del término “cultura estratégica”
desde  que  en  1977 lo acuñara el ana-
lista  de  la  Rand,  Jack  Snyder,  para
dar  cuenta  de la  distinta  visión y  or
ganización  militar soviética.

Pero  a pesar  de todo,  la  coexisten-
cia  nuclear  a  lo largo de  varias déca
das  con una  situación de  destrucción
asegurada  por  ambas partes,  garanti
zó  que las diferencias tuvieran menos
relevancia  que  la que  se  llegó a  pen
sar  en  su día.

Lo  que  no está  tan claro  es  que  el
mundo  pueda  vivir con varias  cultu
ras  nucleares  divergentes  al  mismo
tiempo.  Particularmente  una  fase  de
postnuclearidad,  en la que  el recurso
al  arma  atómica se juzga  claramente
desproporcionado  y condenable.  Pre
cisamente  por  estas vacilaciones  nu
cleares,  las  armas  atómicas resultan
muy  atractivas  para los países prenu
cleares,  puesto  que con ellas  pueden
ejercer  una  fuerte disuasión sobre los
disuadibles,  los occidentales, quienes
por  su  parte,  cada  día  tienen  menos
valor  para ejercer sus capacidades di-
suasivas.

Así,  si  las  armas  de  destrucción
masiva,  en  particular  las  nucleares,
son  las que más aterrorizan a  los paí
ses  ricos del hemisferio norte, al mis-
mo  tiempo  que  son  las  que  menos
dispuestos  están  a  utilizar,  la  pose-
Sión  por  una  potencia revolucionaria
de  unos  pocos  sistemas bastaría  para
conferirle  un  gran  poder,  indepen
dientemente  del  arsenal  nuclear  al
que  se enfrentara.

Aunque  parezca mentira,  el balan-
ce  de  fuerzas se ha  trocado sutilmen
te  en  un balance de debilidades, sien-
do  el psicológicamente más débil (no
necesariamente  el  que  menos  carros
de  combate,  aviones y buques posea)
el  abocado  a la derrota (no necesaria-
mente  militar).

REVISTA  DE AERONAUTICA  Y  ASTRONAUTICA/Julio  1992 541



A SIA y Africa avanzan. El resonar
de  millones de pies descalzos que
chapotean en las ciénagas, se des-

lizan  sobre las arenas, trepan por las ro-
cas  empinadas, se hunden en las hojas
desprendidas  que  alfombran los cami
nos  de  la selva y arriban  a  las playas
para  enfrentarse temerariamente al mar
que  los separa de  Europa,  empieza  a
oirse,  como un trueno lejano, por todos
los  invitados  a la fiesta.  Son los pies
encallecidos de unos hombres que mar-
chan  en busca de  su última oportuni
dad.  En  su largo y difícil caminar les
anima  una fiel  amiga que  los acompa
ña  desde  el  día  en  que  nacieron:  el
hambre.  Son los menos desheredados
de  los 3.000 millones  de hambrientos
que  pueblan la Tierra. El viento les ha
llevado  la noticia de que en  un mundo
lejano  y distinto pueden saciar su ham
bre  y están dispuestos a jugarse una vi-
da  que vale tan poco, por  llegar a ese
mundo.

No  todos pueden intentarlo, solo un
escaso  tanto por ciento, ya que  el 50%
de  los nacidos muere antes de cumplir
cinco  años,  otro  elevado  porcentaje
nunca  llega a tener noticia de que exis
te  un mundo en el que comer todos los
días  es una práctica común, otros care
cen  del coraje necesario para empren-
dei  tan incierta  y penosa  aventura,  y
muchos  tienen coraje pero carecen has-
ta  del más mínimo recurso material.

-Sabéis  que muchos africanos mue
ren  a causa de una infección que, en su
origen,  podía  haber  sido resuelta con
una  pincelada  de mercromina?-.  Si lo
intentaran todos y lo consiguieran solo
la  mitad, Europa se vería  anegada por
una  marea de seres famélicos que olea
da  tras  oleada caerían sobre  el conti
nente  hasta arrasarlo.

Los  vientos de guerra que engendra-
ba  la  tensión  Este-Oeste  parece  que
amainan,  pero donde antes se alzaba el
fantasma  de la guerra se alza ahora el
del  hambre, el otro jinete  que, al igual
que  la guerra, jamás, en la historia de la
Humanidad,  ha dejado de cabalgar. Es
más  lento que su compañero  de galo-
pada,  pero igualmente  perseverante y
tenaz.  Los pueblos del Este de Europa
también están hambrientos pero no con
la  hambruna secular de casi toda Africa
y  gran parte de Asia. El hambre de los
países del Este es un hambre civilizada,
un  hambre de comer todos los días me-

El tercer sello
(Ap. 6-5)
DANIEL  SANESTEBAN

nos  de lo necesario, pero comer algo.
El  hambre de Africa hambrienta es un
hambre de plaga bíblica.

Tres  acontecimientos han marcado la
Europa  del Siglo XX y han cambiado
su  fisonomía: la Primera Guerra Mun
dial  con su secuela  del nacimiento  y
expansión  del  marxismo,  la Segunda
Guerra  Mundial y la subsiguiente divi-
sión  del Mundo en dos bloques antagó
nicos  bien  definidos  y, por  último, el
estrepitoso  derrumbamiento  de todos
los  muros  -materiales  y espirituales-
que  el marxismo había alzado y la con-
siguiente  disgregación del monolítico
imperio  soviético. Este tercer aconteci
miento  ha sido el más imprevisto y ha
puesto  a  prueba la capacidad de reac
ción  de  Europa  y del  Mundo;  como
contrapartida  ha tenido  la ventaja  de
que  ha sido -hasta el momento- el me-
nos  cruento de los tres. Se ha derrama
do  sangre pero el exterminio y la des-
trucción  no han alcanzado las cotas de
las  guerras citadas y debemos esperar
que  no lo hagan.

Las  naciones con gran capacidad de
reacción  -Alemania, Francia,  Inglate
rra-  se  han adaptado  rápidamente  al
nuevo  orden, han comprendido lo que
significa  el cambio y en función de él
han  modificado sus estructuras econó
micas,  diplomáticas, militares y políti
cas.  Ciñéndonos al terreno de lo militar
no  han pensado  en una  reducción  de
los  presupuestos de Defensa, más bien
al  contrario,  pues  saben  que  alguien
tiene  que ocupar el vacío que dejan los
americanos  al  volver a casa  y que los
nuevos  líderes  de  Europa  tienen que
ser  fuertes. Todos los partos son cruen
tos  pero es posible que gracias a estas
naciones,  actuando dentro del ámbito
de  la Organización  de  las  Naciones
Unidas,  el  nacimiento de la nueva Eu
ropa  no lo sea en exceso pues ellas se-

an  capaces  de  limitar la extensión  de
los  conflictos  actuales  y futuros  y de
neutralizar el espectro de una guerra de
gran  extensión.

Queda  el otro  espectro:  el hambre.
La  Asociación Pro Derechos Humanos
calcula  en veinte  millones  el  número
de  personas procedentes del Este que
tratarán  de entrar en Europa en el año
92.  Su asimilación  supondrá,  a  corto
plazo,  un sacrificio  para Europa  pero
los  europeos serán capaces de aceptar y
superar  este reto porque reconocen, en
estos  peregrinos,  a  sus hermanos,  de
los  que, en veinte siglos, solo han esta-
do  separados setenta y cuatro años es-
casos.  Serán veinte millones de desva
lidos  que no se distinguirán demasiado
del  resto de los desvalidos de Europa.
Su  piel  será  blanca,  sus pies  estarán
acostumbrados a ir calzados, el pan se-
rá  un alimento familiar -aunque a veces
escaso  para algunos-, vestirán pantalo
nes  y camisa, habrán visto catedrales y
palacios  y el silbido del tren o la bocina
de  un automóvil  no  les producirá  un
sobresalto,  la mayor parte de ellos Sa-
brán  usar un teléfono y entre ellos ha-
brá  ingenieros,  médicos, cultivadores
de  patatas, maquinistas de tren o cria
dores  de cerdos. Y  desde el instante de
su  nacimiento, y aún antes, han forma-
do  parte de ese gran grupo humano cu
yas  pautas  de comportamiento  están
determinadas por las normas de la civi
lización  cristiana-occidental.

Pero  el hombre asiático y africano es
un  hombre distinto, esencialmente dis
tinto.  No por el color de su piel que es
un  simple accidente sino por lo que re-
almente  define a una persona: su ética,
sus  creencias, sus pautas de comporta
miento,  sus  tradiciones,  sus costum
bres.  Europa es cartesiana, racionalista;
Africa  es  mágica e  instintiva. Somos
distintos  porque  pensamos  distinto,
sentimos  distinto,  queremos  distinto.
Ya  sé que no todos los que formamos
parte  del bloque  cristiano-occidental,
pensamos,  sentimos  y queremos  lo
mismo,  pero todos tenemos los mismos
ejes  de  coordenadas,  podemos  estar
distantes  unos de otros pero siempre en
el  mismo plano. Un bantú o un pigmeo
están  en  otro plano: lo que para  noso
tros  es  una  virtud puede  ser un vicio
para  ellos, lo que nos parece fealdad es
para  ellos belleza, su concepto de la le-
altad,  de  la honradez, de  la justicia, del
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amor,  difieren  tanto  de  los nuestros
que,  a veces son opuestos, y lo que pa-
ra  ellos es sagrado nos parece, con fre
cuencia,  diabólico.

Pero  no son los pigmeos los que de-
ben,  de  momento,  preocuparnos,  no
son  los  absolutamente  desheredados
los  que pueden inquietar a Europa, és
tos  son incapaces de  ponerse en mar-
cha.  Son los otros, los que sobreviven
con  raciones escasas, los que contem
plan  a sus mujeres convertidas en vie
jas  decrépitas a la edad en que las mu-
jeres  blancas todavía  son madres,  los
que  saben que su expectativa de vida es
muy  corta  si  no son capaces  de  em
prender  otro camino, pero que reciben
noticias,  que oyen la radio y ven la te-
levisión  -aunque  sea colectiva-,  que
han  viajado en tren o en  autobús, que
en  sus propios países han podido apre
ciar  el contraste entre la atroz miseria
de  casi todos y la provocadora opulen
cia  de unos pocos y que  todavía con-
servan  cierto impulso vital que no les
permite  resignarse a aceptar el trágico
papel  que les ha tocado en suerte -me-
jor  estaría decir en desgracia-, ésos, los
menos  desheredados de esta tropa de
famélicos sin futuro, serán los nue
vos  invasores de Europa. De
hecho  ya  lo son.  Llegan  en
pequeñas oleadas, con su mi-
seria  a cuestas, dispuestos a
encargarse  de los trabajos más
rudos  y a aceptar las  remuneraciones
más  bajas,  sin ningún tipo de  protec
ción  oficial, sufridos  y humildes  van
incrustándose lentamente en  las capas
más  bajas del  tejido social intentando
borrar  el marchamo de  “ilegales’ con
el  que muchos están marcados y que es
una  amenaza latente de ser devueltos al
submundo  de donde proceden. No ha-
blo  de los delincuentes -camellos, pro-
xenetas,  navajeros, que encuentran su
caldo  de cultivo en las grandes ciuda
des  y que debieran ser juzgados y con-
denados  cualquiera que  sea el color de
su  piel- hablo de los que trabajan bajo
el  plástico, en el ambiente sofocante y
húmedo  de los invernaderos, cultivan-
do  claveles o tomates tempranos y de
los  que cambian el ardiente sol africa-
no  por la oscuridad de la mina, de  to
dos  los que, con sus manos como único
capital,  intentan desesperadamente en-
contrar  un hueco en el  que  depositar
sus  ilusiones,  iniciar  una nueva vida,

crear  una familia o traerse la que quedó
allá  abajo soñando con el gran viaje, la
marcha  hacia el futuro.

Esta  corriente migratoria ya no cesa-
rá.  Algunos hombres de buena fe han
propuesto una solución que sería buena
si  fuera realizable: invertir  en Africa,
que  el  capital vaya  hacia  la mano  de
obra  y no sea  ésta  la que  emigre  en
busca  de un puesto de trabajo y un Sa-
lario.  Esta solución es moralmente bue
na  pero económicamente  inviable. El
capital,  la empresa, busca  siempre el
beneficio,  la alta rentabilidad, la mano
de  obra especializada, una  infraestruc
tura  adecuada, la garantía de  una acep
table  calidad de vida  para el personal
que  debe desplazarse, que las vidas y el
dinero  no corran excesivos riesgos, y
en  Africa nada de esto existe.
Será  difícil que el capital
se  dirija  hacia  estos
países  tan  pobres  e
inestables y nada será
capaz  de  impedir  el
éxodo  de
los

hambrientos  ha-  
cia  el pan.

Por  otra
parte,  la
natalidad
en  los  paí
ses  del Ter-
cer  Mundo  es  expansiva
mientras  que  en Europa  es
regresiva.  Ellos, los hambrientos, son
cada  vez más, y nosotros,  los hartos,
vamos  siendo cada vez menos. La po-
blación  de  Europa envejece  mientras
que  la de  aquellos países  se mantiene
joven.

Es  verdad que Africa está amenaza-
da  por el sida. Según un informe de la
Organización  Mundial  de  la Salud,
ochenta  millones (80.000.000) de afri
canos  negros morirán a  causa del sida
en  esta última  década del siglo.  Pero
también el sida asola Europa, aunque la
incidencia es menor y mayor la profila
xis.  En cualquier caso es muy probable

que  antes de iniciarse el nuevo siglo se
haya  descubierto un suero o una vacu
na  realmente  eficaces  y que  una  vez
que  puedan aplicarse masivamente, los
africanos  rellenarán  fácilmente  con
nuevos  nacimientos los huecos produ
cidos en sus  filas y la situación relativa
volverá  a ser la misma.

Si  aceptamos  que  esta invasión  ya
se  ha iniciado y que su ritmo será cre-
ciente  parece  lógico  que  Europa  se
prepare  para soportarla puesto que no
parece  posible, ni justo, impedirla. No
sólo  soportarla sino salir triunfante de
esta  prueba en beneficio de unos y de
otros  pues no cabe duda que, ha pesar
de  sus múltiples errores,  la superiori
dad  de Europa sobre Africa es induda
ble.  Hablando  metafóricamente  dire
mos  que se trata de blanquear a los ne

gros  y no de que éstos ennegrezcan
a  los blancos. Pero no es un pro-
blema  de  piel  -la  piel  negra  es

hermosa  y  en  muchos  casos  de
mejor  calidad que la blanca- es un
problema  de  mente. El  hombre
blanco  debe abrirse paso a través
de  esa  tierra enigmática, miste-
riosa  y mágica donde hunde sus
raíces  la mente del hombre afri
cano  y, sin destruir  los positivo,

plantar  en  ella  la semilla  de
Platón,  Aristóteles, Tomás de
Aquino,  San Agustín, Eras-
mo,  Kant, Descartes, Zubi
ri,  Miguel Angel, Beetho
ven,  Velázquez, Homero,
Cervantes,  Shakespeare.
Y  la única palestra donde
se  puede ganar esa batalla
son  las aulas
Viéndolo  de esta forma

no  parece  racional  el  tra
tar  de  impedir  que  los ni-

ños  negros,  gitanos  o  de  cualquier
otra  raza o color  vayan a  la escuela si
viven  entre  nosotros.  Es  ahí  donde
tendrían  que  estar  todo  su tiempo  si
queremos  que  su  mente  sea blanca
(utilizando  este esquema simplista de
los  colores para  entendernos). Delin
cuencia  aparte,  -que es  un problema
de  orden público-, el único medio pa-
ra  asimilar  a estos  nuevos  invasores
es,  después  de  darles de  comer,  sen-
tarlos  en el  pupitre  del colegio.  Otro
aspecto  del  problema  es  si tenemos
pupitres  para todos,  incluidos los ne
gros  de piel blanca  u
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INTRODUCCIONC ON el afán de  definir un mode
lo  de  carrera que fuese capaz de
regular  la vida  y vicisitudes de!

persona!  militar, a  lo largo de  su per
manencia  en  el  Ejército  del Aire,  el
pasado  mes  de  septiembre  pub!ica
mos  un análisis sobre este tema, refe
rido  exclusivamente  a  la Escala  Su-
perior  del Cuerpo Genera!.

Quisiéramos  continuar  con las Es-
calas  Básicas,  de  los Cuerpos  Gene-
ral  y  de  Especialistas,  dejando  para
un  posterior  artículo  a la Esca!a  Me-
dia,  por  estimar  que  los cambios  in
troducidos  por  !a nueva  !egislación,
en  la  proyección de carrera  del subo-
ficial,  han supuesto  importantes  mo-
dificaciones  a sus perspectivas  de fu-
turo  profesional.

Este  artículo  no  pretende  va!orar
las  consecuencias de  la ap!icación de
la  actual  normativa  en  materia  de
persona!  mi!itar,  sino que,  partiendo
de  ésta, quiere analizar cuál puede ser
el  vector  de carrera de  !os suboficia
les  del Ejército  de! Aire.  El perfil  de
carrera  que  analizamos  a continua-
ción  se apoya en  datos que serán váli
dos  en  un futuro  re!ativamente próxi
mo,  por lo que en el período actual de
transición,  hasta conseguir !as p!anti
llas  fijadas,  las expectativas  que pro-
ponemos  en  este artículo no  siempre
se  !levarán a cabo.

Hay  que dejar  bien claro, desde  un
primer  momento, que  la persona  que
decida  acceder  a  la profesión mi!itar,
en  las  Escalas  Básicas  de! Ejército

del  Aire, debe tener el  convencimien
to  de  que  !a carrera  elegida,  en  sí
misma,  responde  a  un diseño  que  le
permitirá,  a  través  de  su  esfuerzo  y
constante  superación, alcanzar  la pIe-
na  satisfacción  profesional  en  cada
uno  de  los grados que la componen.

En  dua!quier  caso,está  abierta  la
posibilidad,  a aque!!as personas inte
resadas,  para  acceder  a  !as  escalas
medias  o superior por  promoción  in
terna,  siempre  que  reúnan  las condi
ciones  establecidas  en las  convocato
rias  de acceso a dichas escalas.

Debemos  procurar, como premisa a
tener  en cuenta,  que  cada  suboficia!
desarrolle,  a  lo  largo  de  su  carrera
profesional,  los cometidos  específi
cos  de la especialidad elegida, evitan-
do  el desempeño  de trabajos no  re!a
cionados  con la misma.

LEY  17/1989

La  ley  17/1989,  Reguladora  de!
Régimen  del  Persona!  Militar  Profe
sional  (en adelante la Ley), ha sido la
base  para !!evar a cabo el presente es-
tudio.  En  el!a  se  encuentran  los  as-
pectos  más importantes que  van a es-
tablecer  e! nuevo vector de carrera.

La  ordenación  jerárquica  de  !os
miembros  de  las FAS, las condiciones
de  ingreso,  de  pase a !a reserva  y de
retiro,  los sistemas de evaluación, pro-
moción  y ascenso, la normativa sobre
provisión  de destinos y situaciones ad
ministrativas,  así  como  la  estructura
de  Cuerpos y Escalas, han influido de
manera  substancial en este vector.

Se  ha  tenido en  cuenta,  como  pos-
tenor  desarrollo de  la Ley, los Rea!es
Decretos  562/90 (Ingreso en los Cen
tros  Docentes  Mi!itares  de  Forma-
ción),  1622/90  (Evaluaciones,  Clasi
ficaciones  y  Ascensos)  y  225/91
(Adaptación  de  las Leyes  de  Planti
llas),  para  realizar el presente  estudio
(Gráfico  n  1).

CONCEPTOS
FUNDAMENTALES

Tanto  la Ley como  los Reales De-
cretos  que la desarrollan, nos definen
una  serie de conceptos fundamentales
o  elementos  claves,  que  son  necesa
nos  tener en cuenta para el estableci
miento  del  vector  de  carrera.  Estos
son:

—  TMP  ....  Tiempo  medio  de  per
manencia  en  el empleo.

—  TMS  ....  Tiempo  mínimo de  ser-
vicios  efectivos.

—  TMMF  ...  Tiempo  mínimo  de
mando  o función.

—  EAEvaluación  para  e! as-
censo  por antigüedad.

—  ESEvaluación  para el ascen
so  por selección.

—  EEEvaluación  para e! ascen
so  por elección.

—  EM-ED  ..  Evaluación  para la de-
signación  de  mando o destinos  espe
cíficos.

—  ECSM  .. .  Evaluación  para el cur
so  de Suboficial Mayor.

—  CSM  . ..  .  Curso  de  capacitación
para  desempeño  cometidos  Subof.
Mayor.
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GRÁFICO 1

PERFIL  BASICO DE CARRERA

En  la definición del perfil básico de
carrera,  intervienen  tres  factores
esenciales:

El  primero  de ellos  se refiere  a  los
Conceptos  Fundamentales,  aunque,
en  este caso,  el  más importante  es  el
TMP.

Al  igual  que  ocurría  en  la  Escala
Superior  del  Cuerpo  General,  este
concepto  influirá  notablemente en  el
desarrollo  normal  de  la  carrera  del
Suboficial.

El  TMP,  según  la Ley,  nos  indica,
aproximadamente,  cual  va  a  ser  el
tiempo  que cada  suboficial  va  a  per
manecer  por  término  medio  en  los
distintos  empleos.  Es  claro  que  el
cumplir  este TMP no  lleva  implícito
el  ascenso a la categoría superior. Sin
embargo,  nosotros  y como  hipótesis
para  este estudio  particular,  estima-
mos  que  es  FUNDAMENTAL  que
los  ascensos se  produzcan al  cumplir
el  TMP en cada empleo.

Es  lógico  pensar  que  cualquier
cambio  en  las  plantillas  transitorias
influirá  en  los ascensos,  pero  este es
un  problema que,  aunque asociado al
presente  estudio,  merece tratamiento
aparte  y por ello, no  se analiza en es-
te  artículo.

El  segundo  aspecto  está relaciona
do  con las  especialidades  y  cursos

que  el  suboficial  debe  realizar  a  lo
largo  de su carrera militar.

El  pasado mes de diciembre,  el Co-
ronel  Manuel  Murcia Roldán publicó
en  esta  revista  un  artículo  sobre  las
especialidades  fundamentales  y com
plementarias  en el EA.  Si damos por
supuesto  que  estas especialidades  se-
rán,  en  su  día,  las  definitivas,  sólo
nos  queda  establecer  los  cursos  que
deben  llevarse  a  cabo en  cada  espe
cialidad  y empleo.

La  IG-60-5  detalla  los  cursos  que
pueden  realizar  los suboficiales  del
EA.  En  total,  son  143  nacionales  y
73  extranjeros.  Quizás  pueda  ser la
ocasión,  de  acuerdo  con las  futuras
especialidades,  para  adecuar  a éstas
los  citados  cursos y distribuirlos  a  lo
largo  de la vida profesional de  un su-
boficial  (tarea que  está llevando a ca-
bo  el Mando de Personal).

El  último factor  que nos ayudará a
establecer  el perfil  básico está referi
do  al momento de  ingreso en la Esca
la.

Dicho  ingreso se verá  más o menos
afectado  por el  sistema  elegido  para
acceder  a la Academia Básica del Ai
re  (ABA),  centro en  el  que  recibirán
su  formación militar y profesional to
dos  los aspirantes  a las  escalas  bási
cas  de  nuestro Ejército.

Cuando  el  aspirante consiga el  em
pleo  de  Sargento,  primer  nivel en  su

carrera  profesional,  su  edad  será
aproximadamente  de  22  años.  No
obstante,  esta edad dependerá del sis
tema  de  ingreso  y de  la  permanencia
en  la ABA. En  la actualidad,  se pue
den  elegir  tres  caminos  para  conse
guir  el  ingreso  en  las escalas  básicas
del  E.A.:

—  El  primero  consiste  en  realizar
una  oposición  libre, teniendo  la titu
lación  de  graduado  escolar  (BUP,
FP1  o la denominación que se  le die
re  en un futuro próximo), haber cum
pudo  los 18 años  y superar  posterior-
mente  3 años escolares  de formación
militar  y profesional en la ABA.

—  El segundo  se consigue mediante
la  promoción  interna. Consiste en  su-
perar  un concurso-oposición entre los
militares  de  empleo,  tropa  profesio
nal,  que hayan alcanzado la categoría
de  Cabo  l,  tengan como  mínimo un
año  de  efectividad  en  este empleo  y
posteriormente  superen  2 años  esco
lares  en  la ABA. Este  es el  único ca-
so  en  el  que  el aspirante  tendría más
de  22 años al acceder a  la escala.

—  Por  último,  la  tercera  vía  por  la
que  se  podrá  acceder  en  un  futuro
próximo  a  las  Escalas  Básicas,  será
mediante  una  oposición  libre  para
aquellos  que  tengan  la  titulación  de
FP2,  mayores de 18 años, y que supe-
ren  un curso escolar  de formación  en
la  Academia Básica del Aire.

LEY  17/89

MARCO DE LA CARRERA MILITAR
ESCALAS BASICAS DE LOS CUERPOS GENERAL Y DE ESPECIALISTAS DEL EJERCITO DEL AIRE

TIEMPO
MEDIO

PERMANENCIA
(TMP)

R.D.  1622/90

Subteniente

TIEMPO
MINIMO

SERVICIOS
EFECTIVOS

(TMS)

5 años

LEY  1 7/89 yR.D.1622/90

TIEMPO
MINIMO

DE MANDO
O FUNCION

ÇTMMF)

3 años(a)

CURSOS
DE

CAPACITACION

CSM (b)

EVALUACIONES

ECSM/EE (c)

Srigada 9 años 6 años 4 años ES (d)

Sargento  1 7 años • 4 años 4 años ASCENSO ANTIGUEDAD (EA)

Sargento 8 años 6 años 5 años ASCENSO ANTIGUEDAD (EA)

(a) Si bien no se contempla esta cifra en la Ley, sobre la suposición de acceder al empleo de sargento a los 22 años, al sumar los años que se perma
nece por término medio en los empleos anteriores resultan 34, de donde se deducen 10 años en el empleo de subteniente hasta cumplir los 56 años en
que se pasa a la situación de reserva, o bien 58 años si se es suboficial mayor.

(b) CSM: Curso de capacitación para el desempeño de los cometidos de suboficial mayor.
(c) ECSM: Evaluación para la asistencia al curso de capacitación para suboficial mayor.
EE: Evaluación para el ascenso por elección.
(d) ES: Evaluación para el ascenso por selección.
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EL  SARGENTO QUE INICIA LA
PROFESION

El  sargento  que inicia  la  profesión
permanecerá  en  este empleo 8  años.
Comienza  su vida  profesional  en  el
E.A.  y debe prepararse para  alcanzar
el  máximo nivel operativo en  la espe
cialidad  voluntariamente  ________

elegida.  Para  conseguir
esta  operatividad  es  nece
sano  que  preste  siempre
sus  servicios  en  aquellos
puestos  para los que se ha
especializado.  Es  eviden
te,  por  ejemplo,  que  un
mecánico  de  manteni
miento  de  avión  no  debe
realizar  tareas  de  tipo ad
ministrativo  en  una  ofici-  s
na  o en  algún  puesto  que
no  esté relacionado con su  U
especialidad.  B

Durante  los años de per
manencia  en  este empleo,  s.
podrá  realizar  un curso de  s
perfeccionamiento,  direc
tamente  relacionado  con  U
los  cometidos que desarro
Ile  dentro de su especiali

S

cialidad  que  incremente  su capacita
ción  profesional.

En  el  7  año,  último  de  este  em
pleo,  y al  igual  que  pasaba  en  el  de
sargento,  será evaluado para el ascen
so  por antigüedad,  por  lo que, finali
zada  la evaluación  y con  ocasión  de

GRAFICO 2
MODELO DE CARRERA

ESCALAS  BASICAS DE LOS  CUERPOS GENERAL
YDE.

ESPECIALISTAS  DEL EJERCITO DEL AIRE

dad.
En  el octavo año de sar-

gento  serán evaluados  pa-  u
ra  el ascenso por  antigüe-
dad,  lo  que  permite  que,  B
cuando  inicien  su noveno
año,  comiencen  a  ascen-  O
der  al empleo superior.       F

SARGENTO  PRIME-
RO:  EXPERIENCIA  Y  1
CONSOLIDACION

El  tiempo medio de  per-  C
manencia  en  este empleo
es  de 7 años, tiempo que a
nuestro  juicio es el  idóneo  A
para  ascender  al  empleo
superior.  L

El  Sargento  Primero,
aun  desempeñando  las  E
mismas  funciones que  tu-  
viere  asignadas en  el  em
pleo  anterior,  habrá  acu
mulado  una  importante
experiencia  que, sin duda,
redundará  en  la  eficacia
de  las tareas y responsabi
lidades  de su especialidad.

Para  continuar  con su formación  y
perfeccionamiento,  tendrá la posibili
dad  de  realizar  un  curso de  su  espe
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vacante,  ascenderá  al empleo  de bri
gada.

Aunque  hemos  hablado de  la posi
bilidad  de  hacer un  curso  relativo  a

su  especialidad  en  los  empleos  de
Sargento  y Sargento l,  creemos que
la  realización  de  uno  de ellos  es im
prescindible  para ascender a Brigada.

BRIGADA:  EL EMPLEO  MAS
ALTO  DEL SUBOFICIAL

La  Ley  establece  la  di-
visión  de  suboficiales  y
suboficiales  superiores pa-
ra  los distintos empleos de
las  escalas básicas. El em
pleo  más  alto que  se pue
de  alcanzar en la categoría
de  suboficial  es el  de  bri
gada.

Pensamos,  con los pará
metros  inicialmente  adop
tados  para  este  estudio,
que  el brigada  puede  ser,
en  realidad,  el último  em
pleo  “operativo”.

TMS          La edad media teórica
en  el  mismo  oscila  entre
los  37  y  los  46  años,  y
constituye  una etapa  de la
vida  profesional  en  la que

TMP      se disfruta  de  unas  exce
lentes  condiciones psicofí

TMS        sicas para  realizar  cual-
quier  tipo de trabajo.

Por  lo tanto, el valor del
.   empleo  de  brigada  es  de

máxima  importancia  para
el  Ejército  del  Aire,  pues

TMP      en él  se  compagina  la ex-

TMS      periencia y  la  capacidad
psicofísica.

Consideramos  al briga
da  como  un  elemento
esencial  en  los grupos  de

TMP      trabajo de  los  distintos
equipos  funcionales,  den-

TMS        tro de  las especialidades
de  nuestro Ejército.

Para  continuar con su lí
nea  de  perfeccionamiento,
podrá  realizar un curso de
corta  duración durante los
seis  primeros años de  per
manencia  en  este empleo,
tiempo  mínimo  de  servi

__________  cios  efectivos  en  el  mis-
mo.  Con este curso se  de-

be  procurar  que el brigada  alcance el
máximo  nivel  operativo  en  su  espe
cialidad,  meta  propuesta  al iniciar  su
carrera  militar como sargento.

Años
por

empleo
Años
totales

s
u
B
T
E
N

E
N
T
E

s  6  11
u  5  lO
B  49
M  38
A  2
Y  16

5
4
3
2

CS/EE
ECS

-  --  

S        7
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R
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2
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EA
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8
7
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8
7
6
5
4
3
2
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La  legislación sólo exige, en  el cm-
pico  de brigada,  las evaluaciones co-
rrespondientes  para ci ascenso por se-
lección  al  empleo de  subteniente.  La
primera  evaluación se realizaría  en  el
octavo  año de servicios efectivos  co-
mo  brigada.

En  su noveno año,  se llevaría a ca-
bo  la segunda  evaluación  para  el  as-
censo  por  selección,  lográndose  con
estas  dos evaluaciones que se cumpla
lo  recogido  en  la  Ley  17/89,  en  el
sentido  de  que  cada  promoción  sea
evaluada  con la anterior o  anteriores.
Estos  9  años  son  los  que  el brigada
debe  permanecer en el empleo.

SUBTENIENTE:  SUBOFICIAL
SUPERIOR

Es  el primer empleo en la categoría
de  suboficial superior establecida por
la  Ley.

Quizás  la  mayor dificultad  que  se
nos  presenta, al analizar el empleo de
subteniente,  es  definir  el  tiempo  de
permanencia  en el  mismo  conjugán
dolo  con el de suboficial mayor.

La  Ley  establece  que  la  edad  de
pase  a la  situación  de  reserva  en  las
escalas  básicas  será  de  56  años  para
todos  los empleos, con excepción del
empleo  de  suboficial  mayor,  para  el
que  fija la edad de 58 años.

El  subteniente que hubiera ingresa
do  en  la  escala  con  22  años  (edad
media  establecida  en  este  estudio),
podría  permanecer  10 años  en  este
empleo,  o bien  12 años  entre  los de
subteniente  y suboficial  mayor  en el
caso  de que ascendiese.

Con  independencia  de los cursos  y
evaluaciones  correspondientes  que
expondremos  posteriormente,  para
ascender  a  suboficial mayor no existe
otro  condicionante que haber cumpli
do  el  tiempo  mínimo  de  servicios
efectivos  (TMS).  Esto supone  que  el
subteniente,  al  comenzar  sus 6 años
como  tal (son 5 años de TMS), puede
ascender  al  más  alto  empleo  de  las
escalas  básicas.

Dicho  con  otras  palabras,  un  sar-
gento  que inicie con 22 años su carre
ra  en la  escala  básica,  sería  a  los 30
años  sargento  1,  a los  37 brigada,  a
los  46 subteniente,  a los 51 suboficial
mayor,  retirándose  a  los 57 años  con
35  años de servicio (Gráfico n  2).

Dado  que las plantillas recogidas en
el  Real Decreto 255/91, de 1 de marzo,
establecen  un número sustancialmente
análogo  para  subtenientes y brigadas,
el  empleo de subteniente debemos con-
siderarlo  como el más capacitado, debi
do  a su experiencia, dentro de  los dis
tintos  equipos de trabajo y relativos  a
las  diferentes especialidades del EA.,
pero  con la particularidad de que debe
conjugar  su propio trabajo con el hecho
de  ser el responsable de la operatividad
de  su equipo.

Nos  queda  por  reflejar,  para  este
empleo,  las  evaluaciones  y cursos
que  se  deben realizar  para acceder  al
empleo  de suboficial mayor.

Nos  encontramos, en  primer lugar,
de  acuerdo con la Ley y su desarrollo
posterior  @lasmado a nivel EA.  en la
IG-60-9,  de  18.12.91), que durante el
4Q  año  de  servicios  efectivos  como
subtenientes,  serán evaluados para ac
ceder  al curso de capacitación para  el
desempeño  de  los cometidos de  subo-
ficial  mayor (ECS). El número de pro-
puestos  al  Ministro  de  Defensa  para
asistir  a este curso  será, como  norma
general,  de un máximo de 130. La dis
tribución  de las  plazas entre los cuer
pos  general  y de  especialistas se hará
de  forma  proporcional  al número  de
evaluados de cada cuerpo.

El  curso que se desarrollará en el 59
año  de  servicios efectivos, tendrá lugar
durante  los meses de  septiembre a  di-
ciembre en la Escuela Superior del Aire.

También  durante el 5  año de servi
cios  efectivos  en el empleo de  subte-
niente,  una vez finalizado el curso de ca-
pacitación  para el empleo de suboficial
mayor,  en los meses de abril a junio, se-
rá  evaluado por primera vez para el as-
censo  por elección al nuevo empleo.

Aquellos  que  no  asciendan  por
elección,  tendrán la posibilidad de ser
evaluados  y  elegidos en  años  sucesi
vos  para  su ascenso a  suboficial  ma-
yor.  El  Ministro de  Defensa determi
nará  el  número máximo de  ciclos  en
que  se puede ser evaluado para  el as-
censo  a este empleo.

SUBOFICIAL  MAYOR: LA CUL
MINACION  DE UNA CARRERA

Al  fijar  las  características  espe
cíficas  del  suboficial  superior,  es-
tablecimos  que  se  podría  estar  co-

mo  suboficial  mayor  un  máximo
de  6  años.

No  queremos  en este  estudio  defi
nir  cuáles  deben ser  sus responsabi
lidades  y tareas,  pues, en  el  artículo
escrito  por  el Gral.  Núñez  Baches  y
el  Cor.  Delgado  Rubí,  publicado  en
esta  revista  el  pasado  mes  de  mayo,
se  mencionaron  los  parámetros  que
debían  regular  el concepto  de  subo-
ficial  mayor.

En  función del  número máximo fi-
jado  en las plantillas del EA.  para  es-
te  empleo  y  los posibles  destinos  a
ocupar  dentro  de  nuestra  organiza-
ción,  resulta  evidente  que  en  cada
destino  existirá un número muy redu
cido  de suboficiales mayores.

No  obstante, estimamos que hay que
definir  el concepto de suboficial mayor
con  miras más amplias y abandonar las
connotaciones  restrictivas que signifi
quen  encasillarle  en  su especialidad,
una  vez acceda a este empleo.

El  suboficial  mayor  debe,  en
cierto  sentido,  perder  su  especiali
dad,  dirigiendo  su  labor  a  consti
tuirse  en  el  líder,  gestor  y supervi
sor  de  los  militares  de  las  Escalas
Básicas  del EA.

CONCLUSIONES

Se  ha  intentado  plasmar  el  perfil
básico  de  la  carrera  militar  del  su-
boficial  de  nuestro  Ejército.  Sin  du
da,  muchas  de  las  ideas  expuestas
serán  objeto  de  crítica.  Pero  este
también  es  uno  de  nuestros  objeti
vos:  animar  a  todos  los  militares,
que  sientan  la  misma  inquietud,  a
exponer  sus  puntos  de  vista  para
conseguir  una  perfecta  estructura-
ción  de  las  escalas  básicas  de  nues
tro  Ejército.

Quisimos,  al  principio  de este  tra
bajo,  recalcar  la  relevancia  que,  en
sí  misma,  tiene  la carrera  del subofi
cial.  La experiencia  acumulada  a  lo
largo  de  los años  demuestra,  inequí
vocamente,  la importancia  del  subo-
ficial  como  pilar  fundamental  de  la
operatividad  de  nuestro  Ejército  del
Aire.  Sin estos profesionales,  es difí
cii  imaginar  el  funcionamiento  de
las  diferentes  alas  y unidades  que
componen  la  Fuerza  Aérea  y de  los
distintos  organismos  de  nuestra  ms-
titución  u
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Academia General del Aire 1993
IGNACIO MARIINEZ EIROA

Teniente General de Aviación

E N 1993, Dios por delante, la jovenAcademia  General del Aire cumplirá  sus primeros 50  años. La k
cha  reviste una importancia excepcio
nal  porque la creación de la Academia
coincide  con la  entrada  del  Ejército
del  Aire, que hasta entonces había vi
vido  bajo  tutela,  en  su  mayoría  de
edad  -no  en  los papeles pero sí  en  la
práctica-.  En  los papeles,  al  Ejército
del  Aire se  le reconoció su personali
dad  en virtud de la  Ley de  7 de octu
bre  de  1939, que  organiza  el Ejército
del  Aire;  hasta  esa  fecha existía  sin
haber  nacido como se pone de  mani
fiesto  en  el preámbulo de la Ley, que
dice:  “Ninguna disposición ha conso
lidado  hasta ahora con la fuerza legal
que  corresponde  a su  importancia  la
existencia  del  Ejército  del  Aire.  Es
preciso  además definirlo;  determinar

quién  ejerce su mando supremo, cuá
les  son  las Armas,  Cuerpos  y  Servi
cios  que  lo integran y  aquéllos  otros
elementos  básicos  de su estructura en
los  que  fundamentar  luego las  dispo
siciones  precisas  para  su eficaz orga
nización  y  funcionamiento.  A  ello
tiende  la presente  Ley que, al  satisfa
cer  esta necesidad,  ratifica  lo que  la
experiencia  de  la guerra  acreditó co
mo  eficaz y conveniente”. Es decir, la
Ley  reconoce  no  solo  su  existencia
previa,  sino la conveniencia y eficacia
con  que  actuó en  la  guerra.  Existía y
era  eficaz  y conveniente,  en  conse
cuencia  había que poner  sus papeles
en  regla. Y fue lo que se hizo.

Con  la citada  Ley de  7 de  octubre
del  39 la  Aeronáutica  española entró
en  la edad adulta. La era del globo fue
su  infancia, la del aeroplano su adoles

cencia  y  la del  avión su  edad adulta.
Como  en el  hombre, el paso de una a
otra  edad no supuso  un salto brusco,
sino  un suave deslizarse manteniendo,
durante  un tiempo,  caracteres de  am
bas  edades. Los globos y  los aeropla
nos  coincidieron  algún  tiempo  y lo

imismo  ocurrió  con  los aeroplanos  y
los  aviones.  La  Real Academia no dis
tingue  entre aeroplanos y aviones pero
nosotros,  los aviadores, sí. A  nadie se
le  ocurriría  llamar  aeroplano  a  un
Phantoni  o a  un F-18 y. sin embargo,
es  la denominación  que encontramos
natural  para  designar  a  un  Maurice
Farman-7  o al  triplano  Barrón.  Para
nosotros  “aeroplano” y “avión” son al
go  más que palabras, son dos mundos
distintos,  uno de  campo abierto y aire
libre,  de  lona y  aLambres, de soñado
res  vestidos con guardapolvos y con la
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visera  de la gorra hacia atrás que vol
teaban  las hélices  a  mano, y  otro  de
aceros  especiales,  silbar  de  turbinas,
trajes  anti-g, velocidades  supersóni
cas,  keroseno y espacio aéreo contro
lado.  Dos mundos tan alejados entre sí
como  los trirremes  de  Salamina  y el
submarino  Nautilus o como  las palo
mas  mensajeras y  las comunicaciones
por  satélite.

Su  Majestad Don  Alfonso  XII dio
fe  del  nacimiento  de  la Aeronáutica
española  con  la firma de  un Decreto
el  15 de  diciembre e  1884 en  el que,
por  primera  vez,  se  cita  a los globos
como  elementos  integrantes  de  los
ejércitos.  La era  del  globo,  como  la
infancia,  es esa edad en la que uno sa
be  adonde quiere ir pero casi nunca lo
consigue.

La  era del  aeroplano  representa  la
fase  juvenil, desenfadada y aventurera
de  la  adolescencia  y se  inició en  no
vienibre  de  1910 con la  decisión, por
parte  del Gobierno español, de  adqui
rir,  en  Francia,  tres  aeroplanos  Far
man  y crear  una  escuela  de  pilotós
que  se emplazó  en  el Aeródromo  de
Cuatro  Vientos y  que finalizó su pri
mer  curso en agosto del año siguiente
con  la entrega  de  los títulos de piloto
a  los capitanes  de  Ingenieros Kinde
lán.  Herrera y Arrillaga y a  los tenien
tes  de  la misma Arma,  Barrón y Ortiz
Echagüe,  todos ellos antiguos aeroste
ros.  En esta época  aún quedaban ma
res  por cruzar y cielos  intactos. Fue la
época  de  los grandes  vuelos  y  tam
bién  la  de  la primera  sangre de  avia
dores  derramada en  acción de  guerra.
Y  en ella se  escribieron los primeros
nombres  en  esa lista, siempre incom
pleta,  de los que vuelan más alto.

Como  escribí  más arriba, en  1939,
por  Ley de 7 de octubre, se reconoce y
legaliza  la existencia del  Ejército del
Aire  y éste es el principio oficial de la
edad  adulta. Atrás quedaban dos gue
rras  y muchas  ilusiones,  conquistas,
tragedias,  esfuerzos  y aventuras  y la
evidencia  manifiesta  de que  el  hom
bre,  que ya  era señor  de mares  y tie
rras,  iba a  ser,  también,  muy pronto,
dueño  del aire y que la realidad de es
te  dominio  cambiaría  la manera  de
pensar,  de actuar  y de  vivir del hom
bre  al  ofrecerle  unas  posibilidades
apenas  soñadas muy pocos años antes.
Naturalmente,  el hombre, unos pocos

hombres,  fueron los principales prota
gonistas  de esta gran aventura, con la
complicidad  de  unos  rudimentarios
elementos  mecánicos, de  las nubes  y
del  viento,  pero aquellos  hombres no
eran  más... ni menos, que  unos herói
cos  e  ilusionados  ‘espontáneos’  que
saltaban  al  ruedo  del  cielo,  a  veces
con  la complacencia  de  la  autoridad
competente  y otras  con su oposición,
vistiendo  los más variados  uniformes
e  imbuidos de las más diversas doctri
nas.  Había  llegado  el  momento  de
“normalizar  el reclutamiento de  la fu
tura  oficialidad  de  este Ejército,  aco
giendo,  seleccionando y encauzando a
nuevos  núcleos juveniles  que se sien
tan  atraídos hacia  la aviación por una
vocación  resuelta” según decía el pri
mer  párrafo  del Decreto  de creación
de  la Academia General del  Aire,  de
fecha  23 de julio de  1943.

A  partir del 7 de octubre de  1939 el
Ejército  del  Aire  ya existía  pero  aún
no  tenía  su  propia “cantera”.  Es ver
dad  que a  lo  largo del periodo  36-39
muchos  jóvenes españoles habían pa
sado  directamente  de  las  aulas  y  de
los  talleres, e  incluso del campo o de
las  faenas del mar, a los distintos cen
tros  de instrucción para, en muy hreve
tiempo,  incorporarse a  las tripulacio
nes  de  los aviones militares. Es decir,
ya  había aviadoreí  de cosecha propia,
pero  el cultivo no estaba aún normali
zado.  Para suplir esta carencia se creó
la  Academia.

Y  continuaba el  preámbulo del cita
do  decreto:  “La eficacia  del  Ejército
del  Aire dependerá en gran medida de
la  acertada formación militar y técni
ca  de  sus futuros oficiales; en  el últi
mo  aspecto  es  obvio  que  habrá  de
perseguirse  la especialización exigida
por  la  creciente diversificación de los
servicios.  Pero  no es menos  evidente
que  un solo espíritu debe  animar a to
do  el cuerpo de  oficiales, determinan
do  en  ellos  la voluntad  de  coopera
ción,  que es  condición precisa para el
éxito  de todo designio colectivo”.

Creo  que,  a  cincuenta  años  vista,
podemos  decir  que  el  deseo  de  los
fundadores  se cumplió y el mismo es
píritu  de  servicio  a España,  a  través
del  Ejército del Aire, animó y anima a
cuantos  formamos por primera vez al
pie  de aquella palmera solitaria que la
brisa  del  Mar  Menor  mecía  suave-

mente.  (No se  cuantos años vive  una
palmera,  ni cuantos tiene ésta, pues en
el  año 45 ya  se erguía  muy por  enci
ma  de nuestras cabezas,  pero creo que
sería  bonito que un árbol de su misma
especie  ocupara siempre su puesto en
formación  con  los  cadetes  de  la
A.G.A.).

Aquel  Decreto  de  1943 ha experi
mentado  muchas modificaciones, por
ejemplo,  para  ingresar  ya  no es  im
prescindible  ser español  y soltero, se

puede  ser española y el estado civil de
los  aspirantes  solo  atañe  a  ellos/as.
Sin  embargo  hay  dos  Artículos  en
plena  vigencia:  el  Primero  y
el  Segundo.

El  Artículo  Primero  dice:
“Se  crea la Academia General
del  Aire que  será  establecida
en  la Base de San Javier”.

El  Artículo Segundo es más
largo  y  más  importante,  el
más  importante  de  todos. Di
ce  así:  “Será misión  peculiar
de  la  Academia  General  del
Aire  la formación  militar  de
los  aspirantes a Olicial  de to
das  las Armas  y Cuerpos  del
ército  del  Aire,  elevando y
depurando  su espíritu  de ser
vicio  y de sacrificio, su senti
do  del honor y de la disciplina
militar,  fomentando su anhelo
de  perfeccionamiento  y  de
propia  superación  y cultivan
do  el  sentimiento  de  compa
ñerismo  y la voluntad de coo
peración  con todas las Institu
ciones  armadas”.

Mientras  éste  se  conserve  no  im
porta  que cambien los demás. El Artí
culo  Segundo es el único que hace re
ferencia  al  espíritu,  el resto,  hasta el
Decimosexto,  que es  el último, tratan
solo  de aspectos formales y se han ido
modificando  a lo largo de los cuarenta
y  nueve  años  transcurridos  desde  la
firma  del Decreto de creación.

Como  todos sabemos,  la Academia
inició  su andadura el  15 de  septiem
bre  de  1945 y cuatro  años  más  tarde
los  componentes  de  la Primera  Pro
moción  eran  promovidos  al  empleo
de  teniente  y  se  incorporaban  a  sus
destinos.  Desde  entonces,  igual  que
las  olas llegan a  la orilla, con una ca
dencia  rítmica y constante, las sucesi
vas  promociones han ido llenando pá
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ginas  de la Escalilla hasta llegar, en el
año  85.  a  ocuparla  por  completo.
Cuarenta  años después de que la Aca
demia  General  del  Aire  abriera  sus
puertas  a  aquellos  jóvenes  “que  se
sentían  atraídos hacia la Aviación por
una  vocación resuelta’ la totalidad del
Ejército  del  Aire era  de cosecha  pro
pia,  aviadores  con denominación  de
origen  y año de cosecha,  “San Javier
1945”  o “San Javier 1975”.

Y,  también  igual  que  las  olas,  las
sucesivas  promociones irán desapare
ciendo  después  de  dejar  impresa  su
huella  en  la  arena,  siempre  un poco

más  alta.  La Primera  Promoción  ha
dejado  ya escrita su página y ha desa
parecido  de  la Escalilla.  La Segunda
Promoción  lo hará en este año  42. De
la  Bücker y el 1-15-42 al C-l30  y el E-
18;  del  año 1945, con la alforja llena
de  ilusiones  y vacía  de  casi  todo  lo
demás,  al año 1992, con la alforja tan
llena  de  abalorios  que  casi  no  queda
hueco  para la ilusión. Los  medios han
progresado  espectacularmente pero la
Doctrina  no ha seguido el mismo pro
ceso;  creo que,  conceptualmente,  el
Ejército  del Aire de  hoy no es mucho
más  moderno  que  el  de  1945,  ni su
peso  en el conjunto de  las Fuerzas As
madas,  mucho mayor que el de enton
ces.  Pero ocurre que las  ideas nuevas
tardan  mucho tiempo en abrirse cami

no,  no son tan  veloces como  las má
quinas.  Es preciso insistir, ser tenaces.
Los  que son,  ahora, cadetes, serán los
generales  del  Siglo  XXI  y  tal  vez
ellos  sean capaces de convencer a los,
entonces,  rectores  de  la  Política  de
Defensa  de  que  por  el  aire  se  llega
más  pronto  a todas partes, sobre todo
a  la victoria.

En  los años transcurridos se han vo
lado,  en  la  Academia,  más  de  seis
cientas  cincuenta mil horas e  imparti
do  millones  de  horas  de  clase,  pero
estos  datos  no son  más que  números
fríos  a los que falta el pálpito de  la vi-

da,  no nos dicen nada del cornetín so
nando  en  la amanecida y atravesando
el  sueño como una aguja; de los miles
de  kilómetros recorridos cori el  “cho
po”  al  hombre; del calor de una amis
tad  distinta  a todas  y más profunda;
de  la alegría de las aventuras compar
tidas:  de  los  millones  de  anécdotas
que  dan brillo al tapiz,  más  o menos
uniforme,  que  es  la vida  académica;
de  la  emoción del primer vuelo  solo;
de  la  densidad de esos cuatro años de
vida,  tan  peculiares,  distintos  de los
ya  vividos  y de  los que faltan por  vi
vir  y que,  en  algunos aspectos,  van a
influir  decisivamente en  la trayectoria
vital  de cada uno.

El  cincuenta aniversario  de la Aca
demia  General del  Aire, ya  próximo,

creo  que no debe ser, tan solo, el ani
versario  de  un  importante  centro  de
enseñanza.  Los aviadores  españoles
somos  los que somos porque la Aca
demia  es lo que es  y recíprocamente.
si  el Ejército del  Aire no fuera así,  la
Academia  sería de otra forma. Quiero
decir,  aunque  lo diga  mal,  que  se  ha
cerrado  el círculo,  que el Ejército del
Aire  y la  Academia son como un ser
vivo  y su propio corazón, que a donde
vayan,  van juntos.

Y,  además,  este  primer  cincuente
nario  tendrá una  característica singu
lar:  será el único al que podrán asistir
representantes  de  todas las promocio
nes  que se formaron junto a aquel mar
y  bajo aquel cielo, alto y claro.  De la
1  a la 48, si lo preferís. No todos, por
supuesto,  pues son ya muchos los que
se  han quedado en el camino, algunos
desesperadamente  jóvenes,  como  el
de  la  copla  de  Alberti:  “madre,  ha
muerto  / el caballero del aire, que fue
mi  amor  / y en  el  mar  dicen  que  ha
muerto  / de teniente aviador.  /  En  el
mar!  /  ¡Que joven, madre, ¡ sin ser to
davía  capitán! 1”. Ellos también  esta
rán  allí:  aunque los  cadetes  de  la 48
P?omoción,  recién  ingresados, no los
vean,  nosotros los sentiremos  a  nues
tro  lado  como  cuando  formamos por
primera  vez y nos cubrimos por esta
turas.  Y estarán  nuestros  veteranos
profesores...  y el “Barbas” nuestro fiel
perro  que conocía  los toques  de  cor
neta.  Cada promoción  con sus profe
sores  y su perro,  y sus recuerdos,  así
hasta  la  50  que  no  tendrá,  todavía,
profesores...  ni perro...,  ni recuerdos,
ellos  solo  tendrán  sus jóvenes  ojos
sorprendidos  y una  ilusión  inmensa
que  les llenará el alma.

Y  dos  años  más  tarde,  en  1995,
siempre  con la ayuda de Dios y la au
torización  del Jefe  de  Estado  Mayor,
la  Academia  abrirá  sus puertas  -cin
cuenta  años  después-  para  que  la  i’
Promoción  vuelva a  cruzarlas y a for
mar  frente  a  la palmera,  y cuando  el
más  antiguo  pronuncie  la tradicional
voz  de mando:  ¡por última vez, rom
pan  filas!  será la  primera vez  que un
grupo  de cadetes  de la Academia Ge
neral  del Aire lo hará y nunca volverá
a  formar  (salvo que  San Pedro,  con
vertido  en oficial de semana, nos pase
un  día revista y se lleve  a unos cuan
tos  al “caimán”).
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CONSECUENCIAS  DE  LOS
CAMBIOS  EN  EUROPA  PARA
LAS  FAS ALEMANAS  (BUNDES
WEHR)L A desaparición política y militar,

(aunque no social), —en el ámbito
europeo—, del conflicto Este/Oes

te,  la democratización de los países
del  Este, la disolución del Pacto de
Varsovia,  y  —de alguna manera— el
repentino e inquietante resurgimiento
de  acalladas nacionalidades, están te
niendo indudablemente sus implica
ciones en la política de seguridad de
las  naciones de la Alianza Atlántica
y,  consecuentemente, en la misión de
sus Fuerzas Armadas (FAS).

Tal  evolución, ha sido la causa de
que  la OTAN haya tenido que redefi
nir  su estrategia y que las naciones de
la  Europa occidental vean la necesi
dad  de asumir las responsabilidades
de  una defensa colectiva. Si a estas
razones le unimos la aplicación de
los  límites de fuerzas convencionales
impuestas en la Conferencia para la
Seguridad y Cooperación en Europa
(CSCE), tendremos el marco adecua
do  donde justificar  la necesidad de
los  cambios orgánicos y de estructura
de fuerzas, que se están produciendo
en todos los Ejércitos europeos.

Para  las FAS de la RFA este es
fuerzo  es quizás más significativo,
por  cuanto supone simplificar y redu
cir  sus efectivos para un territorio
mucho mayor, teniendo que ampliar
sensiblemente el ámbito de sus res
ponsabilidades para la defensa de su
soberanía.

La  reorganización de la Bundes
wehr  responde pues a un conjunto de
razones, cuyos orígenes podemos en
contrarlos en:

—  Los  acuerdos firmados por Ale
mania, como paso previo a su unifi

cación,  encuentro Kohl-Gorbachov
en el Cáucaso en julio  de 1990; en
los que se fijaron:

*  La  total retirada de las tropas so
viéticas estacionadas en la desapare
cida  RDA (380.000 hombres) a fina
les de 1994.

*  En esa misma fecha, la reducción
de los efectivos de la Bundeswehr de
521JJ00 hombres (432.000 de la RFA
y  89.000 del disuelto Ejército Popu
lar  de la RDA) a 370.000 hombres y
alcanzar los niveles de material esta
blecidos en la CSCE.

*  La inclusión de los antiguos ten i
torios de la RDA en el marco geográ
fico  de la OTAN, pero con la limita
ción  de no desplegar tropas OTAN
hasta que no sean retiradas las perte
necientes  al Grupo de Fuerzas del
Frente  Occidental  de la  antigua
URSS, allí estacioiiádas.

—  El  cambio de la situación geoes
tratégica en Europa y la modificación
de  la amenaza, por “coeficientes de
riesgo e inseguridad”.

Estas circunstancias han provocado
que el concepto de “defensa adelanta
da”,  y el correspondiente despliegue
en  “cinturón defensivo”, haya perdi
do su vigencia. Ver figura 1.

—  La  necesaria absorción de parte
de  los efectivos del Ejército Popular
de la RDA, y asumir —a nivel nacio
nal— la defensa de los nuevos Estados
Federados. Ver figura 2.

—  La  posibilidad de participación
en  operaciones  “fuera  del  Área”
OTAN,  formando parte del nuevo
concepto de fuerzas multinacionales
(fuerzas de Reacción Inmediata y/o
Rápida),  en el  marco  de la  UEO
(Unión  Europea Occidental) o en mi
siones de la ONU. También se con
templa el envío de fuerzas como con
tingente de los mecanismos de con
trol  de crisis previstos en la CSCE

Una nueva Luftwaffe
despega hacia el futuro

EMIU0  POYO-GUERRERO SANCHO
Coronel Ingeniero Aeronáutico
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para  la “contribución  a  un equilibrio
global  europeo de potencial militar
para asegurar la estabilidad de las es
tructuras europeas de seguridad”.

—  Las reducciones del presupuesto
de defensa, justificadas por el aumen
to  de los tiempos de reacción de las
Fuerzas —una vez desaparecida la
“guerra  fría”—, la disminución  de
efectivos  de personal y  material, y
por  los ajustes necesarios para poder
sufragar los costes de inversión para
la  reactivación económica e indus
trial  de los nuevos territorios incorpo
rados tras la reunificación.

Evidentemente la elaboración de
los  Planes de cada uno de los Ejérci
to  para definir la estructura orgánica
que  conjugue todos estos condicio
nantes, ha sido un trabajo arduo pero
incomparablemente sencillo con el de
su  aplicación práctica; cuyo proceso
ya  está en marcha, y deberá finalizar
en enero de 1995.

La  Luftwaffe,  siguiendo las ins
trucciones marcadas por el Ministerio
de  Defensa, ha emprendido la labor
de  reestructurar sus fuerzas mediante
la  elaboración de un Plan denomina
do  “Estructura IV”. Coordinar en la
nueva orgánica las fuerzas necesarias
para cubrir  las misiones asignadas,
con una política de personal adecua
da  a las exigencias operativas, sin
provocar desajustes importantes en la
situación social de los afectados, han
sido  los ejes básicos en los que se ha
cimentado la elaboración de esta “Es
tructura IV”.

LA  NUEVA  LUFTWAFFE  =  ES
TRUCTURA  1V

La  evolución de los acontecimientos
en  Europa ya descritos, ha invalidado
la  todavía en plena implantación “Es
tructura 111”, —aprobada por el Parla
mento alemán para la reorganización
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Figura  1.de  la Fuerza Aérea, y con
una  vigencia  entre  1984
y  1995—, dando paso a  la
“Estructura  IV”,  para
ajustar  el  contingente,
medios  y despliegue  de
la  fuerza a la nueva situa
ción  estratégica.

El  diseño de  la  “Es
tructura  IV” de la Luft
waffe  se  ha hecho  sobre

-la  base de  conjugar todo
eL complejo  número  de
factores  que  afectan a la
reestructuración  de  las
FAS.  Los  límites  de
fuerzas,  las reducciones
de  personal,  las  restric
ciones  presupuestarias y
la  ampliación del ámbito
geográfico  para  cumplir
con  su misión, conjunta
mente  con  el  problema
de  adoptar  importantes
decisiones  respecto  a  la
disolución  de  una fuerza
aérea  “heredada” del an
tiguo  Ejército  Popular,
han  marcado  las princi
pales  líneas de acción en
su  elaboración.

Consecuentemente  con  las  ense
ñanzas  aprendidas  en  la  Guerra  del
Golfo,  donde,  como  en ningún  otro
caso  de  las guerras  modernas,  se de
mostró  la  capacidad  de  las  fuerzas
aéreas  para decidir el desenlace de un
conflicto,  y  donde  el  “padre  de  las

un  mínimo  número  de
pérdidas;  decimos,  su
análisis  ha servido  tam
bién  para  que en su nue
va  concepción  la  Luft
waffe  haya tendido a iii
crementarsu
flexibilidad,  su capaci
dad de reacción y efecti
vidad  de  su  poder  de
destrucción,  para,  a  su
vez,  alcanzar  un alto ni
vel  disuasorio;  sobre to
do  cuando  la  presencia
de  fuerzas  OTAN  en la
RFA  irá  disminuyendo
en  los  próximos  años.
Ver  figura 3.

En  este contexto,  una
elevada  tecnología  de
los  sistemas  de  armas
correspondiéndose  con
la  adecuación  de  los  ni
veles  profesionales de su
personal  logrados  me
diante  la introducción de
mejoras  en  su  instruc
ción  y formación, así co
mo  incrementar  las dis

ponibilidades por medio  de un siste
ma  eficaz  de  movilización;  son  los
pilares  sobre los que se quiere funda
mentar  e1 logro de  estos objetivos.

Para  la  elaboración  del  concepto
operativo  de la Luftwaffe se han fija
do  un  conjunto  de  prioridades  que

batallas”  —el poder Aéreo—, asentado
en  una  adecuada doctrina de empleo,
en  la  calidad y pre$ración  de las tri
pulaciones  y en  la ventaja tecnológi
ca  de  los sistemas  de armas,  resultó
imprescindible  para que  la “madre de
las  batallas”  terminara  la guerra con
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son  los siguientes:
—  Mejorar  la capacidad  de recono

cimiento  aéreo.
—  Incrementar la eficacia de  los sis

temas  de  Mando, Control, Comunica-
clones  e  Inteligencia (C3J).

—  Aumentar  la  disponibilidad y ca
lidad  de  sistemas  de  armas  para  la
Defensa  Aérea y Antiaérea.

—  Agilizar  e incrementar la capaci
dad  de transporte aéreo.

—  Modernizar  los sistemas actuales
de  instrucción para  el  personal, e  in
centivar  su motivación profesional.

Consecuentemente  coh  la asigna
ción  de prioridades, las acciones a to
mar  que  incluye  la “Estructura  IV”
son:

1°  Establecer un plan de  disolución
de  unidades,  de concentración  de los
órganos  de Mando  y asesoramiento,
así  como el redespliegue de  unidades
en  la  desaparecida  RDA (Plan  apro
bado  por  la Comisión de  Defensa del
Parlamento,  presentado por  el Minis
tro  de  Defensa,  Dr.  Stoltenberg,  en
maygde  1991).

2’  Reducir el contingente de perso
nal  hasta un total de 82.400 hombres.

32  Modificar la estructura orgánica,

Figura  2. Mig 21, Mig 29, Miç 23, Su 22.
Ml  8(HJP), y Mi 24(fJIND), ‘heredados”
de  las FF.AA. del desaparecido Ejército
Popular de la RDA.
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Ejercito ruso
NVA
Bundeswehr
USA
Gran Bretaña
Francia
Bélgica
Países Bajos
Canadá

en  el  sentido  de  situar  bajo  un sólo
Mando  (9  División Aérea) las unida
des  desplegadas  en  los nuevos  Esta
dos  Federados.

Uno  de los problemas más graves y
difíciles  de  resolver  de  cuantos  se
contemplan  en la  ‘Estructura  IV”: es
el  de la reducción de personal.

En  octubre  de  1991  la  Luftwaffe

Reducción
en % (1

-100

contaba  con una plantilla de  112.800
hombres  (104.000 de la  RFA y 8.800
de  las Fuerzas Aéreas de la RDA), la
cual  será  paulatinamente  reducida  a
82.400  en  diciembre  de  1994;  ello
implica  una  disminución del  30% de
sus  efectivos o el equivalente a adop
tar  las  medidas necesarias para  apar
tar  del  servicio  activo  unos  6.000

ANDOSUR
Mesatalten

12 DIV. LW         —

Kadsruhe

3aDlvLw      
Múnster1  L  Aurich

hombres/año.
Las  cifras de  personal para la futu

ra  Luftwaffe son:
—59.100  militares  profesionales  y

por  contrato de tiempo limitado.
—  22.700  soldados  del  servicio

obligatorio  (12 meses de duración).
—  600  militares de  la reserva  en

período  de entrenamiento.
A  este  conjunto  hay  que  añadir

unos  23.000  funcionarios  civiles
(27.500  en octubre del 91), para quie
nes  está  prevista  una  reducción  adi
cional  hasta el año 2000, cuyo núme
ro  disminuirá a 20.100.

Las  exigencias impuestas en la polí
tica  de personal  y la amplia gama de
misiones  a cumplimentar, obliga a que
los  cambios  no se  limiten  al  aspecto
cuantitativo,  sino —y quizás en mayor
medida— al cualitativo.  Adelantar  el
pase  a la reserva en  dos años para los
grados  superiores  en  las  escalas  de
oficiales  y suboficiales, e incluso ofre
cer  un retiro voluntario en condiciones
económicas  favorables para  Corone
les.  Teniente Coroneles  y Suboficial
Mayor,  así como mantener una reser
va  movilizable hasta 180.000 hombres
para  casos de  crisis, y la ampliación y
modernización  de  los sistemas de  re
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Figura  5.

entrenamiento  e  instrucción, constitu
yen  los objetivos prioritarios de perso
nal  en la nueva estructura.

LA  NUEVA ESTRUCTURA

Conceptualmente,  la  reestructura
ción  de  la  Luftwaffe  ha  pretendido
modificar  los órganos de dirección en
el  sentido  de mejorar  el  ejercicio  de
la  conducción  operativa  a  través del
principio  de la unidad de Mando.

Con  esta idea se pretende  posibili
tar  el ejercicio  del  Mando  —desde el
concepto  del “doble-sombrero”— para
que  las Fuerzas Aéreas sean  capaces
de  realizar  misiones tanto  nacionales
como  en el  ámbito  de la  OTAN,  así
como  en el marco  de cstructu ras eu
ropeas  (UEO).

Considerada  la OTAN como orga
nización  indispensable para el mante
nimiento  de  la  seguridad  en Europa,
la  Luftwaffe ha  resuelto el problema
de  la  doble  función  “Nacional-
OTAN”  con la creación de un Mando
Operativo  —a nivel  de  Cuerpo  de
EjéPcito  (CE)— para  la coordinación
operativa  con el Ejército y la  Marina
(nivel  nacional);  y con la  OTAN,  a
través  de los CAOS,s (Combined Air
Operations  Center)  subordinados  a
los  Mandos Aéreos Regionales en los
que  se  estructura  este  Mando.  Los
CAOS,s  servirán  para  la conducción
de  las operaciones  de  las  unidades
aéreas  integradas  en  el  SACEUR
(Supreme  Allied Command Europe),

Figura  5.  Unidades  Aéreas  subordinadas
a/Mando  de Coordinación y Dirección.
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Figura  6. Los Alpha  Jet  quedarán  fidera de  servicio  en  la Luftwaffe.
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Figura  7. Algunas  unidades de  F- 4F se
rán  redesple  gados  en  la  desaparecida
RDA.

a  través  del  MR  FORCE  EUROPE,
como  órgano  aéreo  supremo  aliado
que  sustituirá  al AAFCE  (Allied Ah
Force  Central  Europe).  Estos  CA
OC,s,  situarán  las  Fuerzas  de  Reac
ción  Inmediata y/o Rápida donde se
an  requeridas;  y se piensa que servi
rán  de  enlace  con la  organización
operativa  de  la UEO, cuando ésta sea
creada  para  asumir  las responsabili
dades  en la  futura unidad  de defensa
europea.

Esta  organización regional Norte y
Sur,  sustituye  a  la  2  y  4  ATAF
(Allied  Tactical  Mr  Force),  subordi
nadas  al llamado a desaparecer AAF
CE,  en  la  organización  aérea  de  la
OTAN.

La  nueva estructura  de  La Luftwaf
fe  subordina  al  General  Inspector
(cargo  similar  al  de  Jefe  de  Estado
Mayor)  tres  órganos de  Mando: (Ver
figura  4).

—  Mando  de  Dirección  y  Conduc
ción  (Mando  Operativo  Aéreo),  que
sustituye  al anterior Mando de la Flo
ta  Aérea —Luftflottekommando—.

—  Mando Central.
—  Mando Logístico.

El  MANDO  DE CONI)UCCION  Y
DIRECCION  (LUFTWAFFEN
FUHRÜNGSKOMMANDO)

Este  Mando  —equivalente  a  un
Mando  Operativo— constituye la espi
na  dorsal  de  la  Luftwaffe,  ya  que en
él  se  concentran  todas  las  unidades
aéreas.  Tiene  su CG.  en la  Base Aé
rea  de Wahn-Colonia y está estructu
rado  en un Estado Mayor y dos Man
dos  Aéreos  Regionales (Norte y Sur).
Ver  figura 5.

Entre  las  misiones principales  que
tiene  asignados figuran:

*  Elaborar  los planes operativos de

la  fuerza.
*  Preparar  y adiestrar  las unidades

aéreas  para lograr su óptima disponi
bilidad  operativa.

*  Coordinar  la participación  de las
unidades  aéreas  de  Reacción  Inme
diata  y/o Rápida —a nivel de  planea
miento  y ejecución— con la estructura
aérea  OTAN  (Air  Force  Europe),  y

—a nivel  nacional— con  los  Mandos
Operativos  de los otros Ejércitos.

*  Colaborar en  la confección de los

planes  combinados  para  la participa
ción  de  fuerzas aéreas  multinaciona
les  en el marco de la UEO, cuando se
organicen  las  estructuras  adecuadas
para  asegurar la defensa común euro
pea.

*  Facilitar  las  acciones  de  apoyo
logístico  y redespliegue  de  unidades
de  Fuerzas Aéreas, mediante el trans
porte  aéreo.

*  La responsabilidad  de  la defensa

aérea  de  sus espacios de  soberanía  a
través  de sus unidades de  combate y
de  defensa antiaérea.

*  Asignar a los otros Mandos Aére

os  (Logístico  y Central) las priorida
des  logísticas de  personal  y material
para  garantizar la  disponibilidad ope
rativa.

Los  dos Mandos  Aéreos  Regiona
les  que tiene subordinados, asumen la
conducción  de  las operaciones  de las
unidades  aéreas,  de  vigilancia  y de-

Figura  8. La fransformación de los Tomado en la versión ECR suplirán a los RF-4.
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Figura  9. Los Tornados de  la la
Escuadrilla  de la Aviación  Na
val, pasarán  a reforzar los efec
fi vos de la Luftwaffe.

fensa  antiaérea,  así como  la  asigna
ción  en  la  distribución  logística  y la
instrucción  de  la fuerza  a  nivel  de
Ala/Regimiento.

A  través  del  CAOC  (Centro  de
Operaciones  Aéreas Combinadas) co
ordinará  las operaciones aéreas —para
las  unidades  de  Reacción  Inmediata
y/o  Rápida— con la estructura  OTAN
y,  en  el futuro,  con la UEO.  De este
modo  se posibilita la  participación en
fuerza  tanto  a  nivel  nacional  como
OTAN,  y en  el  organismo  multina

Figura  10.

cional  responsable  de  asumir  la  de
fensa  de los intereses europeos.

El  Mando  Aéreo  Regional  Norte
estructura  tres Divisiones Aéreas —Y,
4° y 5°; y el del Sur a la  1  y  2°. Cada

División  tiene  subordinadas  cinco
Unidades  aéreas  (Ma/Regimiento).
Sus  responsabilidades  son puntuales
respecto  a las  asignadas  al  Mando
Regional  Aéreo —ya mencionadas—, y
se  amplían en el sentido de la organi
zación,  preparación  y adiestramiento
del  contingente  de  reservistas  como

fuerzas  de  movilización, den
tro  del  área geográfica  de  su
responsabilidad.

Indudablemente  el  conjun
to  de  medidas  restrictivas
contempladas  en  la  “Estruc
tura  IV”, afectan de modo es
pecial  a  este  Mando,  quién
—de forma  paulatina  hasta
1994— perderá  las  unidades
siguientes:

—  Tres  Alas  de  cazabom
barderos  dotados  con Alpha
Jet.  Son las Alas n  41 en Hu
sum,  Ala  n°  43  en  Oldenn
burg  y  Ala n  49 en Fürsten
feldbruck.  Ver figura 6.

—  Dos  Alas  de  Reconoci
miento  con aviones RF-4  Phamtom.
Es  decir,  el Ala  n  51 en Bremgarten
yelAlan952enLeck.

Al  mismo  tiempo  está previsto  el
redespliegue  de  dos unidades  aéreas
de  combate,  con F-4F,  para  comple
tar  las ya disueltas (dotadas con Mig
21  y Mig-23)  del  desaparecido  Ejér
cito  Popular. Ver figura 7.  Estas son:

—  Ala  de  caza  n  72  de  Hopsten
(anterior  Ala n  36) a la B.A. de Laa
ge  (Pomerania Occidental).

—  Ala  de caza n2 75 de Sobernheim
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(anterior  Ala  n2 35)  a la  B.A.  de
Holzdorf en Brandenburgo.

Aunque  parece  que  las  disolucio
nes  de  unidades  de  reconocimiento
con  RF-4 está en contradicción con la
señalización  de prioridades  contem
pladas  en la “Estructura IV”, es decir,
en  las  áreas  de  Reconocimiento,
Mando  y Defensa Aérea, se ha  toma
do  la decisión de dejar fuera de servi
cio  esta versión de Phamtom, por ha
ber  sobrepasado el ciclo  de  vida y la
rentabilidad  de su mantenimiento por
el  aumento  del  valor  de  la relación
coste/eficacia.  Estos  aviones  serán
sustituidos  por versiones  ECR (Elec
tronic  Combat and Reconnaissance)
de  Tornado,  de  los que  ya  están  en
servicio  26  de los  35 previstos  para
su  transformación. Ver figura 8.

Por  otra parte, el trasvase de la Ma
rina  a  la Luftwaffe de  la Escuadrilla
1,  dotada  con aviones  Tornado  en
versión  ¡OS  (Interdiction  Strike),
contribuirá  a reforzar las  disponibili
dades  operativas  de  la Fuerza Aérea.
Ver  figura 9.

Dentro  del ámbito de  la aviación de
combate,  los medios  aéreos  se  con
centran  en  los  F-4E  Phantom  y los
dos  Escuadrones de Mig-29 (24 avio
nes)  heredados  del  Ejército  PopuLar
de  la RDA. Medios aéreos escasos, si
tenemos  en  cuenta que por  una  parte
los  Phantom —en su versión F— están
casi  aL límite  de  su ciclo  de  vida,  y
pertenecen  a  una generación anticua
da;  y los Mig-29 presumiblemente no
sobrepasen  el resto  de la década,  por
falta  del apoyo logístico  necesario al
existir  dificultades en la obtención de
repuestos.

Todas  estas  consideraciones  juga
ron  un importante papel para adoptar
la  decisión  de  adquirir  un  avión  de
superioridad,  que  asegure la capaci
dad  operativa  de  la Luftwaffe  en  el
área  de  la defensa  aérea.  A  pesar  de
la  polémica  surgida  alrededor  del
“Avión  de combate  Europeo” (EFA),
la  Luftwaffe  tiene  puestas  todas  sus
esperanzas  en  que  sea  sobre  este
avión  donde recaiga la  decisión final,
ya  que,  en  las  especificaciones  im
puestas  en su diseño, la  Luftwaffe ha
definido  aquellas  que  cumplen  con
los  requisitos exigidos como avión de
defensa  aérea.  Otras consideraciones
—no menos importantes— como  el de-

sarrollo  tecnológico y el  masivo em
pleo  de mano  de  obra cualificada en
el  sector  de  la industria  aeronáutica,
pueden  inclinar  la  balanza  en  favor
de  que el EFA llegue a la  fase de pro
ducción.  Ver figura 10.

La  importancia de  las misiones lle
vadas  a cabo por las fuerzas de trans
porte  aéreo —tanto en  las de apoyo lo
gístico  como  en el  redespliegue  de
fuerzas—, su  permanente  escasez  de
medios  en razón del incremento de su
demanda  para operaciones de todo ti
po,  el presumible aumento de su acti
vidad,  —si tenemos  en  cuenta  que en
el  futuro  las misiones de  las Fuerzas
de  Reacción  Rápida absorverán  bue
na  parte  de sus capacidades—; y cum
plir  con el principio  de  la unidad  de
Mando  impuesto  en  la  “Estructura

LV”. han sido  las causas  por  las que
el  Mando de Transporte queda subor
dinado  al  Mando  de  Dirección  y
Conducción;  cuando  en  la orgánica
anterior  lo estaba del Mando Logísti
co.  Así,  este Mando  tendrá  su  C.G.
en  Münster, en lugar de su hasta aho
ra  ubicación en  la B.A. de  Wahn-Co
lonia.

La  reestructuración  de  fuerzas  ha
afectado  a  las unidades de  transporte
en  el  sentido  de  que  las hasta  ahora
Alas  de  helicópteros de  transporte &
63,  en Faí3berg, y la  64,  en Ahlhorn,
serán  disueltas  y sus medios asigna
dos  a  las  Alas  de  Transporte  con
aviones  C-160 TransaLl para  confor
mar  Alas  Mixtas de  Transporte  Aé
reo.  El conjunto de estas unidades aé
reas  quedará estructurado:

Figura  11. AirbusA- 310 y  Mi-8B de la Unidad deTransportes Especiales.
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•

Hohn.
*  Ala  flQ  61  en  Landsberg.  Absor

verá  el Ala  n  64 en Ahlhorn.
*  Unidad  de Transportes  Especia-

2  Tu-154
3  Tu-134
2  ll-62M
12  L-410
8  Mi-8 (hel.)
Las  necesidades  de  trans

porte  aéreo  de autoridades  y
personal  militar, han obligado
a  ampliar la Unidad de Trans
portes  especiales;  quién  re-
desplegará  un destacamento
en  el  aeropuerto de  Schónen
feld,  próximo a Berlín.

Como  hemos  mencionado,
en  el  conjunto  de  misiones
asignadas  a la Luftwaffe figu
ra  “la defensa de  los espacios
aéreos  de  soberanía  de  la

RFA”.  Para  su  cumplimiento,  las
FuerzasAéreas  cuentan —además de
los  aviones de combate— con un siste
ma  de vigilancia  y sistemas  de armas
para  la  defensa antiaérea  de  “punto”
y  de “área”.

Siguiendo  los mismos principios de
empleo  ya  citados, la “Estructura lv”
subordina  estos  medios  al  Mando

-

-

1 «ir’

flçj

u
as.

Figura  12.

*  Ala  de  Transporte  n° 62 (actual

mente  en  Wunstdorf),  será redesple
gado  a Neuhardenberg (Brandenbur
go).

*  Ala  Mixta de Transporte n  63 en

les,  en  Wahn-Colonia.  Equivalente  a
nuestro  45 Grupo de  FF.AA. Cuenta
con:  Ver figura 11.

4  B-707
3  VFW-614
7  CL-601 Challenger
8  Do-28
4  Ul-I-1D
3  Airbus A-310
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Operativo,  de  forma  que  el sistema
de  vigilancia —como base de la  inteli
gencia  operativa— dependa  directa
mente  del General en Jefe; de  la mis
ma  forma que las unidades de  Defen
sa  Antiaérea.

Por  tanto,  la elaboración  de  la si
tuación  aérea se  efectúa en un centro
de  Operaciones  de Sector  a nivel na
cional  o  NSOC  (National  Sector
Operation  Center)  enlazado  con  el
sistema  de  Mando  y  Control  Aéreo
de  la OTAN (ACCS).

Para  conformar el C31 (Command,
Control,  Conmunications and Intelli
gence)  ha sido necesario  redesplegar
los  antiguos  emplazamientos  —que
cubrían  el  anterior  despliegue  en
“cinturón  defensivo”—, e  integrar  12
instalaciones  de radar  de  las antiguas
Fuerzas  Aéreas de  la RDA. Tres Re
gimientos  Radar,  con  ocho  CRC,s
(Control  and  Reporting  Center),  y
once  RRP,s  (Remote  Radar  Post);
constituyen  los elementos del sistema
de  vigilancia.

No  queremos  dejar  de  mencionar
como  la “Estructura IV” ha enfocado
la  problemática  de  la  coordinación
entre  el  Control  Aéreo  Militar  y el
Civil;  tanto  en  tiempo de  paz,  como
de  crisis  o de guerra.  Problema  pre
sentado  en repetidas ocasiones ante el
Parlamento,  y  que ha encontrado  so
lución  mediante  el acuerdo  intermi
nisterial  firmado  por  el  Ministro  de
Comunicaciones  y el de Defensa; por
el  cual ambos organismos de Control
Aéreo  quedarán  fusionados  en  una
empresa  civil,  la  DFG  (Seguridad
Aérea  Alemana,  SA),  quien  contará
con  controladores civiles  y militares.
Para  éstos  últimos,  su  selección,
adiestramiento  y entrenamiento  que
dará  bajo la  responsabilidad  del Mi
nisterio  de  Defensa;  y su  pase  a  la
empresa  civil  exigirá  solicitar  la ex
cedencia  temporal.

Por  lo que  respecta  a la  estructura
de  las  unidades  de  Defensa  Antiaé
rea,  están organizadas  en  seis  Alas,
cada  una con un Grupo de  PATRIOT
y  uno de  HAWK. Tres de  estas  Alas
subordinan  además  un  Grupo  RO
LAND.

Volviendo  al  marco conceptual ba
jo  el que  se ha elaborado la  nueva or
gánica,  y por  el  que  se  sitúan  los
Mandos  Regionales Aéreos a nivel de

Cuerpo  de  Ejército  para  conseguir
una  mayor coordinación  con el  resto
de  las  FAS;  la  Defensa  Antiaérea,
distribuida  entre estos  Mandos Aére
os,  abandona  el anterior  despliegue
de  “CLUSTER”  para  adoptar  el  de
“AREAS”  o  “SECTORES”,  con un
mayor  espacio  de  responsabilidad,  y
en  los que se pretende alcanzar el ne
cesario  nivel  de coordinación con las
unidades  de  Defensa Antiaéreas pro
pias  de  cada  Gran  Unidad  de  los
otros  dos Ejércitos.

El  despliegue de  tres Baterías  RO
LAND  en cada una  de las Alas  de ca
za  y ataque, asegura la defensa antia
tea  “de punto” de estos centros vita
les  dentro  del  orden  de  batalla.  Su
todavía  hoy  relativa movilidad,  hace
necesario  que  ya se  estén estudiando
la  determinación  de  los medios aére
os  de transporte adecuados para agili
zar  y aumentar  sus posibilidades  de
despliegue,  toda vez  que para  la eje
cución  de  misiones de  las Fuerzas de
Reacción  Rápida  será necesario  con
tar  con estos  sistemas  de  armas para
su  defensa  antiaérea,  donde  quiera
que  puedan ser redesplegadas.

EL  MANDO  CENTRAL  (LUFT
WAFFENAMT)

Puede  considerárse  a  este organis
mo  como  un  Mando  de  Personal,
pues  recaen  sobre  él  los  cometidos
relativos  a  la  obtención y formación
del  contingente  en activo  de  la  Luft
waffe,  así como el mantenimiento del
grado  de  instrucción  necesario  para
los  reservistas  como fuerzas  movili
zables.  Por  tanto a  este Mando  están
subordinadas  todas  las  Escuelas  y
Centros  de formación.

En  el  ámbito de  todas  las  Fuerzas
Armadas  alemanas, la Luftwaffe asu
me  —a través de  este Mando— la  res
ponsabilidad  de todo cuanto  afecta a
la  Seguridad  en  Vuelo.  Dispone  de
un  Centro  Geofísico  para  toda  la
Bundeswehr,  y cuenta con Centros de
formación  comunes  para  los  tres
Ejércitos.

Este  Mando  tiene  subordinado  el
Servicio  de  Sanidad  para  toda  la
Luftwaffe;  el  cual,  en  la  B.A.  de
Fürstenfeldbruck  (Munich),  tiene  el
Centro  Médico  para  las  pruebas  de
aptitud  del personal de Vuelo.

Coordinar  las reducciones
de  personal  con un  necesa
rio  aumento  de  los  niveles
de  formación  de  sus  cua
dros,  constituyen un amplio
reto  con el que  se  enfrenta
este  Mando Central. Las ca
da  día mayores limitaciones
con  los vuelos de baja cota,
supone  una mayor demanda
de  simuladores  de  alta  tec
nología  para suplir las defi
ciencias  en  estos  entrena
mientos.  La simulación, co
mo  herramienta  de  trabajo
para  la formación del perso
nal,  será en  el futuro donde
se  concentren gran parte  de
los  esfuerzos dedicados a  la
instrucción  de la Luftwaffe.
Ver  fIgura 12.

EL  MANDO  LOGISTI
CO  (LOGISTIK  LUFT
WAFFE)

En  el Mando  se  concen
tra  todo lo relativo  a la  de
terminación  de necesidades
—n  estrecha  coordinación
con  las  estructuras  de  los
Mandos  Operativos—,  la
distribución  y el  manteni
miento  del  material;  que
dando  su  obtención bajo  la
responsabilidad  de  la “Ofi
cina  Federal de Adquisicio
nes  de  Material  de  Defen
sa”  (BWB), estructurada
dentro  del  Ministerio  de
Defensa  al  nivel  de los Je
íes  de Estado Mayor de  los
tres  Ejércitos,  y compuesto
por  personal civil de  la ad
ministración  del Estado  ba
jo  el Mando de  un Director
General  con  categoría  de
Subsecretario  de Estado.

Las  tareas logísticas asig-  - -

nadas  a  este  Mando  abar
can  a  todo cuanto  afecta al
material  aéreo  de  los tres  Ejércitos,
ya  que  el concepto  logístico  dentro
de  las Fuerzas Armadas  alemanas se
aplica  bajo  el  principio  de  que  todo
vehículo  que  circula  por  el suelo  lo
mantiene  el Ejército de Tierra, lo que
navega,  la Marina y las aeronaves,  la
Luftwaffe.  Este concepto  del  mante
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RESUMEN

nimiento,  elimina  por  sí solo  cual
quier  distribución  compartimentada
del  presupuesto de  Defensa; por  otra
parte,  flexibilizado,  por  cuanto  las
adquisiciones  de  los sistemas  de  ar
mas  se  realizan  por  asignación  de
prioridades.

El  Mando Logístico se estructura en

tres  Áreas subdivididas en siete Zonas
Logísticas.  Dispone  de  un Centro de
Material  que controla —a través de re
des  informáticas— tas existencias  en
los  33 Depósitos de  material, combus
tible,  munición,  etc...,  seis  de  ellos
pertenecen  al  despliegue logístico en
la  anterior RDA.

La  Luftwaffe  ha  iniciado  con su
“Estructura  IV” el  difícil  camino de
una  reestructuración, —consecuencia de
los  nuevos  imperativos  en los que  se
encuentra  la Europa de  hoy—, concep
tualmente  elaborada para  disponer de
unas  Fuerzas Aéreas más reducidas y
flexibles,  con capacidad de  actuar no
sólo  en misiones para la defensa de sus
espacios  aéreos de soberanía sino tam
bién  para la prevención de crisis inter
nacionales,  bien en  el marco  OTAN,
Naciones  Unidas o en la Unión  Euro
pea  Occidental; aunque todavía  tenga
que  esperar a que se den los requisitos
legales  adecuados para formalizar sus
actuaciones “fuera del área”.

La  plena recuperación  de  su sobe
ranía  y la consecuente ampliación de
los  horizontes ante una posible  inter
vención  en  el  caso  de que  cualquier
coeficiente  de  riesgo pueda transfor
marse  en  amenaza,  han sido  decisi
vos  a la hora de potenciar el principio
de  la “Unidad de Mando” sobre cual
quier  otra consideración, apareciendo
tanto  en  la  Luftwaffe  como  en los
otrbs  dos Ejércitos una  estructura  de
fuerzas  claramente  concebida  como
un  Mando Operativo; con una capaci
dad  de coordinación  fácil  y flexible
tanto  a nivel nacional, como OTAN o
en  la  futura  defensa  europea  en  el
marco de la UEO.

El  decisivo  papel  jugado  por  el
“Poder  Aéreo” en  la Guerra del  Gol
fo,  ha  sido y está siendo determinante
en  el momento de  sentar las priorida
des  sobre  los sistemas  de armas  que
la  nueva Luftwaffe  precisa  para  ase
gurar  el  cumplimiento  de su misión.
Disponer  de un  nuevo caza de  supe
rioridad  hacia el final de esta década,
incrementar  la  disponibilidad  de  re
conocimiento  aéreo mediante el desa
rrollo  de la  nueva versión del Toma
do  (ECR), encontrar  las vías de  coo
peración  industrial  para  mejorar  las
capacidades  de  los misiles SAM —co
mo  el PATRIOT  y  el  ROLAND-,  e
incrementar  la capacidad  de  los me
dios  de transporte aéreo para facilitar
el  redespliegue  y la  defensa  de  las
Fuerzas  de  Reacción  Rápida, consti
tuyen  los objetivos  primarios  que  la
Luftwaffe  pretende  alcanzar  antes de
que  finalice este siglo .

REVISTA  DE AERONAUTICA  Y  ASTRONAUTICA/Julio  1992 563





elusivos  de  la Patrulla  y finalmente
en  la presente temporada se ha conse
guido  algo por  lo  que  se llevaba  lu

chando  mucho tiempo: El  pintar  losaviones  con  un esquema  especial  y

recuperado  del  pasado  (está  basado
en  la legendaria  Patrulla Ascua de  la
no  menos legendaria  Ala  de Caza 
1)  y el dotarlos de un sistema genera
dor  de  humos  de  colores  gracias  al
trabajo  de  la  Maestranza  Aérea  de
Albacete.  Así  hemos  llegado  hasta
nuestros  días,  habiendo dejado  en el
pasado  más  de  5000  horas de  vuelo
voladas  en  entrena
mientos  y  en  ese
número  de  signifi
cado  tan especial de
101  exhibiciones
voladas  (recorde
mos  que  los Mirlos
son  C-10l)  por  los
35 pilotos  y más  de
60  mecánicos  que
han  tenido  la suerte
de  pertenecer a este
grupo  de  profesio
nales  emblemático
de  la Aviación  Es
pañola.

COMPARANDO

Dentro  de  ese mundo especial  que
forman  los  equipos  de  exhibición
acrobática  de  todo el  Mundo existen
dos  aspectos  en  los que  la Patrulla
Española  es sin lugar a  dudas la me
jor:  En la  relación coste/eficacia y en
las  dotes  aeronauticas  de  la  mayoría
de  sus pilotos; nos explicaremos:

Intentar  comparar  los  medios  con
tos  que  cuenta la Patrulta Aguila  con
cualquier  otra  de  las incluidas  en  el
grupo  que  pudieramos  considerar de

primera  categoría  (Thunderbirds,
Blue  Angels,  Red  Arrows.  Freece
Tricolori  o  Patrulla  de  Francia)  es
imposible  y la lógica  nos haría remi
tirnos  a  equipos más modestos como
Asas  de Portugal, Team-60 de  Suecia
o  Snowbirds  de  Canadá,pero  anali
zando  los programas de  vuelo, los re
sultados  obtenidos  y el prestigio  que
Aguila  tiene  especialmente  fuera  de
nuestras  fronteras, podemos observar
con  orgullo como  nuestra Patrulla es
tá  incluida  en  el grupo  de  las cuatro
mejores  patrullas  europeas gracias  a

su  excelente  exhi
bición  en  vuelo
que  analizaremos
con  más  detalle
más  adelante.  Con
el  fin  de  apuntar
algún  dato  que
ilustre  la diferencia
de  medios  antes
aludida  remitimos
al  lector  al  cuadro
adjunto.  En cuanto

La  montura
española
de  la Patrulla:
CA&4  C-lO1

Personal  de nianteni.nuento perteneciente a la Patrulla;  todos voluntarios a las órdenes del he,  Cabrera.
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Esta temporada los aviones lucen los “nuevos” colores heredados de-la Pasrulla Ascua delAla N9 ¡ En lafotografá superior,la columna
vertebral: de izquierda a derecha: Cte. Porras, lf,Jer de la formación aérea; Cte. Cortés, ‘solo’ y Cte. Villanueva uno de los fundadores y

actual jefe de la misma..

a  medios económicos se puede hacer
un  rápido  pero  veraz  análisis  de  lo
que  la existencia  de  un equipo  acro
bático  nacional supone al Ejército del
Aire:  Los aviones y las horas de  vue
lo  generadas pertenecen  a la  Escuela
Básica  y al Escuadrón  de  Manteni
miento  de  la  AGA por  lo  que  no se
consideran  gastos  de adquisición  ni
amortización  de los C-101 y las horas
de  vuelo  están incluídas en los planes
de  instrucción de  los pilotos  (en todo
plan  de  instrucción de  cualquier  uni
dad  de reactores existe un amplio nú
mero  de horas de vuelo empleadas en
practicar  la acrobacía  en formación)
por  lo  que  tampoco consideraremos
los  gastos  de  combustible.  En  lo
desplazamientos  el  apoyo  lo realiza
un  C-212 de  la AGA y  sus horas de
vuelo  se pueden considerar incluídas
en  los planes de  instrucción de las tri
pulaciones,  aunque  se  debe  señalar

que  en ocasiones especiales se cuenta
con  un CN-235 del Ala 35. Es por to
do  ello  que  podemos  deducir  que  el
único  gasto  directo  generado  por  la
Patrulla  es el importe de las dietas del
personal  desplazado, que  en  una sen
cilla  operación  matemática  puede
calcularse  para  el presente  año (once
exhibiciones)  como inferior  al  coste
de  nueve horas de vuelo de alguno de
los  aviones de combate más sofistica
dos  de  nuestro  inventario.  Recorde
mos  además que los gastos generales
se  cubren  con las  ventas de  “souve
nirs”  (que tienen que realizar los pro
pios  pilotos)  y  con  una  aportación
anual  de  Construcciones  Aeronauti
cas  SA.  (además  la empresa de  relo
jes  PDW  regala  anualmente  un  reloj
a  los nuevos  pilotos  del  equipo).Por
todo  ello se puede considerar al equi
po  español como la patrulla  acrobáti
ca  más  barata  del  Mundo  pues  a  la

hora  de evaluar los resultados (no po
demos  olvidar a los teóricos de  la in
vestigación  operativa)  no desmerece
en  absoluto de cualquier otra; aunque
debemos  tener presente algo  de capi
tal  importancia: La función exclusiva
de  la  Patrulla  Aguila  es  difundir  la
imagen  de  España  y de  su  Ejército
del  Aire y en  ello la  Patrulla no sólo
es  eficaz sino que además es INSUS
TITUIBLE  pues  se  hace presente  en
lugares  y acontecimientos de carácter
cultural,  festivo  o deportivo  donde
probablemente  cualquier otra presen
cia  castrense no sería adecuada.

Para-evaluar  en su justa medida  las
aptitudes  aeronauticas  de  los pilotos
del  equipo debemos referirnos antes a
su  montura y a  las capacidades de és
ta  El  CASA-lo!  es un extraordinario
entrenador,  económico,  fiable  y dó
cil,  facetas  en  las que  no  tiene  rival
(recordemos  lo crítico  del  vuelo  del
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Hawk  inglés  o  el  coste  económico
del  Alpha  Jet  franco-alemán),  pero

como  avión de  exhibición acrobática
en  formación  sus  posibilidades  de
maniobra  vertical  con  3.500 Lb.  de
empuje  son escasas  y suponen  el lí
mite  de maniobra sobre el que trabaja
la  Patrulla.  Dicho ésto  pasaremos  a
hacer  algunas  consideraciones  sobre
los  pilotos.

Los  pilotos
del  equipo destacan
por  su en flisiasmo e ilusión.

En  primer lugar hay que  tener pre
sente  que todos ellos se encuentran en
su  actual destino con carácter forzoso
(algunos  como “premio” por ser cabe
za  de su promoción) si bien el estar en
la  Patrulla es  algo muy codiciado en
tre  los pilotos jóvenes de la A.G.A. En
segundo  lugar debemos recordar  que
salvo  excepciones la mayoría de ellos
han  estado destinados exclusivamente
como  instructores de vuelo  en escue
las  lo que  significa que  gran parte de
sus  horas de vuelo  lo han dido como
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Los  hwnos de colores son
otra  novedad de la temporada 92.

profesores  y por  lo tanto  ajenos a  la
palanca  de mando; y por  último seña
laremos  que  el  equipo  renueva  cada
año  más de  la mitad de  la formación
titular  lo que supone comenzar los en
trenamientos  cada temporada partien
do  prácticamente  de  cero.  El lograr
que  con todos los condicionantes ex
puestos  la primera exhibición de cada
temporada sea superior a  la anterior es
únicamente fruto  de un entrenamiento
intenso  en donde se suple con ingenio
y  motivación la falta de  características
del  avión o la inexperiencia personal.

TEMPORADA  92

La  temporada  que  ahora comienza
supone  un paso  más tanto  en calidad
como  en cantidad. En el cuadro adjun
to  se  puede observar el calendario de
actuaciones  entre  las  que  destaca  la
primera  salida  a  un país  “del  Este”.
Igualmente  hay que resaltar las actua
ciones  del  17 de  mayo  en  Albacete
con  motivo del ‘Tiger  Meet” ante un
público  de extraordinario conocimien
to  aeronautico (alguno de tos mejores
pilotos  de  combate de  la OTAN) y la
del  31  del  mismo  mes  en  Torrejón
donde  se ha batido el  record de públi
co  asistente  a una jornada  de  puertas
abiertas.  Hasta  la fecha  quedan  por
confirmar  las exhibiciones en Barcelo
na  con motivo  de los Juegos Olímpi
cos  (la  Patrulla de Francia actué en el
acto  inaugural  de Abertville)  y  en la
Expo  el día dedicado a España (en Se
villa  ya ha actuado la Patrulla de  Fran
cia  y en septiembre lo harán los “Blue
Angels’).  Como ya  hemos menciona
do  las dos novedades principales de la
presente  temporada  suri  el nuevo es
quema  de colores de  los aviones y la
instalación  del  sistema  generador  de
humos  de colores que está resultando
más  complicado de poner a  punto de
lo  esperado y se especula con la posi
bilidad  de  utilizarlo  con carácter  ex
cepcional.

EXHIBICION  AEREA

El  programa de vuelo de este año no
presenta  grandes novedades pues úni

camente  se  ha introducido una rotura
por  parejas en  tres tiempos con poste
rior  eruce simultáneo de seis  aviones
en  dos direcciones, siendo el  resto del
programa  similar al visto otros años si
bien  algunas maniobras están más ma
duras  y así el despegue y toma de tie
rra  simúltaneo  de  todos  los aviones
destaca  por  su  perfecta  ejecución.
Igualmente  ha mejorado mucho la ac
tuación  del sólo (el Cte.  Cortés es  un
experto  piloto de  Mirage F-l  que per
teneció  a la patrulla acrobática del Ala
14) donde el tonel lento y el vuelo in
vertido  con el tren abajo (en este caso
‘arriba”)  se  realiza sin perder  un pié
de  altura, y donde el medio rizo en  in
vertido  (Arriba  España”) se ejecuta a
-35  Gs  en lugar  de  los -2 Gs  de  la
temporada  pasada;  nos atrevemos  a
asegurar  que el Cte. Cortés es el mejor
“sólo”,  junto  con  el de  los “Frecce

La  torna en formación  es una maniobra
exclusiva  del equipo español.
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Tricolori’  ,que existe actualmente en
Europa,  especialmente  si considera
mos  las  limitaciones  de  su avión, El
resto  del  equipo se encuentra  en fase
de  acomodación y tras superar los ner
vios  de  las primeras exhibiciones pa
rece  que cada uno se encuentra más en
su  lugar y el líder (el  Cte. Porrás es un
antiguo  piloto  táctico  de  F-5  que
siempre  se caracterizó por su afición a
la  acrobacia en formación) poco a po
co  vá dejando de mimar a sus puntos y
el  programa de vuelo se vá convirtien
do  en más cerrado a medida que avan
za  la temporada. El incluir las conver
saciones  radio en  la megafonia ha re
sultado  muy útil a la hora de mantener

VOLANDO  CON LA PATRLTLLA

Recientemente hemos tenido nueva
mente  [a oportunidad  de  volar  en  la
cabina  trasera de un avión de la Patru
lEa en la exhibición del día de puertas
abiertas  de  la Base Aérea de Torrejón
y  verdaderamente hay que  señalar  lo
diferente  que  es todo  cuando uno  se

“echa  al ruedo”. Nuestro anfitrión fué
el  capitán Espadas, uno de los nuevos
fichajes  de  este año, quien ocupa uno
de  los puestos en formación más difí
ciles  (si  es que  existe  alguno  fácil)
pues  es el & 6 o superpunto derecho;
este  lugar obliga a estar constantemen
te  anticipándose  a  la maniobra  de  la
formación  pues  la demora  en  la res
puesta  del motor unido a su justísimo
empuje  hace que no se admitan fallos
pues  su solución  es en  la mayoría de
los  casos imposible, aunque en ocasio
nes  un buen “colmillo retorcido” per
mita  “recortar  por dentro” y salvar la
situación  con dignidad. El trabajo del
piloto  para  mantener la formación  es
muy  duro pues el motor pasa constan
temente  de  potencia militar a “idle” y
frecuentemente  hay que ayudarse con
los  aerofrenos  pero  siempre con ese
sentido  de la anticipación ya comenta
do  que convierte el vuelo en algo anti
natural  en donde hay que  hacer justo
lo  contrario de lo que “pide el cuerpo”
en  un momento dado. Otra particulari
dad  del vuelo en formación con el C
101  es la mayor dificultad que tiene la
acrobacia  horizontal en relación con la
4rtical  pues  la  primera  requiere  el
uso  constante  del  mando  de  pié.  El
margen  de velocidades que permite el
avión  es más  que  suficiente  para  el
programa  actual de la exhibición y el
reducido  radio  de viraje  supone  una
gran  ventaja a  la hora de  mantener la
atención  del  público. Hay que resaltar
muy  especialmente la toma en forma
ción  de  los  siete  aviones  ya  que  los
márgenes  de seguridad  se  reducen  y
existen  aviones como  el “perro”  que
no  tiene ningún tipo de salida en caso
de  algún incidente. En resumen pode
mos  decir que el  pilotaje dentro de  la
Patrulla  es especialmente difícil pues
hace  falta un  perfecto  conocimiento
de  la perezosa  respuesta  del  motor y
algún  que otro “truco” poco ortodoxo
con  el fin de mantener la formación en
cualquier  situación.

¿QUO VADIS AQUILA?

El  tiempo no se detiene y enla  men
te  de  los componentes  de  la Patrulla
Acrobática  de  España ya  hay nuevas
metas  que  alcanzar.  Algo  con lo
que  algunos sueñan es  con la posibili
dad  de dedicarle más tiempo al equipo;

ORGANIZACION DE LA PATRULLA A(Ui[Á

la  atención del  público.  Como único
punto  mejorable citaremos la posibili
dad  de  perfeccionar el “show” en tie
rra  pues es  éste un capítulo  mimado
por  otros  equipos  y que  al realizarse
cerca  del  público  es  especialmente
apreciado  por éste.
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“OPEN SKIES”
(CIELOS ABIERTOS)

Herramienta para el fomento de la seguridad y la confianza
DIEGo FRANCO CoucEIRo

Coronel de Aviación               ________

C UANDO el Presidente  Eisenho
wer  propuso en la Conferencia de
Ginebra  de  1955,  establecer  un

régimen  de  inspecciones  aéreas,  se-
guramente  no se  imaginó que  treinta
y  siete  años  después,  el  día  24  de
marzo  de  1992, los representantes de
24  países  de  la  CSCE (Conferencia
de  Seguridad y Cooperación en Euro-
pa)  firmarían  el  Tratado  “Cielos
Abiertos”  (OPEN SKIES).

HISTORIA DE UN TRATADO

La  verdad  es que  la  iniciativa  de
Eisenhower  solamente  se  parece  en
lo  esencial al actual Tratado. En 1955
la  propuesta  se  circunscribía  a  un
acuerdo  de  reconocimiento aéreo mu-
tuo  con la Unión Soviética.

Fue  en  mayo  de  1989  cuando  de
nuevo  un  presidente  de  los  Estados
Unidos,  George  Bush, hizo un llama-
miento  para  lograr  un  régimen  de
Cielos  Abiertos  que  contribuyera  al
fomento  de la  confianza y la  seguri
dad  entre los Estados, en cuanto a ac
tividades  militares y de  control de ar
mamento.

En  este punto se debe recordar que,
por  estas fechas,  la iniciativa  en pro-
puestas  para lograr una mayor disten-
Sión  y  acercamiento  entre  los  Blo
ques,  la  protagonizaba  el  Presidente
de  la extinta Unión Soviética Mikhail

Gorbachev.  La propuesta  del  Presi
dente  Bush estaba  encaminada a  re-
cuperar  para Occidente dicha iniciati
va.

De  hecho, la idea recibió el respal
do  inmediato del Consejo del Atlánti
co  Norte,  que  en  la cumbre  de  ese
mismo  mes recoge en  su declaración
final  la decisión  de  dedicar  a  tal ini-
ciativa  un “atento  estudio  y amplias
consultas”.

En  diciembre  del  mismo  año,  el
Comité  Político Superior  (CPS) hace
público  un  documento  sobre  “Ele-
mentos  básicos de Open Skies”.

ACLARACIONES

Llegados  a este punto, parece nece
sano  retomar  la  historia  desde  otra
perspectiva,  para  intentar  aclarar  las
ideas  sobre el fomento de medidas de
Seguridad  y Confianza (BSCM) y sus
diferencias  con el Tratado de Fuerzas
Armadas  Convencionales  en  Europa
(FACE).

La  CSCE

En  julio  de  1972,  se  abre  en  Hel
sinki  la  Conferencia  de  Seguridad y
Cooperación  en Europa  (CSCE), co-
mo  foro de encuentro de todos los pa-
íses  europeos,  intentando  encontrar
nuevos  caminos para la distensión.

Albania  no participó  y sí lo hicie
ron  Estados  Unidos y Canadá,  como

componentes  de la OTAN.
La  verdad  es  que,  aún siendo  una

Conferencia  con participación  de  es-
tados  individuales y soberanos, desde
el  primer momento los 35 países  pre
sentes,  se  dividieron  en  tres  grupos
principales:
OTAN15  países
PACTO  DE VARSOVIA .  7  países
NO  ALINEADOS13  países
En  esta  primera  Conferencia,  se

consiguieron  unos resultados que pa-
recían  muy  discretos  en  aquel  mo-
mento,  pero verdadera  raíz de  todos
los  logros posteriores en cuanto a dis
tensión  en Europa.

Por  supuesto que los acontecimien
tos  históricos  de los últimos años  in
fluyeron  muy directamente en  las de-
cisiones  tomadas en el seno de la CS
CE;  pero nadie  puede negar  que  fue
la  Conferencia  el  foro  encargado  de
encauzar  las  nuevas  situaciones
emergentes.  (Cuadro n  1).

Pasaremos  por  alto  la  creación  de
tres  “cestos”  o áreas de  actividad,  en
el  seno de  la Conferencia (Economía,
Derechos  Humanos y Seguridad), pa-
ra  entrar directamente en las activida
des  del área de Seguridad.

En  el Acta final de Helsinki fue fir
mado  por los 35 países un “documen
to  sobre medidas destinadas a fornen-
tar  la confianza  y ciertos aspectos  de
la  seguridad  y desarme”.  Este  docu
mento  puede considerarse el punto de
arranque  de  las  futuras conversacio
nes  y  el primer  acuerdo  de  Medidas
de  Confianza (CEM).

Después  de  la reunión de  Belgrado
de  1977,  con especial  dedicación  al
área  de  Derechos Humanos,  se  cele-
bró  en  Madrid la tercera  Conferencia
de  Continuidad, entre 1982 y 1983. Y
es  el Mandato  de  Madrid,  del  docu
mento  final, donde los países firman-

Un equipo, capitaneado por el autor de este artículo y formado por un
representante de la División de Información, uno de Operaciones y otro de
Orgánica, está encargado del estudio de los Tratados Internacionales
firmados por España en los que está implicado elEjército del Aire.

El pasado 24 de marzo se firmó el tratado “Cielos Abiertos” (Open Skies),
cuyo proceso, así como las implicaciones de nuestro ejército, se ve
clarificado en estas páginas de una manera sencilla y clara.
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tes  se  comprometen  seriamente  a
avanzar  en el área de la seguridad.

A  partir  de  Madrid,  las  “Medidas
de  Confianza” (CBM) se transforman
en  “Medidas de Seguridad y Confian
za”  (CSBM) y se  inician negociacio
nes  en Estocolmo.

DOCUMENTO  DE
ESTOCOLMO

Entre  el  17 de  enero  de  1984 y  el
19  de septiembre  de  1986 se celebró
en  Estocolmo  la  conferencia  sobre
Medidas  destinadas  a  fomentar  la
Confianza  y la Seguridad (CSBM) y
sobre  Desarme en Europa (CDE).

Doce  rondas  negociadoras  fueron
dando  forma  al  documento  final  o
documento  de  Estocolmo  en el  que
además  de  aprobarse  una  serie  de
medidas  destinadas  a  fomentar  la
confianza  y la  seguridad,  hacen.pú
blica  su decisión  de  lograr progresos
en  el desarme.

Un  resumen  del  documento  men
cionado,  presenta los resultados posi
tivos  siguientes:

-  Estocolmo  fue un foro específico
de  “confianza”.

-  Tiene  su origen y fundamento en
el  llamado “Mandato de Madrid”.

-  Es  políticamente  vinculante para
los  estados firmantes.

-  Se lograron acuerdos concretos.
-  Se  fijó  como  zona  de  aplicación

geográfica  la  Zona  ATTU.  (Del
Atlántico  a los Urales).

Aunque  los  resultados  fueron  de
gran  importancia, no se puede olvidar
que  el tema del  desarme quedó redu
cido  a una mera declaración de  inten
ciones.

Las  medidas  de  confianza  se  con-
cretaban  en  acciones  precisas,  entre
las  que la verificación adquirió perso
nalidad  propia,  dedicándole  el docu
mento  un  capítulo  completo  con 21
artículos  que  lo desarrollan. Pero  los
arsenales  de  armamento continuaban
en  los niveles existentes.

DOCUMENTO  FINAL
DE  VIENA

Poco  después de hacerse público el
documento  de  Estocolmo,  en  no-
viembre  de  1986 se reúne en Viena la
CSCE  en su tercera  revisión,  que  en
enero  de  1989 cierra otro capítulo de

negociaciones  Este-Oeste  con la  fir
ma  de  un documento final, de  impor
tancia  capital para el “cesto” de segu
ridad,  abierto en Helsinki.

En  dicho documento, además de fi-
jar  una nueva reunión de la CSCE pa-
ra  el año 1992 en Helsinki, con obje
to  de  mantener  en continua  revisión
el  cumplimiento de  los compromisos
recogidos  en el Acta Final  de Helsin
Id,  se llegó al acuerdo de celebrar dos
procesos  negociadores  simultáneos,
ambos  en el marco de la conferencia:

-  Negociación  CSBM, heredera  del
proceso  finalizado en Estocolmo y en
la  que  participan  todos  los  Estados
componentes  de la CSCE.

-  Negociación  sobre Reducción de
Fuerzas  Convencionales  en  Europa
(FACE),  entre  los 23 países  pertene
cientes  a la OTAN y al Pacto de  Var-
sovia.  Es decir, un auténtico desarme.

MARZO 1.992

MAYO  .992

JULIO  .992

Quedan  así perfectamente  diferen
ciados  los dos procesos negociadores.

RETOMANDO  LA ifiSTORJA

Llegados  al año 1990 y mientras en
duras  negociaciones avanzaba poco a
poco  el futuro Tratado FACE, las dos
rondas  de  conversaciones  sobre Cje-
los  Abiertos  de  Ottawa  y  Budapest,
en  el  ámbito  de las  Medidas  de  Fo-
mento  de  la  Seguridad  y Confianza,
concluyeron  con escasos  resultados
positivos.

Pero  en  la cumbre  de la  CSCE ce-
lebrada  en  París  en  noviembre  de
1990,  no  sólo  se  firmó  el  Tratado
FACE,  entre  23 países  participantes
(OTAN-PW),  sino  que  los Jefes  de
Estado  y  de  Gobierno  llegaron  al
compromiso  de abrir una nueva y úl
tima  ronda  negociadora,  esta vez  en

CUADRO N  1
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Viena,  a partir del 5 de noviembre de
1991,  para llevar a buen fin las nego
ciaciones  de “Cielos  Abiertos” como
medida  encaminada al fomento  de  la
Seguridad  y la Confianza en Europa.

Desde  este  momento  “Cielos
Abiertos”  tiene  una  doble  significa-
ción.

Por  una parte,  es  un signo político
de  disposición a la  transparencia y la
confianza;  y por  otra,  es  un  instru
mento  de  gran importancia para com
plementar  la verificación,  recogida en
el  Tratado  FACE y en  el que  el  pro-
yecto  de  Protocolo  de  Inspecciones
Aéreas  fue abandonado.

El  objetivo  de  las  negociaciones
era  claro:  Establecer  un régimen  de
“Cielos  Abiertos”  en  virtud  del cual
todos  los países participantes permiti
rían  la apertura de  sus espacios aére
os  para  la  realización  de  vuelos  de
observación,  al objeto de fortalecer la
confianza  y la transparencia militar.

Que  todos los países  estuvieran  de
acuerdo  en  los objetivos  no suponía
que  existiera paridad de  criterios a  la
hora  de plasmarlos en  un Tratado.

En  un régimen  de “Cielos  Abier
tos”  había que definir:

-  Número  de participantes.
-  Ámbito  geográfico.
-  Tipos  de  aviones  para  el  sobre-

vuelo.
-  Sensores  a utilizar.
-  Número  de sobrevuelos.
-  Tratamiento  de  la  información

obtenida.
Ni  que  decir  tiene  que  fueron  las

discrepancias  en estos puntos las que
hicieron  fracasar las reuniones de Ot
tawa  y Budapest.

Pero  la  voluntad política expresada
en  la Conferencia  de  continuidad  de
CSCE,  en  París,  y  la  marcha  de  los
acontecimientos en Europa durante los
últimos  años,  han sido el  motor más
idóneo  para  empujar  en  la dirección
deseada  las conversaciones de Viena.

Las  posiciones  encontradas se  fue-
ron  acercando  paulatinamente  y el
día  23 de marzo  de  1992,  el Tratado
“Cielos  Abiertos” fue firmado.

EL  TRATADO, PRIMERA
LECTURA

Aún  con la tinta fresca  y en su ver-
Sión en  español, que el  Artículo XIX

recoge  como texto  auténtico del  ori
ginal,  ya  se puede  analizar en  líneas
generales  como se resolvieron las di-
ferencias  de  criterios  para  llegar  al
texto  final.

NUMERO  DE PARTICIPANTES

Inicialmente  el Tratado ha sido fir
mado  por  24  países  (Cuadro  n  2),
pero  el Artículo XVII deja el camino
abierto  para la adhesión de otros:

-  Durante  los seis meses  siguientes
a  la entrada en vigor,  a  cualquier Es-
tado  que participe en la CSCE.

-  Después de  los seis meses, la  Co-
misión  Consultiva de Cielos Abiertos
(CCCA)  podrá considerar la adhesión
de  cualquier  Estado  que,  a juicio  de
la  Comisión,  pueda y  quiera  contri
buir  al logro de los objetivos del Tra
tado.

Es  interesante tener muy en  cuenta
este  segundo apartado, al dejar  abier
ta  la posibilidad de que  países no eu
ropeos,  un día u otro, puedan adherir-
se  al Tratado.

De  la  misma  forma  que  en  la  ac
tualidad  el  interés  español  en parti
cipar  tiene  principalmente  connota
ciones  políticas,  es  posible  que  a
medio  plazo  existan  implicaciones
operativas  que  incidan muy  directa-
mente  en las  responsabilidades  del

CUADRON92
PAISES FIRMANTES

-  REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA
-  ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
-  REPUBLICA DE BIELORRUSIA
-  FEDERACION RUSA
-  REINO DE BELGICA
-  GRAN DUCADO DE LUXEMBURGO
-  REINO DE LOS PAISES BAJOS
-  REPUBLICA DE BULGARIA
-  CANADA
-  REINO DE DINAMARCA
-  REINO DE ESPAÑA
-  REPUBLICA FRANCESA
-  REINO UNIDO DE GRAN BRETAÑA E
IRLANDA DEL NORTE

-  REPUBLICA HELENICA
-  REPUBLICA DE HUNGRIA
-  REPUBLICA DE ISLANDIA
-  REPUBLICA ITALIANA
-  REINO DE NORUEGA
-  REPUBLICA DE POLONIA
-  REPUBLICA PORTUGUESA
-  RUMANIA
-  REPUBLICA FEDERATIVA CHECA Y
ESLOVACA

-  REPUBLICA DE TURQUIA
-  UCRANIA

Ejército  del  Aire,  si  países  de  la
cuenca  del  Mediterráneo firmaran  el
Tratado.

AMBITO  GEOGRAFICO

Según  las  definiciones  aprobadas
en  el Artículo  II,  por  “territorio”  se
entenderá  la  tierra,  incluidas  islas,
aguas  interiores  y territoriales,  sobre
las  cuales  un Estado  Parte  ejerce  su
soberanía.

Esto  supone que  “Cielos Abiertos”
afectará  a  todos los territorios  de los
Estados  participantes en América  del
Norte,  Asia y Europa, desde Vancou
ver  Vladivostok.

Esta  magnitud  territorial  tiene  la
virtud  de  extender  los  sobrevuelos
más  allá  de la  Zona ATTU  (Atlánti
co-Urales)  contemplada  en el  Trata-
do  FACE,  ofreciendo  así  a los  paí
ses  firmantes  la  posibilidades  de
completar  y ampliar  la  verificación
muy  por  encima  de  los  límites  ac
tuales.

TIPOS  DE AWONES PARA EL
SOBREVUELO

El  Artículo  V  “DESIGNACION
DE  AERONAVES” fija los derechos
de  los  Estados  Parte,  para  designar
aeronaves  y amplía los detalles  de la
designación  en el Anejo  C.

En  los Artículos  VI, VII y VIII, se
acuerdan  todas  las  normas  para  la
elección  de  aeronaves, realización de
vuelos  de observación  y  requisitos
para  la planificación.

SENSORESA  UTILIZAR

Por  fin se llegó a un acuerdo inicial
que  recoge  el  Artículo  IV,  sobre
SENSORES,  especificando  las  cate-
gorías  siguientes:

a)  Cámaras  ópticas  panorámicas  y
multiimágenes.

b)  Videocámaras con visualización
en  tiempo real.

c)  Dispositivos de exploración line
al  de infrarrojos.

d)  Radar  de  apertura  sintética  de
barrido  lateral.

Pero  no sólo se han establecido las
categorías,  sino también  las especifi
cacioneS  técnicas  de cada  uno de  los
sensores,  con un  detallado  procedi
miento  de  certificación que  figura en
el  Anejo D.
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CUADRO N9 3TRATADO DE CIELOS ABIERTOS
..  ARTICULADO -

Art.  1.- DISPOSICIONES GENERALES.
Art.  II.- DEFINICIONES.
Art  III.- CUOTAS.
SECCION 1: Disposiciones Generales.
SECCION II: Disposiciones relativas a Grupos de Estados Parte.
Art.  IV.- SENSORES.
Art.  V.- DESIGNACION DE AERONAVES.
Art. VI.  ELECCION DE AERONAVES DE OBSERVACION.
DISPOICIONES  GENERALES PARA LA REALIZACION DE
VUELOS DE OBSERVACION Y REQUISITOS PARA LA PLANI
FICACION DE MISIONES.
SECCION 1: Elección de Aeronaves de Observación y disposi
ciones generales para la realización de vuelos de observación.
SECCION II: Requisitos para la planificación de la misión.
SECCION III: Disposiciones especiales.
Art.  VII.- VUELOS DE TRANSITO.
Art.  VIII.- PROHIBICIONES, DESVIACIONES RESPECTO DE
LOS PLANES DE VUELO Y SITUACIONES DE EMERGENCIA.
SECCION 1: Prohibición de vuelos de observación y cambios en
los planes de misión.
SECCION II: Desviaciones respecto al plan de vuelo.
SECCION III: Situaciones de Emergencia.
Art.  IX.- DATOS SUMINISTRADOS POR LOS SENSORES UTI
LIZADOS EN LOS VUELOS DE OBSERVACION.
SECCION 1: Disposiciones generales.
SECCION II: Los datos suministrados por los sensores en pelí
cula fotográfica.
SECCION III: Datos suministrados por los sensores que utilicen
otros medios de registro.
SECCION IV: Acceso a los datos suministrados por los sensores.
Art.  X.- COMISION CONSULTIVA DE CIELOS ABIERTOS.
Art. Xl.- NOTIFICACIONES E INFORMES.
Art. XII.- RESPONSABILIDAD.
Art.  XIII.- DESIGNACION DE PERSONAL, Y PRIVILEGIOS E

INMUNIDADES.
SECCION 1.- Designación de personal.
SECCION II.- Privilegios de inmunidades.
Art.  XIV.- EL BENELUX.
Art. XV.- DURACION Y RETIRADA.
Art. XVI.- ENMIENDAS Y EXAMEN PERIODICO.
Art. XVII.- DEPOSITARIOS, ENTRADA EN VIGOR Y ADHESION
Art.  XVIII.- APLICACION PROVISIONAL Y ESCALONAMIENTO
DE LA EJECUCION DEL PRESENTE TRATADO.
SECCION 1: Aplicación provisional.
SECCION II: Escalonamiento en la ejecución.
Art.  XIX.- TEXTOS AUTENTICOS.
-  ANEJOS
ANEJO A: CUOTAS Y DISTANCIAS MAXIMAS DE VUELO.
ANEJO B: INFORMACION SOBRE SENSORES.
ANEJO C: INFORMACION RELATIVA A LAS AERONAVES DE
OBSERVAC ION.
ANEJO D: CERTIFICACION DE AERONAVES DE OBSERVA-
ClON Y DE SENSORES.
ANEJO E: PROCEDIMIENTOS PARA LAS LLEGADAS Y PAR-
TIDAS.
ANEJO F: INSPECCIONES PREVIAS AL VUELO Y VUELOS
DE DEMOSTRACION.
ANEJO G: MONITORES DE VUELO, REPRESENTANTES.
ANEJO H: COORDINACION DE LOS VUELOS DE OBSERVA-
ClON PROYECTADOS.
ANEJO 1: INFORMACION RELATIVA AL ESPACIO AEREO Y A
LOS VUELOS EN ESPACIO AEREO PELIGROSO.
ANEJO J: CONVENIO DE MONTREUX.
ANEJO K: INFORMACION SOBRE PROCESADORES, DUPLI
CADORES Y PELICULAS FOTOGRAFICAS, Y PROCEDIMIEN
TOS  PARA VIGILAR EL PROCESAMIENTO DE PELICULA FO-
TOGRAFICA.
ANEJO L: COMISION CONSULTIVA DE CIELOS ABIERTOS.

NUMERO  DE SOBRE VUEL OS

Con  el  nombre específico de  CUO
TAS, en el Artículo III y su Anejo A,
se  aclaran  todas  las  dudas  sobre  las
cuotas  activas  (número  de  observa-
ciones  a  realizar)  y las  pasivas  (nú
mero  de  observaciones a recibir).

Para  el  Reino  de  España  se  han
asignado  inicialmente cuatro (4) cuo
tas  pasivas  y una  (1) cuota  activa  a
realizar  sobre la  República Federati
va  Checa y Eslovaca.

TRATAMIENTO DE LA INFORMA -

ClON  OBTENIDA

Todo  el  Artículo  IX y el Anejo  K,
pormenorizan  los  pasos  a seguir  por
los  Estados Parte para llevar a cabo el
procesado  de datos y su explotación.

CONCLUSIONES

Con  la sana intención de no alargar
excesivamente  este trabajo  de  intro

ducción  al Tratado  de  Cielos Abier
tos,  en el Cuadro n  3 se detalla el ar
ticulado,  resaltando con ello los posi
bies  cometidos que corresponderán al
Ejército  del  Aire en  el desarrollo  del
mismo,  como elemento de las Fuerzas
Armadas,  especialmente  preparado
técnicamente  para  hacer frente  a las
responsabilidades  adquiridas  por  el
Reino  de España, como Estado Parte.

En  sus diecinueve artículos  y doce
anejos,  el Tratado recoge, junto a  los
temas  anteriormente expuestos, otras
disposiciones  relativas a:

Tránsitos  aéreos  hacia  y desde  el
país  observado.

-  Privilegios  e inmunidades  de los
observadores.

-  Notificaciones.
-  Institución  de una Comisión Con-

sultiva  de Cielos Abiertos.
Por  otra parte, existe  en el  seno de

UEO,  un  Grupo  “Cielos  Abiertos”
trabajando  sobre la posibilidad de for
mar  un  “pool”  entre  países  de  la
Unión  Europea,  que  utilicen  en  las

inspecciones  los mismos  aviones  y
sensores.

Lógicamente  en este tema también
el  Ejército del Aire tiene la responsa
bilidad  de  poner  sus conocimientos
técnicos  al servicio de las negociacio
nes,  asesorando  a  la  representación
española.

Una  vez más, y como es  lógico, la
voluntad  política de cubrir unos deter
minados  objetivos,  involucra directa-
mente  al Ejército del Aire, influyendo
en  sus planteamientos operativos.

En  los momentos  actuales  y  posi
blemente  a  medio  y largo  plazo,  la
operatividad de cualquier ejército mo-
derno  parece que vendrá definida por
dos  criterios fundamentales:

-  Adiestrar  a la Fuerza para el com
bate.

-  Adiestrar  a la Fuerza para la trans
parencia  y la inspección.

NOTA  DEL AUTOR:

Otro  día podríamos  hablar  de  la
VEPJFICACIONU
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Defensae Industria
FRANCISCO
Coronel Ing

MORALES VARGAS
eniero Aeronáutico

INTRODUCCIONL A Defensa,  entendida en su acep
ción  Militar,  no se sustenta  por sí
sola  sino que requiere, como cual-

quier  otra actividad, unos medios ma-
teriales  para llevarla a  cabo. Es en es-
tos  medios, imprescindibles  para que
las  Fuerzas  Armadas  (FAS)  puedan
cumplir  los objetivos que sus naciones
les  demandan, en donde radica el inte
rés  de  la Industria  de  la Defensa.  El
fin  básico de  cualquier política de ob-
tención  de armamento ha  de ser el  de
satisfacer  las necesidades de material
de  las  FAS,  en  plazo  y en  calidad,
analizando  el  binomio  medios mate-
riales-recursos  disponibles  de forma
que  se obtenga la mejor opción coste-
eficacia,  sin dejar de considerar cuan-
tos  aspectos técnicos,  económicos y
operativos  estén implicados en el pro-
ceso  de obtención.

Desde  siempre,  muchos  hallazgos
importantes de la humanidad han teni
do  una doble utilidad (civil y militar),
aún  cuando durante muchos años, y en
bastantes  casos, lo civil se  ha supedi
tado  a lo militar. No cabe duda de que
numerosos  avances  en  la tecnología
militar  han tenido una aplicación fruc
tuosa  en la vida civil, sirviendo, en úl
tima  instancia, para  hacer esta última
más  cómoda. Sin embargo, en laspos
trimerías  del siglo  XX algo  especial
parece  que está sacudieido  las estruc
turas  que, hasta la  presente, han sus-
tentado  todo  el entramado  industrial
militar.  Una ola  de  ‘optimismo’,  en
cuanto  a  que las guerras son cosa del
pasado,  invade a  la población, al me-
nos  en  el Occidente  desarrollado,  lo
cual  está poniendo en tela de juicio  la
viabilidad de las citadas estructuras tal
y  como  se  han conocido  hasta aquí.
Naturalmente,  y en paralelo con lo an
tenor,  lo que se está gestando en el en-
tramado  industrial de la defensa es un
proceso de  pesimismo.

Es  cierto  que  los  acontecimientos
ocurridos  en los últimos años  (disten-
sión,  desaparición  del clima  perma
nente  de posible  confrontación Este-
Oeste,  debilitamiento  profundo de  la
ideología  comunista, etc) están influ
yendo,  de  manera  todavía  imprecisa,
en  numerosas  industrias  militares.
Tambiún  es  verdad  que,  para poder
subsistir,  muchas  habrán  de  adaptar
sus  estructuras productivas para fabri
car,  en  buena medida, otros artículos,
equipos  y sistemas basados en tecno
logías  duales y de  consumo  del gran
público.  Habrá empresas que  subsisti
rán  tal. y como  se  las  conoce  ahora;
otras  tendrán que estructurarse, fusio
narse,  reorientar  sus actividades,  con
más  o menos  dificultad; en tanto que
otras,  ineludiblemente,  abandonarán
sus  negocio  de  defensa  o,  simple-
mente,  desaparecerán.

En  lo que respecta a Europa, el pro-
ceso  e reestructuración  industrial  se
ha  iniciado ya, y no solo en el merca
do  militar. Es evidente que  en un fu-
turo  inmediato el tamaño del mercado
habrá  cambiado. Para muchas empre-
sas,  el cliente doméstico no lo consti
tuirá  un solo país sino todo un conti
nente,  por lo que en bastantes sectores
será  necesario, para poder sobrevivir,
aumentar  su escala  de  producción  y
de  comercialización.  En  estos  mo-
mentos  ya  se observa  un cierto cam
bk  en la configuración económica de
Europa.  Cambio  que  no siempre  ha
sido  posible  llevarlo  a cabo sin fric
ciones  ni dificultades, puesto que son
muchas y diversas las formas de com
portamiento  de las naciones ante este
proceso.

CARACFERISflCAS  DEL SECFOR
1?DUSTRIAL DE LA DEFENSA

Antes  de seguir convendría analizar
con  cierto detalle las características di-
ferenciadoras  de  la industria  militar,

pues  precisamente la corrección de ta
les  diferencias, ante un posible merca
do  único  de la defensa, exigirá un es-
fuerzo  de  homogeneización institucio
nal  muy  difícil,  al  verse  afectados
principios  de  soberanía  política.  En
definitiva,  se  trataría de  eliminar tra
bas  y discriminaciones, igualando las
condiciones  del campo de  la compe
tencia,  de  modo que las empresas que
crezcan  más y mejor sean las más efi
cientes,  con independencia  del  cual
sea  su  propietario  (el particular  o el
Estado)  o su localización geográfica.

Hay  que decir, primeramente, que el
Sector  Industrial de la Defensa no está
reservado  a la iniciativa pública, al co-
existir  en él empresas de carácter pri
vado  (nacionales  o participadas  con
capital  extranjero) y de carácter públi
co.  Característica  ésta  importante,
pues  no debe olvidarse el  tratamiento
específico  que requieran las empresas
públicas,  como el hecho, por ejemplo,
de  no poder ser compradas libremente,
pues  su posible venta obedece no sólo
a  decisiones  meramente comerciales
sino  a la voluntad del Estado propieta
rio.  Sin olvidar tampoco que la subsis
tencia  de muchas sociedades estatales
necesita ir acompañada de importantes
ayudas  públicas, lo que añade una dis
torsión  adicional al comportamiento
del  mercado de la libre competencia.
En  definitiva,  y al  margen  de  otras
consideraciones,  el funcionamiento
correcto  de los mercados, que  exige
que  el crecimiento de las empresas de-
penda  de su eficiencia, y no de quien
sea  su propietario, en este caso no se
produce.

En  segundo lugar se trata de un Sec
tor  intervenido por la actuación guber
namental.  El hecho de que sus activi
dades  sean controladas justifica  posi
bles  medidas  de  fomento  de  que
pudiera  gozar. De no ser así se encon
traría  en inferioridad de  condiciones
frente  a otros sectores industriales. Es-
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AÑO PIB ) PGE (1 PMD (k)

RELACIONES %

PGE/PIB PMD/PIBPMD/PGE

1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991

22.234.671
25.111.341
27.888.800
31.947.500
35.714.500
39.914.400
44.871.600

50.087.400 (1)
54.596.000(1)

4.513.366
5.399.649
6.113.087
7.164.232
8.113.441
8.939.237
10.644.507
12.694.509
13.458.676

478.334
552.834
618.631
630.984
704.077
762.061
817.913
870,433
858.334

20.30
21.50
21.92
22.43
22.72
22.40
23.72
25.34
24.65

2.15
2.20
2.22
1.98
1.97
1.91
1.82
1.74
1.57

10.60
10.24
10.12
8.81
8.68
8.52
7.68
6.86
6.38

te  carácter de industria intervenida se
pone  de manifiesto por  los siguientes
controles  de policía:

-  Exportaciones sometidas al control
de  la Administración  (Junta  Intermi
nisterial Reguladora del Comercio Ex-
tenor  de Material  de Defensa  y Pro-
ductos y Tecnología de Doble Uso).

-  Restricciones,  en situaciones  co-
yunturales,  a la exportación de  mate-
rial  militar a determinados países.

-  Transferencias  de  tecnología  so-
metidas  al control y autorización  del
COCOM  (Comité  de  Coordinación
Multilateral para el Control de las Ex-
portaciones).

-  Necesidad  de fabricación de  cier
tos  productos y sistemas con indepen
dencia  de su rentabilidad o no (priori-
dad  de  la  Defensa  Nacional  sobre
cualquier otra consideración).

El  Sector tiene al Estado como úni
co  cliente. Solo éste puede autorizar la
adquisición de productos de defensa.

Aún  cuando, en  general,  el  Sector
goce  de cierta protección, las medidas
de  fomento no revisten ninguna singu
laridad  que las diferencie del resto de
las  medidas  que  son  ordinarias  en
cualquier política de estimulación eco-
nómica,  de  forma  que,  frente  a  las
mismas  que,  de  alguna  manera,  le
pueden  atribuir  el carácter  de Sector
protegido,  existen otras que lo enmar
can  en la consideración de Sector ex-

puesto.  Así,  la Ley de Dotaciones  de
las  FAS de 14 de mayo de  1987, en su
Art.  2,  exime del IVA a las importa-
ciones  que realice el Ministerio de De-
fensa  para llevar a la práctica el pro-
grama  previsto en  dicha Ley, lo cual
puede  suponer un trato  desfavorable
para  la industria nacional con respecto
a  la del exterior.

Hay  que concluir, pues, que el Sec
tor  Industrial de la Defensa es un sec
tor  mínimamente “abrigado’ que, me-
xorablemente,  se encamina  hacia  la
consideración de Sector “expuesto”.

INSTRIA  MIlITAR  ESPAÑOLA

Sin  entrar en un análisis pormenori
zado  del Sector Industrial de la Defen
sa  en España (empresas, subsectores,
importaciones,  exportaciones,  ...),
pues  ello desbordaría las intenciones
del  presente  artículo, si que vamos  a
dedicar  unas líneas  a lo que entende
mos  son actualmente  algunos  de sus
aspectos  favorables y desfavorables.

La  industria española de material de
guerra  tiene una tradición antiquísima.
Esta  solera se hace evidente en  fábri
cas,  como las de artillería y armas, que
datan  del Siglo XVI. Así, la fábrica de
pólvoras  de Granada (hoy en día inte
grada  en  la Empresa  Nacional Santa
Bárbara),  tiene su origen en  activida
des  de  este  tipo anteriores  a  la con-

quista  de la ciudad por  los Reyes Ca-
tólicos  en  1492; y la reconstrucción de
la  Armada Española en el siglo XVIII
se  realizó en los mismos astilleros que
hoy  producen los buques que requiere
la  modernización de  nuestras Fuerzas
Armadas.

Dando  un salto  muy  grande  en  el
tiempo,  vemos  que  es  en  la década
de  los  setenta  cuando  empiezan  a
instrumentarse  las  acciones  necesa
rias  para  el  desarrollo  y moderniza
ción  del Sector. El Instituto Nacional
de  Industria  (INI)  concentra  sus es-
fuerzos  de  producción de material de
defensa  en  tres grandes centros, el ya
citado  de  Santa  Bárbara,  para  el  ar
mamento  terrestre;  la  Empresa  Na
cional  Bazán,  para  el naval;  y Cons
trucciones  Aeronáuticas,  S.A.  (CA-
SA),  para  el  material  aéreo.  Con
posterioridad,  en  1985, el  INI decide
crear  el “holding” Empresa Nacional
de  Electrónica  y  Sistemas (INISEL)
para  garantizar  su presencia  en  los
sectores  de la  electrónica  y  la infor
mática.  Asímismo,  durante  los años
70  y 80, se consolidaron y crearon en
España  diferentes  empresas  de  de-
fensa  de capital privado, con recono
cido  prestigio  en  los mercados  inte
rior  y exterior.  Se  llega, pues,  a con-
formar  un buen tejido industrial  con
algunos  e  importantes  factores  tanto
positivos  como  limitativos:

Cuadro n° 1
EVOLUCIONDELPIB.PGE Y PMDENESPAÑA

(Presupuestos iniciales)

LEYENDA: PIB: Producto Interior Bruto
PGE: Presupuestos Generales del Estado
PMD: Presupuestos Ministerio de Defensa
():  Cifras en Mill. de Pias. corrientes.

NOTAS: (1): Estimaciones
(2): No se incluye la dotación de Mutilados (36.206 Mill. Pta5.) que se trasvasa por primera vez desde el Presupuesto
de Defensa al de Clases Pasivas del Estado.

FUENTE: Banco de España, Ministerio de Economía y Hacienda y elaboración propia.
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-  Productos propios con reconocido
prestigio internacional.

-  Alta  capacitación para  la innova
ción  tecnológica (asimilación y desa
rrollo  de nuevas tecnologías).

-  Buena  posición de partida en algu
nos  sectores (armamento y municiona
miento,  aeronáutico, ...).

-  Inversiones crecientes en 1 + D.
-  Respuesta  positiva a la  participa

ción  en programas de  cooperación in
ternacional.

-  Las empresas que lo constituyen son,
en  general, de tamaño reducido, no dis
ponen  de recursos suficientes y hay esca
sez  de líderes en tecnologías críticas.

-  Falta de consolidación en cuanto a
la  calidad. Se está en el buen camino,
pero  fakta mucho para conseguir el ni-
vel  adecuado (sólo un 12 por ciento de
las  empresas  inscritas  en  el Registro
de  la DGAM tienen concedido  algún..
tipo  de  certificado de calidad respecto
a  las PECAL,s 1, 4, 9 ó 13).

-  Insuficiente  inv.sti’gaçión y esca
sez  de personal de  alta  cualificación,
aún  cuando  existe  un  acercamiento
Universidad-Empresa con el fin de for
mar  los técnicos  apropiados  para las
empresas.  A  lo anterior  se une  el in
conveniente  de  que nuestros Ejércitos
sufren  un paralelo y progresivo proce
so  de  destecnificación,  que  repercute
en  la redacción de  los pliegos de pres
cripciones técnicas, gestión de los pro-

gramas  y seguimiento eficaz de éstos.
-  Aún  escasa  experiencia  interna-

cional.
-  Base  o tejido industrial incomple

to,  con escasez de empresas integrado-
ras  y de  fabricantes  de componentes
en  sectores básicos.

La  demanda,  tanto  nacional  como
internacional,  debido a los fuertes re-
cortes  presupuestarios  en  Defensa
(  cuadro Q  1), evoluciona en gran me-
dida  hacia el soporte logístico  indus
trial  (mantenimiento, reparación, ges-
tión  de repuestos),  hacia el diseño  de
soluciones  específicas, y hacia la mo-
dernización  de  equipos  y sistemas,
búsqueda  de menores  costes  operati
vos,  software de aplicaciones, etc., to
do  lo cual implica problemas de adap
tación  en fábricas concebidas básica-
mente para la producción.

A  la vista de los problemas expues
tos,  habrá de  considerarse y decidir si
España  debe y puede disfrutar de  una
Industria  de  Defensa  acorde  con los
intereses  de nuestros Ejércitos en  los
próximos  años. Ello supondrá un cos
to  que nuestra nación debe asumir, sin
perder  de vista que un intento de man-
tener  artificialmente,  a  base de  sub
venciones,  absorción  de  pérdidas  y
métodos  similares, determinadas  em
presas  a costa del Presupuesto Nacio
nal,  no será fácil por dos razones fun
damentales:

Cuadro n2 2

-  En  el horizonte del Mercado funi
co,  cualquier tipo de ayuda estatal será
muy  difícil de justificar.

-  La  magnitud de los fondos necesa
nos  para  dicho  mantenimiento,  si se
pretende  conservar un nivel tecnológi
co  adecuado, es probable que  desbor
de  las posibilidades de nuestros presu
puestos.

Para  paliar las carencias y dificulta
des  expuestas, tanto desde la Adminis
tración  como desde  las empresas, se
han  puesto ya  en  marcha  ciertas  ini-
ciativas:  por un lado, dedicando inver
siones,  cada vez mayores, a la Investi
gación  y Desarrollo (1 + D) (cuadro n
2);  por  otro, integrando, con el grado
de  participación mejor y mayor posi
bles,  a  las industrias españolas de  de-
fensa  en proyectos internacionales de
colaboración.

IA  INDUSTRIA ANTE LA CRISIS

Estando  en  este proceso de  acerca-
miento  al  objetivo  de conseguir  una
industria  militar más moderna y com
petitiva,  se empiezan  a producir  una
serie  de  acontecimientos,  de  ámbito
internacional,  de indudable  repercu
Sión en las estructuras de dicha indus
tria.  El proceso de  distensión iniciado
años  atrás, con la progresiva desapari
ción  del bloque comunista, los acuer
dos  de  desarme  CFE (Conventional

GASTO EJECUTADO (MILES DE MPTAS CORRIENTES)  FINANCIACION DE ACTIVIDADES (MILES MPTAS CORRIENTES)
AÑOS  EMPRESAS ADMINISTRA- ENSENANZA 1 TOTAL  EMPRESAS ADMINISTRA- OTRAS  TOTAL

ClON    SUPERIOR                ClON    FUENTES

(*)                                                   (1
1980 32 19 10 61 30 30 1 61

i9ái 33 23 12 68 31 36 1 68
1982 47 28 15 90 45 44 1
1983 52 31 18 101 50 50 1 101
1984 65

•___

33 21 119 62 56 1 119
1985 86 38 25 149 73 69 7 149

112 49 29 190 99 88 3 190
1987 129 58 34 221 110 107 4 221
1988 166 67 55 288 140 140 8 288
1989        195 80 65         340148 178 14 340
1990        240 100          L     o       410163 225 22 410

(*) Incluye Administración Central, CC.AA. y Universidades.
FUENTE: Memoria de Desarrollo del Plan Nacional de 1 + D en el periodo 1988•1990 (Comisión Interministerial de Ciencia y Tecnología).
Elaboración propia.

1GASTOEJECUTADO Y FINANCIACION EN ACTIVIDADES flE 1 ..  fl
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Armad  Forces  in Europe)  y START
(Strategic  Arms Reduction Talks), so-
bre  reducción de fuerzas convenciona
les  en Europa y de armas nucleares es-
tratégicas,  el  final  del  conflicto  del
Golfo  Pérsico, la p6rdida de identidad
en  la antigua Unión Soviética, etc., to
do  ello reforzado  por  razones de  ca-
rácter  demográfico y social: descenso
de  la población, necesidades económi
cas  para fines sociales (educación, sa
nidad.,,,)  tratan de justificar  las reduc
ciones  de los presupuestos nacionales
dedicados a la Defensa.

Paralelamente,  y  como consecuen
cia  de todo ello, disminuyen las expor
tacioneS de armamento, creándose una
feroz  competencia,  una  sobrecapaci
dad  productiva y,  en definitiva, un de-
sequilibrio  en  el mercado que lleva  a
muchas  empresas  (en especial  en  el

área  del armamento y municionamien
to)  a situaciones críticas de regulación
de  empleo, cierres temporales, cuando
no  definitivos;  y a otras,  a establecer
alianzas  estratégicas,  tomas  de  con-
trol,  reorientación de  actividades,  re-
organización  interna  o racionaliza
ción,  integraciones horizontal y verti
cal,  creación  de  nuevas  sociedades
con  socios tecnológicos, etc., ejemplos
de  todo lo cual se  están viendo  a dia
rio  en  los ámbitos nacional e interna-
cional  (cuadro Q  3).

EL  FUTURO

Los  mencionados  acontecimientos
van  a  exigir  a  nuestras  empresas  de
defensa,  previsiblemente, un esfuerzo
considerable  para hacer frente al dese
quilibrio  existente en  el aspecto  tec

nológico  con los países  europeos más
desarrollados.  Será  preciso,  pues,
acometer  un auténtico  “rearme’ tec
nológico.  El  procedimiento no puede
ser  otro  que una  mayor dedicación  a
inversiones  de  1 +  D,  participación en
programas  de  investigación  (EU
CLID,  Plan  Nacional  de  Investiga
ción  Científica y Desarrollo Tecnoló
gico),  etc.

Será  preciso  dedicar  mayor  aten-
ción  también a  la formación  del  per
sonal,  a  la  modernización  y promo
ción  de  los productos,  a la  seguridad
y  a  la  calidad  y,  en  definitiva,  a la
responsabilidad  industrial  en  todas
sus  facetas, tal y como recoge la futu
ra  Ley de Industria.

No  hay que olvidar, a este respecto,
que  los sistemas de armas que requeri
rán  las FAS en un futuro próximo des-
cansarán  en tecnologías y materiales,
desarrollados  algunos  y en  proceso
otros,  mucho más complejos y costo-
sos  (sistemas  de  telecomunicaciones
basados  en la microelectrónica y fotó
nica,  fibra óptica, armas de impulsión
magnética,  láser,  nuevos  materiales
compuestos,  tecnología  ‘stealth”,  ar
mas  “stand-off”, sensores  dispuestos
en  satélites y estaciones terrestres, tec
nologías  de simulación que permitirán
un  abaratamiento en el entrenamiento,
mejores  herramientas  de  gestión,  de
diseño  y de  producción,  tecnologías
espaciales,  etc.) todo lo cual conducirá
a  las  empresas,  inevitablemente,  a
compartir  riesgos  en las  fases  de in
vestigación,  desarrollo  y producción
de  muchos de los programas.

Dado  que el coste de la obtención de
los  sistemas  de armas  no deja de au
mentar,  y que, por otro lado, los recur
sos  presupuestarios para la Defensa no
solo  crecen, sino que  empiezan a  dis
minuir  en muchas naciones,  no debe
considerarse  tan descabellado lo que el
prestigioso  profesional norteamericano
en  temas  de Defensa, Mr. Augustine,
profetiza para los EE.UU. en la novena
de  sus “leyes”: “En el año 2054,  con
todo  el presupuesto de  defensa solo se
comprará  una aeronave táctica, la cual
tendrá  que ser compartida por el Ejér
cito  del  Aire  y la  Marina tres  días y
medio  por semana, excepto el año bi
siesto,  en  que el día extra se entregará
a  la Infantería de Marina para que sea
ella  quien la utiice” u

Cuadro flQ 3
EJEMPLOSSOBRELA REESTRIJCTURACIONDELA INDUSTRIA MILITAR

TIPOS CASOS PRACTICOS

—

Reorganización
interna o
racionalización

‘  FIAT (IT). Reorganiza actividades defensa de GILARNI & SNIA-BPO en el seno
de la nueva sociedad SISTEMI DIFESA E SPAZIO.
•  IRI (IT). Hade pasar SELENIA desde la STET a FINMECCANICA, reagrupando
luego SELENIA y AERITALIA para crear ALENIA.
•  GIAT (FR). Grupo de arsenales estatales transformado en sociedad nacional
GIAT INDUSTRIE.

—

Reorientación
de actividades
princ;pales

THOMSON (FR). Orienta electrónica de defensa y de consumo, adquiriendo so•
ciedades francesas o extranjeras.
 PHILLIPS (NL). Abandona el sector defensa vendiendo MBLE, TRT y HSA.

.  FORD (US). Abandona el sector aeroespacial de defensa vendiendo FORD AE
ROSPACE.
.  CHRYSLER (US). Abandona el sector aeroespacial de defensa.

Toma
de control
para
diversificar

.  BAe (UK). Adquiere ROVER (automoción) y toma el control de ROYAL ORD
NANCE (armamento).
.  DAIMLER (GE). Adquiere DORNIER y MBB (aeroespacial), MTU (motores y mi-
siles) y AEG (electrónica).

.  THOMSON (FR). Adquiere TRT(FR), SIGNAL (NL), MBL (BE)...

.  GIAT IND (FR). Adquiere LUCHAIRE DEFENSE y MATRA MANURHIN DEF.

.  SNECMA (FR). Adquiere FN-MOTEURS (BE)
•  SIEMENS (GE). Adquiere PLESSEY (UK) y BENDIX (US).
 GEC (UK). Adquiere FERRANTI DEFENCE Y PLESSEY

•  UEE (SP). Adquiere BRESSEL
.  INISEL (SP). Adquiere ELT
.  CESELSA (SP). Adquiere GIRAVIONS DORAND INDUSTRIES (FR).

—

Toma
de control de
competidores

Creación
de nuevas
empresas

.  SEXTANT AVIONICS (FR). Creada por THOMSON y AEROSPATIALE a partir de
TH-AVG, SFENA, CROUZET y EAS.
.  EUROCOPTER (FR-GE). A partir de AEROSPATIALE-DH y MBB.UG.
.  EURODINAMICS (FR-UK). A partir de THOMSON-DSE y BAe-DL.
.  DEFTEC (SP). A partir de ENSB-GR y MBB.
.  I.T.P. (SP). A partir de CASA, BAZAN, SENER y ROLLS ROYCE.
.  C.E.S.A. (SP). A partir de CASA y LUCAS INDUSTRIES.
.  AERONAUTICAL SYSTEMS DESIGNERS. A partir de CESELSA y SD-SCICON
(UK)

.  AEROSPATIALE y ALCATEL con ALENIA.

.  AEROSPATIALE con LOCKHEED.Alianzas    DAIMLER con MITSUBISHI.
estratégicas    DAIMLER con PRAU & WHITNEY.

 .BAe con GDa
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de los campos rr        donde
‘ión  de alto nive  io,  es

ciaumente adecuado para efectuar trabajos so
re  procesado de nuevos materiales, biología y química
aplicadas, etc., goza de inigualables ventajas del vacío
atmosférico y la microgravedad



Hasta  ahora,  el  sector  privado  ha
tenido  pocas  oportunidades  de  apro
vechar  este rango de ventaj as y ha si-
do  desgraciadamente  apartado de  un
continuado  programa  de  investiga
ción  coherente.  Las  Universidades  e
institutos  que  han desarrollado expe
rimentos  para  llevar  a cabo  a bordo
de  vehículos  tales  como  el  Space
Shuttle  deben  esperar  varios  años  y
en  ocasiones más de  una década para
ver  “volar”  sus paquetes  tecnológi
cos.  En ocasiones, el  equipo debe ser
renovado  varias veces  antes del  mo-
mento  del lanzamiento con motivo de
la  degradación de  los componentes y
el  desfase  de sus prestaciones  con el
paso  del tiempo.

El  propio  espacio,  como  laborato
rio  natural,  ofrece  múltiples  posibili
dades  aún  por  definir.  Muchas  de
ellas  no son trabajo para macro-agen
cias  como  la  N.A.S.A. sino  para  pe
queñas  empresas e institutos muy es-
pecializados  que  en  ocasiones inves
tigan  para  obtener  un  futuro
rendimiento  económico.

Hasta  ahora, las  limitaciones de  ac
ceso  a este laboratorio natural han si-
do  evidentes.  La desproporción  del
coste,  que  aunque real  no deja de  ser
un  obstáculo  claro,  ha  impedido  la
verdadera  explotación  comercial  del
espacio  en muchas otras facetas fuera
del  campo de  las sempiternas  comu
nicaciones  o la observación remota.

LA  COMERCIALIZACION  DEL
ESPACIO.

Por  mandato, las  actividades de las
agencias  aeroespaciales  deben  estar
centradas  en  el desarrollo de tecnolo
gías  y métodos.  Después, éstas deben
ser  puestas  a  disposición de  la socie
dad  para su único beneficio,  y las pa-
tentes,  adheridas  a  compañías  y  em
presas  que  conviertan  su tecnicismo
argumental  en material de consumo y
utilización  comercial comunitaria.

Desde  hace  unos años,  ha sido  ta
rea  para una  agencia tan conocida co-
mo  la N.A.S.A.  la creación de una in
fraestructura  espacial de  aplicaciones
comerciales,  en busca  del mayor ren
dimiento  para  el dinero del  contribu
yente  americano. Entre los segmentos
a  fomentar  está el  proporcionar  ade
cuados  métodos  de  transporte  y lan-

zamiento,  sistemas  robotizados  orbi
tales,  plataformas de  trabajo en el es-
pacio,  equipamiento  para  “producir”
allá  arriba, formas de  recuperación y
reentrada  para  la  producción,  y  un
adecuado  sistema de  control  para  to
da  esta infraestructura. La mayor par-
te  de  estas  facetas  han sido ya  desa
rrolladas  para  otros  programas.  La
N.A.S.A.  recibió el encargo de  orga
nizar  todos  estos  sistemas  para  su
aplicación  comercial.

Augurando  un  relativo  bajo  coste
para  todo lo anterior,  el campo queda
por  fin  abierto  a  empresas  y compa
ñías  con intenciones de  invertir  en el
espacio  y se prevé una cercana expio-
sión  de  organismos  y Universidades
con  deseos  de  aprovechar  toda  esta
infraestructura.  El futuro  en  este as-
pecto  parece  claro en todo  el mundo.
Tanto  la E.S.A.  como el Japón prepa
ran  ya  sistemas  similares.  Países co-
mo  la Unión  Soviética ofrecen  desde
hace  meses  servicios de  lanzamiento
y  recuperación  de  cargas  útiles  co-
merciales  a  bordo de  satélites  reutili
zables  (Resurs, Foton. . .)  y varias em
presas  aeroespaciales  preparan  sus
propios  diseños de  cápsulas  de  reen
trada  ante  la  futura  demanda  proce
dente  de las agencias.

La  N.A.S.A.  ha  iniciado  su propio
programa  en este sentido.  Financiado
por  la  Commercial  Programs  Office
de  esta agencia,  el proyecto,  llamado
COMET  por  Comercial  Experiment
Transporter,  está supervisado  por  el
Center  for  Advanced  Space  Propul
sion.  El programa  prevé  la  puesta en
servicio  de  los medios adecuados pa-
ra  que  una  serie  de  Centros  para  el
Desarrollo  Comercial  del  Espacio
( C.C.D.S.), compuestos  en su  mayo-
ría  por  Universidades,  tengan acceso
a  las  actividades  espaciales  tanto  en
tierra  como  en órbita,  a bajo  costo  y
de  forma  segura.  Cada  C.C.D.S.  se
hace  responsable de un área de traba
jo  (módulo  de  servicio,  vehículo  de
lanzamiento,  etc.)  y actuará  junto  a
un  contratista industrial.

EL  VUELO DEL COMET

El  programa  COMET, como  siste
ma  integrado de preparación en tierra
de  cargas útiles, lanzamiento,  y con-
trol  orbital  y recuperación,  permitirá

poner  a disposición de los centros es-
ponsorizados  por la N.A.S.A. los me-
dios  adecuados  para  acceder  al  ya
mencionado  laboratorio  natural  que
es  la órbita terrestre. Bajo el plan ini-
cial,  la N.A.S.A. elige  a los contratis
tas  que  llevarán  a  cabo la  construc
ción  del sistema  y financia  una  parte
del  desarrollo y  las dos o tres  prime-
ras  misiones.  El  paquete  contractual
distingue  entre el  proveedor  del mé
todo  de  transporte  (lanzamiento),  el
del  módulo de servicio, el del vehícu
lo-sistema  de  recuperación.  el  de  la
integración  de las  cargas útiles y,  fi-
nalmente,  el del control  de las  opera-
ciones  orbitales.

Las  perspectivas  iniciales, mayori
tariamente  científicas  (aprovecha-
miento  del  vacío del  espacio,  la baja
gravedad.  ..)  dejan  paso  a considera-
ciones  mucho más comerciales y eco-
nómicamente  viables  (producción  de
semiconductores,  nuevos  materiales
ultra-puros...).  Por  eso,  la N.A.S.A.
garantiza  que  las  compañías envuel
tas  en el desarrollo del programa CO-
MET  podrán continuar con su expio-
tación  comercial  de forma totalmente
independiente.  Es un ejemplo  de có
mo  la  esponsorización  “oficial” pue
de  abrir camino a aventuras de mayor
riesgo  financiero.

Bajo  las  prerrogativas  de  la
N.A.S.A.,  el  segmento  orbital  del
programa  COMET  consiste  en  un
módulo  de  servicio  universal  y un
módulo  recuperable. Ambos  son lan-
zados  unidos  desde  la  Isla  de  Wa
llops  o desde  Cabo  Cañaveral  en ré
gimen  de vuelo  libre, y colocados en
órbitas  inclinadas  (40  grados)  y  a
unos  400  km.  de  altitud  (misión no-
minal).  Cada  uno  de  los  módulos
efectuará  tareas  independientes  o
conjuntas.  Mientras los experimentos
llevados  a  cabo  a bordo  del  módulo
de  servicio no serán recuperados (mi-
siones  de  hasta 5 ó 6 meses), la carga
útil  actual o  producida  en  el  interior
del  otro módulo  será  recuperada  so-
bre  territorio  estadounidense  (vida
orbital:  menos de 3 meses).

En  febrero  de  1991,  la  N.A.S.A.
eligió  a los contratistas para cada ele-
mento  estructural o  logístico del pro-
grama  COMET. Tras el reajuste  pre
supuestario  de  la agencia,  las empre-
sas  concertantes se vieron obligadas a
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reducir  el  aspecto  económico  de  su
oferta  ante  la limitada cantidad a dis
posición  de  la N.A.S.A.  en  este pro
grama.  Algunos de  los contendientes
al  contrato final abandonaron la com
petición  en  este punto y la  N.A.S.A.
anunció  los ganadores. El contrato de
la  agencia  (85  millones  de  dólares)
no  proporciona beneficios inmediatos
a  las empresas participantes.  Antes al
contrario.  El programa  se  establece
así  como una subvención multimillo
naria  a  un sistema explotable comer
cialmente  en  un  futuro  próximo.
Cualquier  dificultad  presupuestaria
de  la agencia  (ya  en puertas)  obliga
desde  este  instante  a  las  empresas
contratistas  a desarrollar cuanto antes
su  propia versión comercial del siste

Bajo  el  actual  presupuesto,  la
NASA,  tiene previsto un prime lan
zamiento  para  el 9 de  septiembre  de
1992.  Según se anunció el 8 de mayo
pasado,  el primer  COMET  transpor
tará  un total de  8 cargas experimenta
les  que  serán  elaboradas  por  varios
de  los  16 centros CC.D.S.  Entre los

experimentos  se  dedica  espacio  al
crecimiento  de  plantas  en  condicio
nes  de  microgravedád,  investigación
de  materiales,  biomedicina,  creci
miento  de  cristales,  fluidos,  bioquí
mica,  etc.  El  módulo  recuperable
completará  su misión en unos  100 dí
as,  mientras  que  el módulo de  servi
cio  permanecerá  en  órbita  otros  tres
meses  más. El lugar de  recogida y re
cuperación  queda  establecido  provi
sionalmente  en  el  legendario  White
Sands,  en  Nuevo México. Se esperan
dos  vuelos  más  hasta  1995  bajo  el
control  de la NASA.

WESTAR

El  programa  WESTAR  es  la  res
puesta  inmediata  de  los contratistas
dedicados  al  segmento  orbital  para
rentabilizar  su  inversión.  Utilizando
los  mismos elementos que componen
el  sistema  COMET,  los servicios  de
marketing  de  dichas  empresas  han
emprendido  ya  su particular conquis
ta  de  un mercado  subdesarrollado  y
que  tiene  un  brillante  futuro.  SVES

TAR  (Westinghouse Space Transport
And  Recovery)  se  define  como  un
servicio  comercial  genuinamente  es
pacial  que  abarca  desde  el  apoyo
operacional,  desde el  análisis  e  inte
gración  de  cargas  útiles,  el  lanza
miento  y control  orbital,  hasta  la re
cuperación  y entrega de dichas cargas
de  pago.  Las  ventajas  que  propone
tienen  que  ver  con  su bajo  coste,  su
independencia  de perturbadores  ,  sis
temas  tripulados,  su prolongada  es
tancia  en  el espacio,  su disponibili
dad  en plazos  cortos  de  tiempo,  etc.
Su  modularidad ayuda a todo ello y a
permitir  la  aceptación  de  una  gran
variedad  de experimentos.

WESTAR  estará disponible a partir
de  1993, inmediatamente  después de
su  homólogo,  el  programa  COMET.
El  sistema proporciona no sólo trans
porte  y recuperación  para  las  múlti
ples  cargas de  pago sino que, además
proporciona  energía  eléctrica,  refri
geración  y comunicaciones  para  sus
‘inquilinos”.  Su sencillez  de concep
ción  y  mantenimiento  permite  pro
gramar  misiones  con  relativa  poca
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antelación  y permite  el  acceso  a  la
carga  hasta pocas horas antes del lan-
zamiento.  La filosofía  del servicio es
la  de un paquete integrado.  Los cien-
tíficos  y  los  ingenieros  sólo  deben
preocuparse  de  desarrollar  su equipo
experimental.  Todo  lo demás  viene
incluido  en  los servicios proporciona-
dos  por WESTAR.

Aunque  el programa  COMET  su-
pone  la elección inclusive del sistema
de  lanzamiento, WESTAR puede uti
lizar  este mismo tipo de  lanzadores o
cualquier  otro con mínimas modifica-
ciones.

EL  LANZADOR

La  N.A.S.A. ha  elegido un sistema
de  lanzamiento poco probado para  su
sistema  COMET. Se trata de la  fami
ha  de cohetes  Conestoga,  fabricada
por  la  Space  Services  Division  de
EER  Systems.  A  la sazón,  el  invicto
Conestoga  es  el primer  y verdadero
cohete  de  utilización  comercial  que
se  recuerda. La historia de la empresa
constructora,  Space Services  Inc., es
larga  y complicada.  Dedicada  al  de-
sarrollo  de cohetes  sonda y vehículos
orbitales  desde hace muchos años, su
evidente  valía  técnica  no  se ha  visto
respaldada  por la  vertiente comercial
o  de  marketing. La compañía ha teni
do  tan poco éxito en vender su lanza-
dor  que  tras  muchas dificultades,  ha
sido  recientemente  absorbida  por
EER  Systems,  empresa  de  creciente
peso  específico  en  el  campo  aeroes
pacial.

Curiosamente,  a  partir de este mo-
mento,  la validez  de  su diseño  se  ha
puesto  de  manifiesto,  como  lo  de-
muestra  el  reciente  contrato  para  el
programa  COMET.  Space  Services
Inc.  inició  su andadura  con la  crea-
ción  de un  cohete de  combustible  lí
quido  llamado  Percherón.  Su primer
lanzamiento  (el 5 de agosto de  1981)
finalizó  en  una  dramática  explosión.
A  partir de entonces, la empresa deci
dió  abandonar este tipo de  tecnología
y  dedicar  sus esfuerzos  al combusti
ble  sólido. El primer Conestoga-I fue
lanzado  desde Matagorda con éxito el
9  de  septiembre  de  1982, obteniendo
gran  resonancia periodística. Alcanzó
más  de  300  km.  de  altitud.  El vuelo
de  demostración  inició  el diseño  de

una  familia de  lanzadores más poten
tes  con  capacidad  orbital.  Utilizan
básicamente  cúmulos  de  motores
Castor  IVB  (antes  Castor  V) cons
truidos  por  la  empresa  Thiokol,  que
convenientemente  organizados  ofre
cen  una  gran  variedad  de  prestacio
nes.  Una  etapa  STAR  37F  ó  48B
ofrece  el empuje final  requerido  para
obtener  la  velocidad  adecuada  y  una
órbita  estable.  La oportuna combina
ción  de estos  elementos  propulsivos
harán  del  Conestoga un versátil  y se-
guro  lanzador  de  cargas  pequeñas  o
poco  pesadas,  justamente  en el  rango
de  los sistemas COMET y WESTAR.

La  University  of  Alabama  en
Huntsville  se  responsabiliza  de  esta
área  de trabajo como centro C.C.D.S.
correspondiente.

EL  MODULO DE SERVICIO

Como  hemos dicho, una vez en  ór
bita,  el  sistema  COMET/WESTAR
se  compone de dos módulos  indepen
dientes  unidos entre sí. Cada uno so-
porta  sus propias  funciones  y opera-
ciones.  El  módulo  de  servicio  es  el
mayor  de  los  dos.  Puede  acomodar
hasta  más de  180 kg. de  masa útil en
forma  de  experimentos,  carga de  pa-
go,  etc.  El diseño  preliminar  sugiere
una  configuración  múltiple  y seccio
nada.  En una  de  las secciones  se  si-
tuará  el  equipo  de servicio  (transmi
sores,  ordenador de  a bordo, baterías,
y  en  general  todo  lo relativo  al fun
cionamiento  del  satélite, común  para
todas  las  misiones),  en  otra,  total-
mente  separada, se  encontrará la  car
ga  útil oportunamente distribuida  pa-
ra  evitar  interacciones no  deseadas o
interferencias.  En  un  extremo  de  la
nave  se hallará el motor de combusti
ble  sólido o AKM.

El  módulo proporciona  una  media
de  11 pies cúbicos (0.31 metros  cúbi
cos),  una media  de 200 watios de  co-
rriente  eléctrica  (28  volt.,  máx. 400
wat.)  para  los sistemas  de  a  bordo  y
para  consumo  de  la  carga  útil,  y un
rango  de comunicaciones  de  4  kilo-
bits  por segundo  en dirección  al saté
lite  y 32 kilobits por segundo  hacia la
Tierra.  Se  ha  previsto  también  una
conexión  de  vídeo  a 4.5  MHz.  Para
experimentos  muy delicados, el bus o
módulo  tiene  una capacidad de preci

sión  en  direccionamiento  de  hasta  1
grado  y 0.1 grados en  cabeceo o gui-
ñada.

El  módulo puede orbitar autónoma-
mente  durante al menos 180 días (ca-
si  medio año en el espacio). El satéli
te  es situado en una órbita nominal de
unos  400 km. de altitud. En esta posi
ción,  puede proporcionar un  ambien
te  microgravitatorio  mejor  que  10-5
g.  La carga  útil  es  mantenida  a  una
temperatura  estable  durante  toda  la
misión  gracias  a  un sistema  autóno
mo  de refrigeración.  También  puede
disfrutar  opcionalmente  de un  méto
do  de  direccionamiento  fijo  hacia  la
Tierra,  un mayor  tiempo de  estancia
orbital  o acceso a  ventanas de obser
vación  especiales  para  dispositivos
ópticos.

El  módulo de  servicio proporciona
los  mismos  apoyos logísticos  al  mó
dulo  recuperable  hasta  llegado  el
momento  de su reentrada. El módulo
de  servicio  será desarrollado  y cons
truido  por  la  compañía  Westinghou
se  Space  Systems.  La Texas  A&M
University  es  el  centro  C.C.D.S.  co-
rrespondiente  a  esta  área  de  defini
ción.

SISTEMA  DE RECOGIDA
(VEHIICULO DE REENTRADA)

Bajo  la  responsabilidad  del  centro
C.C.D.S.  de la University  of Cobra-
do  (Bioserve Space Technologies), la
compañía  Space Industries Inc. se en-
carga  de  diseñar y construir  el módu
lo  recuperable,  segmento de  alto ries
go  y máxima precisión técnica.

Como  su  homólogo desechable,  la
cápsula  de reentrada  sirve  de acomo
do  para  toda  carga  útil  que  deba ser
devuelta  a  su lugar de  destino tras  el
periodo  orbital.  En  este caso,  la cáp
sula  ofrece unos 8 pies cúbicos (0.22
metros  cúbicos) de espacio presuriza
do  disponible  y puede  albergar hasta
unos  140 kg. de masa útil. Esta se ha-
lla  situada  en  una  zona  presurizada
removible  tras  el  aterrizaje,  o en  las
zonas  adyacentes  en el caso de  expe
rimentos  que precisan de condiciones
de  vacío.

Su  diseño responde también  a unas
reglas  aerodinámicas  básicas  para
permitir  un retorno balístico  protegi
do  y posee  un motor  sólido  que  se
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Los  dos últimos paquetes de  traba
jo,  integración de  carga útil  y opera
ciones  orbitales, han sido contratados
a  la misma empresa Space industries,
Inc.  La  University  of  Alabama  en
Birmingham  se  encarga de  controlar
el  primero de  ellos y  la University of
Houston  el segundo.

CONCLUSION

Li  N.A.S.A. afronta  ahora el difícil
inicio  de  varios  de  sus más multimi
llonarios  proyectos  para  la próxima
década.  La situación  presupuestaria
no  es  la  más  óptima  y  el  intento  de
salvación  desesperado  de  la estación
espacial  Frcedom va a costar el  retra
so  de otros  muchos programas de  in
ferior  magnitud,  entre  ellos  los rela
cionados  con la  actividad  comercial
de  la agencia. Esto puede significar el
retraso  si gil  i Fi ea E ivo  de  u no o  dos
años  en  la finalización  del  programa
COMET  o en  la cancelación de algu
no  de los tres vuelos previstos.

Sin  embargo,  las empresas  que de
ben  desarrollar  bajo contrato  todos y
cada  uno de los sistemas van a poner
se  ya  trabajar.  Recursos  económi
cos  internos  se  utilizarán  para  ello,
dando  lugar al  ya  iniciado intento de
explotación  comericial  del  sistema.
El  camino está pues ya  abierto. El ac
ceso  al  espacio a bajo coste de  colec
tivos  menos  dotados  económicamen
te  puede  ser  la gran  sorpresa  de  los
próximos  años.
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usa  como  retrocohete.  Su utilización
permite  el frenado y el descenso con
trolado  en el  interior  de  la atmósfera
en  el  ángulo  más  conveniente.  Las
características  en capacidad  de sumi
nistro  eléctrico,  retransmisión de  da
tos,e  tc.  son  idénticas  a  las  de  su
compañero  orbital, el  módulo de ser
vicio,  con el cual comparte  alguno de
sus  subsistemas.

La  cápsula posee una puerta (le ac
ceso  para  permitir  la colocación  de

materiales  degradables  (especímenes
vivos,  por ejemplo) hasta 6 horas an
les  del  despegue.  Una vez en  órbita,
realiza  su misión de forma análoga al
otro  módulo. Después de  1 a 3 meses
en  el  espacio.  la cápsula  se separa  y
el  retrocohete  inicia  el  fiero descen
so.  Un paracaidas  principal  permite
el  frenado  definitivo  y  el aterrizaje.
Cuatro  horas  después  de  la toma  de
contacto  con  la  Tierra,  puede  acce
derse  ya a la carga útil.

-  Diversos  folletos  y noticias
proporcionadas por las compañí
as  Space Industries  Inc., Wes
tinghouse Electric (1991), y Spa
ce  Services Inc. (1989).

-  Varios ejemplares de Aviation
Week  and  Space Technology,
Space  News y Flight Internatio
nal.
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El ATF
JOSE  CORLIGEDO BERMEJO

Comandante Ingeniero Aeronáutico

E l Avión de  Caza Avanzado, ATF(Advanced  Tactical  Fighter) es elsucesor  del caza  de  superioridad
aérea  F-15 de  la USAF, con 25 años
de  servicio,  y.  en  su posibLe versión
naval,  el  NATF, sustituye al  todavía
más  antiguo F-14.  que  ahora  se está
reemplazando  por  el F-14D. Está  di
señado  para  combatir  en  territorio
enemigo  y en  inferioridad  numérica
contra  los mejores  cazas  soviéticos
previstos  para  la siguiente  década,
que  han comenzaron a mostrarse en-
los  últimos salones aeronáuticos (Su-
27  Flanker y MiG-29 Fulcrum), rada
res  y misiles  basados en  tierra, y sús
futuros  desarrollos.  El  programa  ha
sobrepasado  ya  las fases  de  Demos
tración/Validación  (Dem/Val)  y  de
Desarrollo  de  Prototipos  (FSD,  FulI
Scale  Development).

El  requisito para el  nuevo caza  fue
formalmente  identificado en noviem
bre  de1981, seguido de  la  definición
de  los requisitos detallados y  el con
ceptó  operativo, que  se enfocaba cla
ramente  en  un caza de  superioridad
aérea  para  combatir  la  amenaza  que

S.S  se  proyectaba
que  existie

ra  durante
los  pri

meros  años  del  próximo  siglo  en
Centro  Europa,  con  misiones secun
darías  de escolta  y ataque.  En  la fase
de  exploración del concepto,  de 1984
a  1986, y con 7 contratistas, se reali
zaron  estudios para  definir los requi
sitos  iniciales de  los sistemas, y dise
ños  para  cumplir  los objetivos  de  la
USAF.  La Dem/Val comenzó  en  oc
tubre  de  1986, cuando se  selecciona

TABLA  1.
CARACTERISTICAS DEL AFT

—Letalidad/Supervivencia Mejorada.
—  Persistencia Supersónica.
—  Radio de Combate Mejorado.
—  Alta Maniobrabilidad.
—  Mantenimiento Mejorado.
—50.000 lbs de peso.
—  $35M Precio por avión ($ año fiscal

85).

ron  los dos equip6s  contratistas de  la
estructura,  refinando  los requisitos  y
diseñando  sistemas que  los cumplie
ran,  así  como  las  limitaciones  del
programa.  Parte de  la  Dem/Val eran
los  prototipos que  volaron en  1990 y
de  los que se  seleccionó  el mejor  di
seño  para el FSD en 1991, previéndo
se  su  Capacidad  Operativa  Inicial
(IOC)  para  la  segunda  mitad  de  los

años  90

La  misión principal  del ATF será el
derribar  enemigos  que  amenacen  las
fuerzas  de  ataque  propias,  con  una
capacidad  look  downlshoot  down.
Para  conseguir esto, el  ATF debe ser
capaz  de  penetrar  territorio enemigo
y  sobrevivir  a  las  defensas  que  se
proyectan  para  más allá  de la  segun
da  mitad de  esta  década.  Esto  había
que  conseguirlo  con el compromiso
adecuado  entre una capacidad  de ma
niobra  y persistencia supersónica me
jorada,  observabilidad  reducida  (1%
la  del  F-15). y una aviónica y sistema
de  control de armas integrado.

Para  alcanzar  la ventaja  necesaria
(kill  ratio) sobre un enemigo numéri
cimente  superior,  y en  el futuro  en
torno  de  alta  densidad  de  amenazas,
el  ATF tendrá un equilibrio  entre las
características  del  Cuadro  1.  Para
asegurar  su viabilidad  su  peso se  Ii
mitó  a 50.000 lbs, y su costo inicial a
$35  millones  de  dólares  por
avión,  lo que supuso retos im
portantes.

La  clave de  la  efecti
vidad  del  ATF  será
su  capacidad
ver  el  prime
ro/de  rri—
bar  el

El  prololipo
YF-23  filack Widow,

diseñado como
intercepto dor de largo

alcance y alta velocidad,
con 2 colas inclinadas

para dirección y
profundidad, y

deformas sinuosas.



primero  (first  look/first
kill)  varios  blancos  al
mismo  tiempo.  Ello  se
conseguirá  por  medio  de
la  integración de  tecnolo
gías  avanzadas en las áre
as  de baja observabilidad,
sensores,  armamento  y
presentación  en  cabina.
El  resultado  será  la  re
ducción  de  la  envolvente
de  combate del radar ene
migo  y de  las  amenazas
IR  en comparación  a  las
distancias  a  las  que  el
ATF  puede  emplear  su
armamento.

Una  característica  im
portante  del  ATF  es  su
capacidad  de crucero  su
persónico  sin  postocom
bustión,  o persistencia su
persónica,  que incremen
tará  su envolvente y radio
de  combate.  Una misión
típica  incluiría un crucero
supersónico  para penetrar
el  teatro de  batalla  y una
salida  supersónica  a  cru
cero  óptimo,  todo ello  sin
postcombustión,  resultando
en  una  economía  de  combustible  y
capacidad  de  volar más  lejos y llegar
antes,  así como un mayor empuje pa
ra  mantener el combate.

Otro  atributo  de sus prestaciones  es
la  capacidad de sostener  más g’s. En
la  mayor  parte  de  la  envolvente  de
vuelo  el  ATF tiene  unas  actuaciones

de  viraje muy por en
cima  de  los  cazas

actuales,  lo que
le  permitirá

entrar  en
combate,

sobre-

vivir  y  derribar  incluso  en  combate
cercano.  Su maniobrabilidad también
se  verá mejorada, tanto en subsónico,
como  en supersónico.

Fiabilidad  y  Mantenibilidad
(R&M)  también  han formado  parte
del  diseño  del  ATF  desde el  princi

pio.  R&M  son
aspectos  claves
del  sistema  de
armas  total.  Un
coeficiente  alto
de  salidas  (bajo
tiem

po  de turn around) y una al
ta  fiabilidad (bajos MTBF5)
de  la  misión proporciona  la
muLtiplicación  de  la fuerza
necesaria  para  obtener  la
superioridad  aérea  sin  la
superioridad  numérica.
R&M  son difíciles de espe
cificar  y de  medir,  pero  el
ATF  tiene  establecido  el
objetivo  de ser  por  lo me
nos  dos veces mejor que los
cazas  actuales.  Los  costes
logísticos  de  mantener  el
avión  en  vuelo deberán  ser
tan  reducidos como sea po
sible,  y, aunque el  ATF se
rá  más  capaz  y volará  más
salidas  que  sus predeceso
res,  el mantenimiento  debe
ser  realizado  con  menos
personal.

DEMOSTRACION/  VA
LIDACION

La  fase  Dem/Val definió
el  programa  FSD necesario
para  alcanzar un sistema de

amias  equilibrado que satisfi
ciera  los requisitos operativos

dentro  de  las limitaciones de  los $35
millones  de  dólares  y 50.000  libras
de  peso. Durante  Dem/ Val, las  solu
ciones  de  compromiso  y los ensayos
de  prototipos  han proporcionado  los
datos  para  refinar  los requisitos  del
sistema.  También se han madurado y
evaluado  las tecnologías de  alto ries
go  y altas  prestaciones  para  determi
nar  su  viabilidad  al  comienzo  del
FSD.  Como  resultado,  Dem/Val  ha

reducido  el riesgo global del
programa  para del desa

rrollo  a escala.

Los  dos primeros prototipos del YF 22 de Lockheedlfloeing/Gen eral
Electric, han realizado un programa de ensayos extensivo en la B.A.

de  Edwards, California. Sus formas son más angulares



La  Dem/Val  del  ATF  comprende
cuatro  contratos  principales,  como
muestra  la figura 1. De entre los siete
ofertantes,  fueron  seleccionados  dos
contratistas  de  la estructura.  Durante
50  meses,  y bajo  un contrato a precio
fijo,  Lockheed  y Northrop,  con sus
respectivos  equipos, han sido respon
sables  de  definir  un ATE que  cum
pliera  los requisitos  operativos  esta-
blecidos,  proporcionando  al mismo
tiempo  al  Gobierno  un  conjunto  de

especificaciones  detalladas  del siste
ma  para  comenzar FSD, es  decir, tu-
vieron  que  responder,  totalmente  a
cargo  del programa, con una solución
que  cumpliera  los requisitos impues
tos  por la amenaza prescrita.

El  desarrollo  del  motor  ha  estado
del  motor ha estado bajo contrato con
General  Electric y Pratt and Whitney
desde  1983.  Los contratistas del  mo-
tor  han tenido que  demostrar  las tec
nologías  de  sistemas  de  propulsión

avanzados,  cualificar  en  vuelo  los
prototipos  de motor del ATF y prepa
rar  las  especificaciones  para  apoyar
la  entrada del ATF en FSD.

Aunque  los motores fueron propor
cionados  a los  fabricantes  del  avión
como  equipo GFE (Government Fur
nished  Equipment),  Lockheed  y
Northrop,  que mantenían la responsa
bilidad  total  de  las  actuaciones  del
sistema,  negociaron subcontratos  se-
parados  con  ambas  compañías  de
motores  para  apoyo  de  integración.
Los  contratistas están obligados a de-
sarrollar  las especificaciones  del  sis
tema  y proporcionar los datos obteni
dos  en  los estudios,  ensayos en  tierra
y  ensayos  en  vuelo. El resultado  del
contrato  proporcionará  una  aprecia
ción  del  riesgo esperado antes de en-
trar  en FSD.

Para  conseguir el equilibrio óptimo
en  los requisitos finales del programa
FSD  del AFT  se siguió  una  metodo
logía  de  análisis  iterativa  (figura  2),
para  deteminar  cómo  diferentes  va-
naciones  de las  capacidades, amena-
zas,  costes, peso, riesgo, etc.,  afectan
la  habilidad del ATF para combatir y
ganar.  Posteriormente  se valida  me-
diante  el uso extensivo de  simulacio
nes  de  combate,  con las mismas  va-
naciones,  y con el piloto integrado en
el  sistema  (man-in-the-loop).  En es-
tas  simulaciones se  utilizaron  pilotos
del  Tactical Air Command (TAC) pa-
ra  volar  contra  pilotos  y  aviones
“enemigos”.  La USAF también  utili
zó  sus  propios  modelos  para validar
puntualmente  aquellas características
que  consideró críticas. Todas las par-
tes  interesadas  utilizaron unos mode
los  analíticos  estándard  para  evitar
los  conflictos  debidos a las peculiari
dades  del  modelo  o condiciones  ini-
ciales  diferentes.  A  medida  que  se
disponía  de  más datos,  el proceso fue
iterado  (figura 3), con el resultado fi-
nal  de  los requisitos  que  definen  las
opciones  de  diseño  de un sistema  de
armas  FSD.

Los  esfuerzos  se concentraron  en
tres  áreas:  la primera,  desarrollo  de
especificaciones  del sistema,  que uti
liza  los análisis  de efectividad,  estu
dios  de  compromisos, ensayos, simu
lación,  evaluación  de  tecnologías  y
otros  esfuerzos para refinar las carac
terísticas  del  sistema  de  armas y  los

OFICINA  DEL
PROGRAMA ATF

Figura  1.  Contratos  Dem/ Val

Figura  2.  Método  de Análisis
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Primer  prototipo  del  }‘F-22,
equipado  con motor

General  Electric GE YF-120.
sobrevolando

los  desiertos  de  California.

requisitos  operativos (qué se debe ha

cer  para obtener un caza más eficaz).
En  la  segunda.  los  prototipos  de

avióniça  demostraron la viabilidad de
los  paquetes  (suites)  de  aviónica  to
talmente  integrados.  Además  de  los
prototipos  de  tierra,  se  utilizaron  la
boratorios  volantes  (Boeing  757  y
BAC  1-11) para demostrar la  integra
ción  de  sensores  que  no  pueden  ser
simulados  adecuadamente  en  tierra.
Se  realizaron  demostraciones  de  la
integración  de la  arquitectura  distri
buida,  fusión de datas  y reconfigura
ción,  con ambos diseños (Northrop y
Lockheed).

TABLA 2.
APLICACION DE TECNOLOGIAS

—  Compuestos Avanzados.
—  Capacidad Baja Observabilidad (LO)

Integrada.
—  Motores (Empuje, Peso, 2D/CDTrV).
—  Radar de Matriz de elementos Activos.
—  Aviónica Integrada.

Fusión Datos Sensores/B VR-ID.
Todas  estas facetas, además de pro

veer  los datos necesarios para optirni

za  la  solución  a la  ecuación  peso,
coste  y eficacia,  contribuyeron  a  la

i  reducción  del  riesgo para  la  entrada
en  FSD. Los datos eran el único pro
ducto  a  entregar  en  ci  contrato  del
ATF.  Había otras demostraciones que
incluían  un modelo a escala para esa

i  minar  la sección  radar  del diseño  de
ATF  propuesto,  así  como  un test  en
altura  de  las plantas  motrices prototi
pos.  Es importante  notar que  no sólo
fue  el  vuelo  de  dos prototipos,  sino
una  competición,  entre dos  equipos,

La  tercera  área,  y  la  más  visible,
fueron  los  prototipos  aéreos,  el  YF
22A  Lighting  de  Lockheed y el  YF
23A  Black Widow de  Northrop, que,
sin  embargo, son solamente una parte
del  programa. Su objetivo específico
era  demostrar  que  un avión configu
rado  para  baja  observabilidad  tiene
capacidad  de  alcanzar  la maniobrabi
lidad  y actuaciones de  un caza  avan
zado.
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de  todos  los  aspectos  de  un sistema
de  armas.

Los  requisitos  al  comienzo  del
FSD  deben  ser  compatibles  con  la
tecnología  disponible en  ese momen
to  y alcanzables  por  el precio que  se
pretende  pagar. Uno  de los esfuerzos
claves  en  Dem/Val  era  madurar  las
tecnologías  avanzadas del diseño par-

ticular  de  ATF para que  pudieran ser
aplicadas  en su totalidad en el FSD.

Algunas  de las tecnologías que fue-
ron  revisadas  en  el FSD se muestran
en  la  tabla  2.  Como ejemplo, un ele-
mento  matriz  de radar  activo  ofrece
muchas  ventajas en  actuaciones y fia
bilidad;  sin embargo, es  caro. Duran-
te  la Dem/Val se  construyen prototi

pos  para  verificar  que  las  promesas
en  actuaciones y fiabilidad eran  razo
nables  en la configuración AlT  y que
el  coste  podría  ser  reducido.  Si  los
elementos  activos  se  demostraran
viables  en  Dem/Val  se  convertirían
en  el radar  FSD.  Si  no  se utilizaría
una  tecnología  menos  capaz,  pero
más  barata, y los módulos  activos  se
introducirían  más tarde en un progra
ma  de mejora del producto.

AVIONICA

La  aviónica del  ATF representa un
avance  espectacular  sobre  los  siste
mas  actuales. Como muestra la figura
4,  para  aviones  como  el  F-16  o  el
F/A-18,  la  suite  de  aviónica  es  un
conjunto  de  subsistemas  (radar,  ra
dios,  alertador de amenazas, etc.). Es-
tos  sistemas  utilizan una  integración
de  primera  generación,  pasando  in
formación  entre  subsistemas y  la ca-
bina  mediante uno o  más buses mul
tiplexados  de baja velocidad, general-
mente  MIL-STD-1553B,  pero
todavía  existe  un  gran  número  de
controles  y  presentaciones.  El piloto
realiza  la  labor  de  interpretar  una
avalancha  de información descoordi
nada,  para  decidir qu  pasa y qué de-
be  hacer para cumplir la misión y so-
brevivir.  Además  existe  poca  o nin
guna  redundancia,  de tal  manera  que
cualquier  fallo o daño de batalla, mu-
tilizará  funciones en su totalidad.  Es-
te  concepto  se  basa  en  sensores  ra
diantes  activos para  la detección más
allá  del alcance visual (BVR), lo que
compromete  a  un avión  poco obser
vable,  y concede  al piloto  un  apoyo
limitado  al  conocimiento  de la  situa
ción.  Se ha  estimado que  para un  ni-
vel  determinado de actuaciones y fia
bilidad,  un  sistema federado como  el
descrito  sería  mucho  más  grande  y
pesado  que el  del  diseño del  ATF,  y
ofrecería  poca intercambiabiidad  con
la  aviónica de otros aviones.

El  diseño  de  aviónica  del  ATF,
mostrado  en  la  figura  5,  es funda-
mentalmente  diferente. Ahora se con-
sidera  la  aviónica  como  un  único
subsistema,  un conjunto  único de  re-
cursos  altamente  integrados,  cada
uno  de los cuales puede realizar tare-
as  múltiples, pudiendo asignarse a to
dos  ellos diferentes misiones en tiem
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po  real  para  recuperarse  de  fallos  o  .

daños.  Tal sistema está integrado físi
ca,  cualquier  área  se puede  comuni
car  con  cualquier  otra,  y funcional-
mente,  todas  las decisiones  y accio
nes  se basan  en  toda  la  información
disponible.  Por ejemplo, una antena y
su  aviónica asociada, lo que  se llama
una  apertura,  puede realizar una  fun
ción  como sensor durante un minuto,
comunicaciones  el siguiente  y avisa
dor  de  amenazas  después.  Los com
ponentes  principales  de  hardware,
que  van desde  receptores  y transmi
sores  de  radiofrecuencia hasta proce
sadores  de  señales  y de  datos,  son
modulares  y reconfigurables. El siste
ma  está  altamente  interconectado,
con  canales  de  punto a  punto de alta
velocidad  y  multiplexados  de  fibra
óptica.  Cuando  esto se  combina  con
una  cabina  con presentaciones gene
radas  por  ordenador,  permite  la pre
sentación  mucho  más  efectiva  de  la
información  en  una sola pantalla, au
tomatización  de  muchas tareas  ruti
narias,  y un mejor apoyo al piloto pa
ra  hacer decisiones  secundarias. Con
esta  filosofía  de diseño  se  espera al
canzar  6 veces  la capacidad de proce
so  con tan  sólo  1/40 del volumen  de
aviónica,  estimándose  su coste en  un
30%  del  avión  y  un  6% de su  peso
(1.200  a  1.500 kg).

Para  conseguir  el  first  look/first
kill,  el ATE necesita un uso extensivo
de  los modos pasivos de  los sensores,
un  mejor  conocimiento  de  la  situa
ción,  pocas aperturas  para reducir  la
firma  del  avión, mucho  mayor  tiem
po  medio entre fallos críticos, peso  y
coste  reducidos  y una intercarnbiabi
lidad  extraordinariamente  incremen
tada  a nivel  de  módulos;  todo  ello
proviene  de  la  filosofía  de  aviónica
integrada,  y de  programas de  demos
tración  como  el  ICNIA  (Integrated
Communications,  Navigation  and
Identification  Avionícs), INEWS (In
tegrated  Electronic Warfare Systems)
y  Paye Pillar (tolerante  al  fallo),  to
dos  parte  del  Joint  Integrated  Avio
nics  Working Group. El plan es desa
rrollar  módulos  de aviónica comunes
para  los tres  ejércitos,  que  resultaría
en  un inventario de repuestos común.

La  razón  por  la  que  se  puede  dar
este  salto es que el ATE se va  a apro
vechar  de  una  base tecnológica  am-

plia,  como muestra la figura 6, que se
ha  madurado  durante  un  número  de
años  y que  perfila todos  los aspectos
claves  de  la  aviónica  modular  inte
grada,  desde tecnologías de  arquitec
tura  e  integración,  como  Paye Pillar
hasta  la  implementación  de  tecnolo
gías  básicas como el VH-HSIC (Very

High  Speed  Integrated  Circuits)  y
MMJC  (Monolithic Microwave Inte
gratcd  Circuit). El estado de la tecno
logía  ha avanzado hasta un nivel que
hace  viable  este nuevo concepto  por
primera  vez.

Tan  sólo 60 a 120 módulos realiza
rán  todas  las  funciones  de  aviónica.

Primer  lanzamiento de un Sidewinder AJM-9M en China Lake NA WC, California, el 28
de  noviembre de 1990
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Dentro  de  un rack integrado hipotéti
co,  como  se  muestra  en  la figura  7,
los  módulos instalados son asignados
a  varias tareas, como proceso de  sen-
sores,  proceso de  señales de amenaza
o  comunicaciones, con unos módulos
reserva  disponibles. Si un módulo fa-
ha,  el procesador de control del siste
ma,  pone en marcha un módulo equi
valente  y,  si es necesario,  le carga  el
software  que  coresponda.  Si los  da-
ños  o  fallos se  hacen extensivos y  se
utilizan  todos los módulos  reserva, el
sistema  reaSigna los módulos  super
vivientes  a  las  diferentes  tareas  por
prioridades.  Con esta filosofía  el sis
tema  no  necesita  tener  un  repuesto
por  cada  módulo,  reduciendo  la  so-
brecarga  necesaria  para  alcanzar  un
determinado  nivel de fiabilidad.

En  resumen,  la figura  8 es  una  re-
presentación  a alto  nivel  de  la suite
de  aviónica  del ATF.  Sensores  acti
vos  y pasivos,  aperturas  de  comuni
caciones/navegación/identificación,
armamento  y  otras  funciones  como
las  de los  sensores  de  medidas  iner
ciales  se  unen  en  el  corazón  de  los
procesadores  de  señales  y datos.  El
objetivo  final  es  dar  al  piloto  una
aviónica  de  alta  fiabilidad  con la  ca-
pacidad  de  alcanzar  blancos  a gran
distancia,  alto  conocimiento  de  la si-
tuación  (situational  awareness),  y la
información  y el apoyo que  necesita
para  cumplir  la  misión.  El  software
será  desarrollado en el lenguaje de al-
to  nivel ADA.

ANATOMIA  DE UN GANADOR

Al  comenzar  la  competición  de  la
Air  Force para  desarrollar el ATF,  el
equipo  Lockheed/Boeing/General
Dynamics  comenzó un diseño equili
brado  para  satisfacer los requisitos de
gran  alcance,  maniobrabilidad  y  ca-
racterísticas  stealth necesarias.  El es-
fuerzo  de  la  compañía se  vio recom
pensado  en  abril de  1991, cuando  su
YF-22  Lightning II (primer  vuelo  el
29  Sept  90)  fue  elegido  en  vez  del
Northop/McDonnell  Douglas  YF-23
(primer  vuelo  el 27 Ago  91), tras los
vuelos  de  demostración  para  validar
la  superioridad  del  concepto.  Desde
el  principio  del  programa  se  decidió
diseñar  los prototipos  muy próximos
al  modelo de  Desarrollo  de  Ingenie-

1 IGESTION DE
LI MMAMENTO

•cCNTROLES Y
PRESENTACIONES
SINTET IZADOS

Fig.  5 Aviónica  integrada  (ATF)

;ig.  6Bases  Tecnológicas

ONN0L  DEL
SISTEMA DE
PROCESADORES

RECUPERA  DEL
FALLO SEcUNiRIA:
REASIGNACION DE
MODULOS

BIT  A NIVEL DE MODULO

Fig.  7 Reconfiguración  de Aviónica
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ría/Producción  (Engineering/Manu
facturing  Development, EMD).

Esta  fase EMD del  programa, tam
bién  llamada  FSD, debía empezar en
julio,  con  los contratos  formales  de
Lockheed  y del equipo ganador cons
tructor del motor, Pratt & Whitney, y
extenderse  hasta  1996, cuando  se te
mará  la decisión de entrar en  produc
ción.  La decisión  de  similaridad  es
tructural  retrasó al equipo casi un año
en  congelar  el  diseño  del  prototipo.
pero  ganó en fidelidad  aerodinámica
de  los datos  de ensayos para  una co
rrelación  directa  en  el  diseño  del
avión  real.

La  fidelidad  de  la  aerodinámica.
junto  con  la  agilidad  demostrada  a
ángulos  de  ataque  de  hasta 60u y  el
lanzamiento  de misiles  Sidewinder y
AIM-120,  el  desarrollo  de  aviónica
integrada  y  fusión  de  sensores  del
prototipo  en  laboratorios  volantes,
que  permitían encontrar y resolver rá
pidamente  los  problemas,  permitie
ron  al equipo  el adquirir  las tecnolo
gías  y  reducir el riesgo. El armamen
to  del  F-22 lo compondrán también el
SPARROW.  HARM,  I-IARPOON y

el  futuro  AAAM  (Advanced  Air-to
Air  Missile), algunos de ellos en pun
tos  fuertes externos.

También  se aproVechó la ingeniería
concurrente  en el  diseño de la fiabili
dad  y la mantenibilidad del avión. La

experiencia  del  equipo  con  el
caza/ataque  Lockheed F-l 17 stealth y
el  General Dynamic F-16 de altas ca
racterísticas,  concedieron al equipo el
conocimiento  para  una propuesta  su
perior.  La experiencia de General Dy

Segundo prototipo }I-22  en despeg:ie, ,nostrando las toberas bidimensionales, con con
trol  vectorial del empuje. del motor F-119  de P&W
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namics  con el  F-16 se aprovechó para
computerizar  y simplificar las labores
de  mantenimiento, haciendo que el F-
22  se mantuviera,  en  la medida  de lo
posible,  por sí solo. Así,  por ejemplo,
la  Unidad Auxiliar de Potencia (APU)
se  integró en el avión, en vez de tener
que  llevar los carilos  amarillos, como
el  F-15; la generación  de  oxígeno  es
autónoma,  etc.

Otra  mejora  entre  diseño  y  apoyo
fue  sobre la adopción de una charnela
para  acceso al radomo, o evitarla para
ahorrar  su peso  así como  el de  la es-
tructura  de soporte. La charnela pudo
eliminarse  ya que el radar  tiene la su-
ficiente  fiabilidad,  y  se  degrada  de
manera  graciable, por pasos, a medida
que  los módulos  transmisores/recep-
tores  individuales  (aperturas)  fallan.
Por  lo tanto, no es necesario el mante-
nimiento  típico  a  nivel  de  unidad.
Aunque  la decisión  se considera  ac-
tualmente  información  restringida,
probablemente  no hubiera  sido clasi-
ficada  si se  hubiera adoptado la solu-
ción  convencional. El radar, de matriz
de  elementos activos, es un programa
separado  de  Westinghouse  y Texas
Instrument.

Fig.  9. Desarrollo a escala deIATF

A  los competidores  del ATF  no se
les  proporcionó unas especificaciones
detalladas  del sistema por parte  de la
USAF,  como  en el  pasado,  sino que
se  permitió  que  cada  equipo  tomara
sus  soluciones  de  compromiso  para
alcanzar  la  misión  deseada.  Así,  en
vez  de  dos aviones similares, como el
McDonnell  Douglas  DC-1O  y  el
Lockheed  L-1O11,  el  resultado  fue
dos  diseños con un balance diferente
entre  el YF-22  y el  YF-23. El prime-
ro,  puso  más  énfasis  en  el  combate
dentro  del alcance visual,  forzando la
solución  de  cuatro  colas  y empuje
vectorial  para las maniobras en com-
bate  cercano y mayor agilidad, mien-
tras  que el  segundo, más grande y si-
nuoso  con dos estabilizadores inclina-
dos,  se inclinó por un interceptador de
largo  alcance y alta  velocidad (Mach
2+).  Al  F-22,  de  menor  tamaño que
favorece  su versión naval, también se
le  dotó de  cúpula de burbuja,  tipo F-
16,  que  le confiere mayor resistencia.
Ambos  tienen un ala grande (baja car-
ga  alar), que les  confiere alta manio-
brabilidad.

Los  tres  aspectos  más importantes
del  diseño se  encuentran interrelacio-

nados  unos con otros.  El primero,  la
baja  observabilidad, requiere llevar el
armamento,  de  6 a 8 misiles, interna-
mente  (1 bodega  en  el YF-23  y 3 en
el  YF-22). El siguiente, supercrucero
(volar  supersónico  sin postcombus
tión),  garantiza la  economía de com
bustible  y una firma infrarroja más re-
ducida.  Durante los vuelos de evalua
ción  se  alcanzó  una  velocidad  de
supercrucero  de  1.58 Mach. Esto de-
pende  de la baja resistencia, de nuevo
conseguida  con armamento  y  com
bustible  internos,  y del  rendimiento
de  los motores. Por último, la  avióni
ca  con la  capacidad  first  look  first
kill,  viendo al adversario y disparando
antes  de  ser visto.  El ATF stealth  se
enmascara,  mientras  que  su radar  de
largo  alcance puede seguir un blanco
antes  de  que  éste  pueda  detectar  al
ATF,  incluso a sabiendas de  estar ba
jo  su vigilancia radar.

Conseguir las formas stealth e intro
ducirlas  en un avión con capacidad su-
persónica  fue  difícil.  El F-117,  diez
años  antes, e investigaciones posterio
res,  permitieron hacerlo, mientras que
se  preservaba la agilidad a altos ángu
los  de  ataque  a lo largo  de la  envol
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yente  de  velocidad. Para poder mante
ner  el peso  dentro de límites y empa
car  la aviónica dentro de la configura
ción  fue importantísimo el uso de ma
teriales  compuestos de alta resistencia.

El  F-22 tiene ciertas líneas  angula
res,  similares a las del F-117, para re
flejar  las  ondas  radar  en  direcciones
discretas  comunes. Las  colas vertica
les  inclinadas hacia  afuera,  que  diri
gen  los retornos radar fuera de  la ho
rizontal,  aumentan  la estabilidad  di
reccional  a  altos  ángulos  de  ataque.
Los  dos motores  P&W FI 19 de baja
derivación  (0.3:1) y tamaño similar al
P&W  F-100  son  alimentados  desde
las  tomas fijas por conductos culebre
antes,  para enmascarar las caras fron
tales  de los motores, de alta reflectivi
dad,  de  una vista frontal radar. Las to
beras  rectangulares  del  F-22 pueden
dirigir  el  empuje  20° hacia  arriba  o
hacia  abajo,  para  ayudar  a  mantener
la  agilidad a altos ángulos de  ataque y
a  estabilizar  el  avión  longitudinal
mente.  Su utilización acelera  la velo
cidad  a la que el morro del avión pue
de  bajarse desde altos ángulos de  ata
que  después  de apuntar  y disparar  a
un  blanco,  permitiendo  una  acelera

ción  más  rápida y evitando el ser de
rribado.  El GE YF-120  era  de  ciclo
variable  (0.2-0.6:1).  El combustible
interno  del  F-22  se  estima  en  unas
20.000  lbs, que junto  con posibilidad
de  tanques  externos,  le  sirven  para
obtener  2 veces el alcance y la perma
nencia  del F-15.

Todas  las  superficies  de control  -

colas  verticales  y  horizontales,  flaps
de  borde  de  ataque  y  de  salida  a  lo
largo  de  toda la  envergadura  del ala-
y  el  control  de  empuje  están progra
mados  para  actuar conjuntamente  en
la  combinación más  eficaz a  lo largo
de  la envolvente  de  vuelo  de veloci
dad-altitud-ángulo  de ataque.

La  configuración hacia la que se di
rige  e  F-22 comenzó en Lockheed en
los  70’s. Se consideraron muchas ca
racterísticas  en sucesivas iteraciones,
incluyendo  las colas en V, alas de fle
cha  negativa, superficies canard mon
tadas  en  la sección delantera,  etc. La
configuración  de 4 colas fue seleccio
nada  en  1984,  y desde  entonces  se
han  realizado alrededor de 25.000 ho
ras  de túnel aerodinámico para refinar
el  diseño,  cambiando  la situación  y
forma  de las superficies.

Se  construyeron dos prototipos que
volaron  el pasado año (Dem/Val hasta
el  31 Dic  91), y cuya  estructura  tuvo
que  ser fabricada con herramientas de
producción,  debido  a los compuestos
utilizados  en ella.  Asi, los prototipos
resultaron  ser próximos a  lo que será
el  caza.  La mayor diferencia  estriba
en  que  el  23% de  materiales  com
puestos  en  el  prototipo  se  pasará  al
35%  en el EMD,  ya  que  no siempre
se  utilizaron éstos en su construcción,
después  de cuidadosos  estudios indi
viduales  sobre materiales/herramien
tas/precio/peso, realizados componen
te  por componente.

Además  de tener stealth,  velocidad
y  maniobrabilidad,  el  F-22 también
representa  un avance en  la tecnologia
de  aviónica  defensiva  y ofensiva.
Además  de  los controles de vuelo  di
gitales,  se  utilizarán  conexiones  por
fibra  óptica para la transmisión de da
tos.  La tecnología VHSIC se incorpo
ra  en el desarrollo de los procesadores
de  datos  avanzados,  que  a su  vez se
integrarán  en  módulos  comunes. Ta
les  módulos  realizarán  funciones va
riadas  a  través de  cambios en  la  pro
gramación,  en vez  de  diferencias  de

Primer ensayo de reabastecinijento en vuelo de un prototipo YF-22, desde un KC-135. Este ensayo se considera críripo para el sistema
de mandos de vuelo.
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hardware,  reduciendo  así  el número
de  componentes  diferentes  y de  re-
puestos  necesitados. Otras caracterís
ticas  incluyen las antenas compartidas
por  varios  sistemas de  aviónica y las
presentaciones  en  cabina  con fusión
de  sensores, que proporcionan al pilo-
to  una  única visión  de conjunto.  Sin
embargo,  los sistemas  infrarrojos  de
largo  alcance  han sufrido  retrasos  y
puede  que  no estén disponibles cuan-
do  salgan de producción los primeros
aviones.

El  Lightning II, con una envergadu
ra  de 43 fi y longitud de 64.2 ft, es un
poco  más grande que el avión que  va
a  reemplazar,  el F-15,  con 42.8 ft  de
envergadura  y 63.8 fi de longitud. Pe
ro  hay que  tener  en cuenta que, para
conseguir  las  formas necesarias  para
reducir  las reflexiones radar así como
el  consumo de combustible, tiene que
acomodar  el armamento y  combusti
ble  en su interior.

El  F-22  operativo  básico  llevará
seis  misiles en sus bodegas internas, 4
AMRAAMs  (Advanced  Medium
Range  Air-to-Air Missiles) y 2 busca-
dores  de  calor,  mientras  que el  F-15
puede  llevar  8 externamente,  4 AM-
RAAMs  o Sparrows y 4 de guiado in
frarrojo  Sidewinders. Pero la aviónica
del  ATF  está encaminada  a hacer  su
armamento  más eficaz.  Las  alas ple
gables  de los misiles pueden permitir
una  carga mayor, y para  algunas mi-
siones se podrían colgar ciertas cargas
bajo  las  alas,  lo  que  haría  el  avión
más  visible al radar. Tal podría ser el
caso  de  las  misiones  de  intercepta
ción,  ya  que las  emisiones  de radar,
aunque  se  utilizara  en  impulsos  me-
nos  detectables, serían necesarias para
buscar  y seguir al intruso.

ENSAYOS  FSD

Los  ensayos Dem/Val abarcaron to
das  las áreas requeridas para un nuevo
avión  y un nuevo motor. Se realizaron
ensayos  a nivel  subsistema  para  el
Desarrollo  de las Especificaciones del
Sistema  (SSD),  así  como  ensayos
man-in-the-loop.  Se volaron  escena-
nos  de  amenazas  futuras  simulados
para  determinar  qué  características
eran  más necesarias para el piloto. Se
realizaron  ensayos en  tierra y en vue
lo  de  los  equipos  de  aviónica  y  su

software.  Sin embargo, los prototipos
no  volaron  con la aviónica  del ATF,
ni  con las  últimas  tecnologías  en es-
tructuras  o subsistemas incorporados.
Los  ensayos en  vuelo  de los prototi
pos  fueron para demostrar que los di-
seños  cumplían  los  requisitos  del
usuario  en cuanto a alta maniobrabili
dad  en un avión conformado para ba
ja  observabilidad.  Estos  ensayos  los
realizó  un equipo  compuesto  por  los
contratistas,  el Mando de  Sistemas, y
los  pilotos  de la  Air  Force Operatio
nal  Test  Pilots,  en  la  B.A.  de  Ed
wards.

El  Laboratorio de Aviónica en Vue
lo,  así como el  Laboratorio  de Avió
nica  en  Tierra,  se  utilizarán  también
durante  el desarrollo  del  software  y
hardware  del  FSD. La clave  para al-
canzar  la IOC del usuario será la inte
gración  total de  los sistemas  de avió
nica  en  una  configuración  amigable
para  el usuario y madura. Con los re-
sultados  ya  obtenidos  durante  la
Dem/Val  los ensayos del FSD comen-
zarán  en  1992. El plan  actual (figura
9)  tiene previsto  dedicar  al programa
de  ensayos 9 aviones FSD y 4 aviones
de  producción.  Los  tres  primeros
aviones  no  tendrán instalada la  avió
nica  del AlT,  sino que  estarán  dedi
cados  a  las disciplinas clásicas de en-
sayos  de la estructura. Con la entrega
del  cuarto  avión  FSD comenzará  la
integración  de  la  aviónica,  siendo  el
FSD-5  el primero en tenerla  comple
ta.  Aunque  todos  los aviones  apare-
cen  dedicados  a  ciertos  sistemas  y
áreas  específicas,  todos  serán  a  la
postre  capaces  de un amplio espectro
de  ensayos  de  aviónica.  Los  cuatro
aviones  de  producción  serán  dedica-
dos  a  aquellas áreas que sólo puedan
ser  demostradas en un avión  configu
rado  como tal,  como son  los ensayos
climáticos,  ensayos  de  observabili
dad,  y los Ensayos y Evaluación Ope
rativos  (OT&E) iniciales.

También  se realizarán  otros  ensa
yos,  que no se muestran en  la figura 9
sobre  los FSD:  crucero, vel. máxima,
maniobrabilidad  instantánea  y soste
nida,  altos AOA,  actuaciones motor,
etc.  Los sistemas de aviónica requeri
rán  ensayos  de  integración  extensi
vos,  así como  ensayos de  Interferen
cia  y Compatibilidad Electromagnéti
ca  (EMI/EMC).  Cada  uno  de  los

numerosos  sistemas candidatos a for
mar  parte del ATF tendrán que  sufrir
ensayos  individuales,  así como  ensa
yos  totalmente integrados.  Se prevén
laboratorios  totalmente  configurados,
en  tierra  y en  vuelo, para permitir  el
desarrollo  del sistema, así como el de-
bugging  a nivel de sistema totalmente
integrado.  La utilización de un labora
tono  volante  totalmente  configurado
permitirá  el desarrollo de software en
tiempo  real  antes  de que  el  sistema
vuele  en  el ATF.  Los  programas  de
desarrollo  de  aviónica anteriores  han
demostrado  que  su desarrollo  en un
avión  del tamaño de un caza es difícil,
ya  que muchas veces  la única fuente
de  información para el debugging son
los  comentarios del piloto, o  una ms-
trumentación  de difícil explotación.

Por  su lado, la estructura también se
probará  meticulosamente.  Los  ensa
yos  de  laboratorio climático  se desa
rrollarán  con las cargas de armamento
planeadas,  para asegurar el despliegue
del  avión  a cualquier  parte del  mun
do.  Las  contramedidas  defensivas
cruzarán  la frontera de los ensayos de
estructura/aviónica  y  requerirán  un
planeamiento  y ejecución innovativos
de  los ensayos.

La  producción  se iniciará  a finales
del  92, comenzando por  18 aviones el
primer  año, 36 el  segundo y 48 el ter-
cero.  A partir  del  95 se anticipa  una
producción  de 72 aviones al año.

El  primer prototipo EMD, se estre
lló  e  incendió en  la B.A. de Edwards
el  pasado  25  de  abril  de  1992,  des-
pués  de sufrir oscilaciones severas en
el  eje longitudinal,  durante  una  baja
aproximación,  al  introducir  el  post-
quemador  y levantar el  tren de  aterri
zaje,  con uso del  control  de  empuje
vectorial.  El  problema radicaba,  apa-
rentemente,  en  el software  de las  le-
yes  de  mandos  de  vuelo  del  sistema
flight-by-wire.  El piloto, que  decidió
no  eyectarse, resultó ileso. El prototi
po,  que  no se recuperará, ya  había re-
alizado,  según  la  USAF,  la  mayor
parte  de los ensayos que tenía previs
tos.

Con  todo ello, al Lightning todavía
le  queda la batalla más importante, in
cluso  antes de  entrar  en  producción:
la  validez de sus misiones en  un mun
do  rápidamente  cambiante y lleno  de
intereses  políticos.  •
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Figura  L  Electroencefalógrafo  de 22 canales prograinables  (la  información  de rc’etçzdr,  del registro se refleja  en el  monitor  del apara
to).  Nót ese  la dbposición  de la paciente  para  la fotoestintulación.

Visión actual de la electroencefalografía y su
aphcacuon en el medio aeronautico

ANTONIO  MARTIN ARAGUZ
Capitán Médico*

JOSE  MANUEL MORENO MARTINEZ
Teniente Corone! Médico*

MARIA  LUISA GARCIA DE LA ROCHA
Médico especialista en neurología*

INTRODUCCIONG ALVANI puso  de  manifiesto  la
excitabilidad neuromuscular en
1790.  Posteriormente, (‘uton

comprobó  en 1875 la existencia de
actividad  cerebral  en animales, la
cual fue medida entre 1913 y 1925 en
los  estudios realizados por Neminski.
El  día Zh de julio  de 1924, 1-lans Ber
ger  obtuvo por primera vez un regis
tro  de la actividad bioeléctrica cere

bral  humana en un paciente trepana
do.  Desde entonces hasta ahora, mer
ced  a los avances de la técnica, sus
aplicaciones clínicas y  las investiga
ciones de los neurofisiólogos y  bioin
gcnieros  el método electroencefalo
gráfico  (EEG) ha alcanzado la cate
goría  de una ciencia que consiste en
la  interpretación de los registros obte
nidos a través de la calota, proceden-
les  de la actividad bioeléctrica cere
bral  inducida por la electrogénesis

debida  a la actividad de numerosos
grupos neuronales.

La  indudable utilidad clínica de la
EEG  (a menudo hipertrofiada) la ha
convertido  en una exploración com
plementaria corriente en el campo de
la  neurología y en otras especialida
des médicas, parcialmente relegada
en sus aplicaciones desde la aparición
de  las nuevas tecnologías de neuroi

*Servicio de Neurología del Hospital del Aire
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magen  (tomografía computadorizada:
TC  y resonancia magnética:RM). Sin
embargo,  hay  que  tener  en  cuenta
que,  al  contrario  que  estas  explora
cioneS,  la  EEG aporta  una  in1orma-
ción  “funcional”  o  fisiológica  -no
anatómica-  del funcionamiento  cere
bral,  por lo que  los dos tipos  de exá
menes  pueden complementarse.

MATERIAL  Y METODOS

Los  potenciales  de  origen cerebral
serán  recogidos,  amplificados  y re-
gistrados  por un aparato  denominado
electroencefalógrafo.  La técnica  de
registro  está metodológica  e  interna-
cionalmente  estandarizada  mediante
el  sistema  “10-20”,  realizándose  la
captación  de los potenciales  cerebra
les  a través  del cuero  cabelludo  por
un  conjunto  de electrodos,  montados
de  forma que permitan detectar la di-
ferencia  de potencial entre dos puntos
de  aplicación  (derivación), que  se re-
cogerá  en uno de los canales  del elec
troencefalógrafo.  Por tanto, un “mon
taje”  es  la  serie de  derivaciones utili
zadas  para Dbtener  el  trazado  EEG,
mediante  el  cual efectuaremos  un es-
tudio  comparativo  de  las  diferentes
zonas  topográficas de los hemisferios
cerebrales.  En la actualidad, el Servi
cio  de  Neurología  del  Hospital  del
Aire  está dotado  con las más  avanza-
das  técnicas  de  exploración  electro-
encefalográfica,  disponiendo  de  2
aparatos  convencionales, uno de ellos
portátil  y el  otro,  recientemente  ad
quirido,  de  los más  sofisticados  del
mercado  (figura  1), así  como  un sis
tema  computadorizado  de  mapeo ce-
rebral  (“mapping”) de última genera
ción,  que  está siendo utilizado en  va-
nos  programas  de  investigación
(figura  2).

La  obtención  de  un EEG  conven
cional  exige la realización del estudio
al  paciente  en  condiciones  de  reposo
psicofísico,  calibrando  convencional-
mente  el  electroencefalógrafo  en  de-
flexiones  verticales  de  5 mm.  (equi
valentes  a 5OmV). Las  ondas que  ob-
tengamos  serán  positivas o negativas
respecto  a  la  línea isoeléctrica.  En el
eje  horizontal  del  trazado se  expresa
el  tiempo,  estandarizándose  indistin
tamente  la  velocidad  de  inscripción
en  15 ó  30  mm.  por  segundo.  Hay

que  tener  en  cuenta  la  posible  y fre
cuente  aparición de potenciales extra-
cerebrales  superpuestos  a  la  propia
electrogénesis  neuronal y que  consti
tuyen  los  denominados  “artefactos”
que  pueden  enmascarar  el  trazado
normal.

Los  registros  que vamos  a  obtener
mostrarán  una  serie  de ondas  (varia
ciones  del  voltaje  en  función  del
tiempo)  denominadas  grafoelemen
tos,  en las cuáles tendremos que valo
rar  los  parámetros  reflejados  en  las
tablas  I-V.

Aparte  del  EEG  convencional,  se
pueden  utilizar  otra  serie de técnicas
asociadas,  como  la  poligrafía,  que
trata  de  coordinar  la  posible  mani
festación  de una  variación  de la  acti
vidad  cerebral  unida  a  otras  altera
ciones  (jor  ejemplo, del  ritmo cardí

aco,  respiratorio,  muscular,  etc.).
También  se puede obtener  el trazado
EEG  de  forma  continuada  durante
un  periodo  prolongado  de  tiempo,
mediante  técnicas  de  grabación  co-
mo  la  telemetría  tipo  “Medilog”
(Oxford  Medical Systems),  o bien  la
combinación  con registro  videográ
fico  para  valorar  la aparición  de  al-
teraciones  del  movimiento  asociadas
a  los trastornos  electroencefalográfi
cos.  Por  fin,  la  moderna  aplicación
de  la  informática ha  permitido el uso
de  computadoras  que analizan  y pro-
median  el  registro  EEG  mediante
software  estadístico  y  de proceso  de
imágeneS,que  permiten  la  obtención
de  “mapas”  cerebrales  (mapping)
con  un  notable  interés  práctico,  ya
que  eliminan la habitual  subjetividad
del  especialista  que  informa  visual-
mente  un EEG.

PROCEDIMIENTO  DE  VALO
RACION  DEL REGISTRO EEG

Trazado  básico.  En  condiciones
normales,  en los adultos aparecen on
das  beta en  las  regiones anteriores  y
potenciales  alfa en las posteriores que
ocasionalmente  llegan  a  alcanzar
también  las regiones  anteriores.  Esta
distribución  (alfa posterior, beta ante-
rior)  será  lo  que constituya  el  deno
minado  “ritmo de base” normal (figu
ra  3), sobre el  cual pueden sobreaña
dirse  trenes de descargas anómalas de
carácter  paroxístico. El ritmo de base
puede  tener  también  una morfología
patológica  (lentificación global, etc.).

Activaciones.  Aparte de las  condi
ciones  basales,  se  obtiene  el registro
EEG  bajo  una serie de  situaciones de
“activación” que pretenden facilitar la

aparición  de  anomalías  que  no exis
ten  o  son  dudosas  de  interpretar  en
estado  de reposo.

Estimulación  luminosa  intermiten-
te  (E.L.I.).  Mediante una  lámpara  de
destellos  breves  e  intermitentes  a
gran  intensidad,  se  inducen  descar
gas  en  las crisis  fotógenas  y miocló
nicas.  Durante  la  E.L.I.,  en la  mayo-
ría  de las personas  normales el ritmo
alfa  se  hace  más  puntiagudo.  Tam
bién  se  puede  complementar  la  foto-
estimulación  con la  activación  acús
tica,  lo cual sólo parece  ofrecer  inte
rés  en  los  raros  casos  de  epilepsia
musicógena.

Hiperventilación  (HPV).  Se  suele
hacer  rutinariamente  manteniendo  al
paciente  bajo  respiración  profunda
durante  3 minutos,  induciendo un  hi
pocapnia  que puede activar focos irri
tativos,  especialmente  complejos

Tabla  1
PARAMETROS DE MEDIDA Y RITMOS DEL EEG:

Parámetros de medida:
1.- Frecuencia (ciclos completos por segundo), medida en herzios (clseg).
2.- Amplitud (voltaje de las ondas medido de vértice a vértice), expresada en microvol

tios (mcv).
3.- Morfología o estudio de la forma de las ondas o grafoelementos del registro EEG.
Ritmos EEG:
1.- Ritmos rápidos:
Ondas alfa.- 8 a 13 c/seg.
Ondas beta.- Más de 1 3 c/seg.
2.- Ritmos lentos:
Ondas theta.- 4 a 7 cfseg.
Ondas delta- 0.5 a 3 c/seg.
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punta-onda  o  paroxismos  globales.
En  los niños  aparecen  ondas  lentas
sinusoidales  de  localización  anterior,
sin  significado  patológico.  En  las
personas  normales ocasiona un incre
mento  del sincronismo y de  la ampli
tud  el ritmo alfa, así como un aumen
to  de  su frecuencia  y de  su relación
respecto  al beta.

Sueño.  Puede  realizarse  un registro
durante  el sueño  fisiológico (una for
ma  excelente de  activar focos epilep
tógenos),  o tras  la  privación del mis-
mo.  Los  estudios  de  sueño  precisan
de  una  técnica  y metodología  espe
cial  (laboratorios del sueño).

Fármacos.  En muy raras  ocasiones
llega  a ser necesario recurrir a la acti
vación  EEC con fármacos.

Características  de  los diferentes
grafoelementos  del trazado  EEG.
Aparte  de los ritmos ya  citados, pue
den  aparecer  descargas  paroxísticas
( sobreañadidas) con una significación
patológica.  Es  conveniente  recalcar
que  hay muy pocos  parámetros  EEG
que  sean específicos  o  patognomóni
cos  de  una  determinada  enfermedad,
por  lo que  todas  las anomalías deben
ser  siempre interpretadas  en  relación
con  la  sintomatología  clínica  acom
pañante.

Hay  que  diferenciar  entre  una
“descarga”  o actividad  paroxística
registrada  bilateralmente  en  el  traza-
do  y un “foco” eléctrico,  ya sea paro-
xístico  o  discontinuo (foco  irritativo,
de  ondas  agudas)  o  continuo  (foco
lesivo,  habitualmente  de  ondas  len-
tas),  que  se  centra  en  un  punto  sin
propagación  contralateral.  Se  deno
mina  “brote”  a  la  presencia  de  pe
queñas  agrupaciones  de  potenciales
diferentes  a las ondas  del trazado bá
sico  de  la zona explorada, sin apenas
extensión,  y que  tienen diferente sig
nificación  electroclínica  (hallazgos
inespecíficos,  focos irritativos  o lesi
vos).

NOCIONES  DE  ELECTROGE
NESIS  CEREBRAL

Electroencefalografía  y desarro
Ib.  El patrón EEG guarda  una  estre
cha  relación con la organización evo
lutiva  de la  actividad bioeléctrica ce-
rebral,  la cual depende a  su vez  de la
evolución  citoarquitectónica  cortical,

en  estrecha  relación  con la  madura-
ción  del  individuo.  Así,  con la onto
génesis,  el  EEG  sufre  una  serie  de
variaciones,  predominando durante la
primera  infancia  los ritmos  más len-
tos  (delta),  que son  sustituidos  luego
por  actividad  theta  y  finalmente  por
la  alfa sobre los  16-18 años, edad  en
la  que  se alcanza  el  equilibrio  hasta
que  se  alcanza  el  ritmo  propio  del
adulto.

Electroencefalografía  y sueño.
Durante  los estadios  del  sueño  fisio
lógico  se  instaura  progresivamente
una  lentificación  del  trazado,  que  es
sustituido  por frecuencias theta  y del-
ta.  El sueño  se divide en  dos grandes
periodos:  Fase  NREM  (sin  movi
mientos  oculares rápidos) dividida en
4  subestadios  (1-1V), definidos  por
unos  patrones  EEG característicos  y
progresivamente  más lentificados (en
fase  IV, las  ondas lentas  ocupan más
de  la  mitad  del  trazado).  Fase  REM
( con movimientos  rápidos  de  los
ojos),  caracterizada  por  un  trazado
EEG  desincronizado,  de  gran  fre
cuencia  y bajo  voltaje,  que  traduce
una  marcada  actividad  cortical,  en
contraste  con un  tono muscular  muy
bajo.  Durante el sueño fisiológico, las
fases  NREM y REM se van alternan-
do  unas  4 a 6  veces/noche,  en  forma
de  “ciclos del  sueño”,  que  varían  en
cuanto  a  las duraciones  relativas  de
cada  fase,  con un incremento progre
sivo  de las fases NREM-II y REM.

PATRONES  ELECTROENCEFA
LOGRAFICOS  EN  LOS  DIVER
SOS  TRASTORNOS  CEREBRA
LES

En  Neurología  Clínica el EEG tie
ne  notable  interés  en  algunas  enfer
medades  como  método  auxiliar  de
diagnóstico,  siempre en  relación  con
la  historia clínica del paciente:

Epilepsia.  Es  el  grupo  de  enfer
medades  donde  la  electroencefalo
grafía  tiene  mayor  importancia.  En
ellas,  tanto  los registros  intercríticos
como  los críticos  comportan  una  se-
rie  de  características  que  han  sido
especificadas  en  la  Clasificación  In
ternacional  de las  Crisis  Epilépticas.
Hay  que  tener  en  cuenta  que  en  un
gran  número  de  casos  el  EEG obte
nido  fuera  de  las  crisis  (periodo  in
tercrítico)  suele  ser  normal  y,  por
otro  lado, la obtención de  un trazado
crítico  es  un  hecho  infrecuente,  por
lo  que prevalece  la anamnesis cuida-
dosa  para  establecer  un  diagnóstico,
incluso  ante la presencia de un traza-
do  normal.

Encefalitis.  En algunas ocasiones
se  encuentran  descargas  bilaterales,
sincrónicas  y  simétricas  de  ondas
lentas  irritativas,  con un carácter pe
riódico  o constante,  como  las  des-
cargas  de  Rademecker  en  la panen
cefalitis  esclerosante  subaguda,  que
aparecen  entre  6-16  veces/mm.
También  pueden  detectarse  descar

Tabla  II

DESCRIPCION DEL RITMO ALFA

.  Aparece en vigilia sobre las regiones posteriores, con una frecuencia de 8-13 clseg y
amplitud menor a 50 mcV en el adulto, si bien se aceptan como normales las amplitudes
de hasta 1 50-200 mcV.

.  Morfología variable, habitualmente de aspecto fusiforme, más manifiesto con ojos ce-
rrados y en estados de relajación física y mental.

-  Se bloquea o atenúa por la atención o al abrir los ojos (reacción de inhibición de Ber•
ger).

-  Puede existir un ritmo de morfología y comportamiento similar al alfa en regiones pos-
tenores, pero de una frecuencia algo más rápida o más lenta, denominándose ‘alfa varian-
te  (rápida o lenta).

-  Un ritmo de actividad alfa de localización anterior (frontoparietal), recibe el nombre de
‘ritmo Mii o ‘en arco, pudiéndose tratar de variantes del ritmo normal.

.  Si existe una dispersión de frecuencias excesiva, aunque siempre dentro del límite 8-
13 c/seg, se hablará de una ‘desorganización’ del trazado de base.

-  Anomalías: la ausencia de ritmo alfa en un hemisferio indica una alteración orgánica,
habitualmente de la vía óptica. Se encuentran asimetrías interhemisféricas normales, con
diferencias de voltaje de hasta un 50% menor en relación con la dominancia hemisférica;
así como disminuciones del trazado alfa en los cuadros de ansiedad. Por el contrario, un
ritmo alfa de características puntiagudas recibe el nombre clínico de “irritación cortical di-
fusa.
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gas  lateralizadas de alto voltaje, con
un  carácter  focal y  periódico o pseu

doperiódico  en encefalitis  focales,
como  la herpética. En la enfermedad
de  Creutzfeldt-Jacob. el EEG tradu
ce  ondas agudas sincrónicas repetid-
vas, a veces con un carácter bi o tri
fásico (figura 4).

Encefalopatías.  En estos trastor
nos  la EEG tiene una importancia
esencial, y en ocasiones los trazados
son cuasi patognomónicos:

Sinilro,ncs  encefalopáticos  epiep
Ficas:  En el síndrome de Wesi (ence
falopatía  epiléptica que aparece en
los  lactantes, con regresión psico
motriz  y espasmos clónicos e fle
xión  o extensión) se obtiene un tra
zado  típico de hipsarritmia. con una
desorganización profunda del ritmo

Tabla  1/1
DESCRIPCION DEL RITMO BETA

-  Todo ritmo con una frecuencia supe
rior a 13 cfseg. Predomina en las regiones
anteriores del cerebro.

-  Voltaje inferior al 50% del alfa (50-100
mc.

-  Puede aparecer en todas las regiones
en personas poco relajadas.

-  Se incrementa su frecuencia con los
barbitúricos (ritmo beta fusiforme típico
de 22 c/seg} y algunos psicofármacos.

-  El ritmo alfa se bloquea con la apertu
ra ocular sustituyéndose por un ritmo beta
de alta frecuencia y escasa amplitud, que
constituye la denominada “desincroniza
ción” del trazado.

de base. En el síndrome de Lcnnox
(iastaut  (encefalopatía  epiléptica
que  aparece entre los 2-5  años, con
crisis  polimorfas y deterioro psico
motriz),  se registra un trazado inter
crítico  con complejos  punta-onda
lentos y difusos.

Metabólicas:  en la encefalopatía
hepática el trazado EEG es caracte
rístico, con presencia de ondas lentas

i  irregulares y polimorfas. Finalmente,
en el coma hepático aparecen las típicas  “ondas trifásicas” (onda positiva

de baja amplitud seguida de otra ne
gativa  de alto voltaje continuada por
otra  positiva más alargada). La ure
mia  induce actividad lenta bilateral o
difusa  (sin relación con el deterioro o
con  el nivel plasmático de urea), en
ocasiones similar a las ondas del co
ma hepático.

Figura  2. Sivtema de  electroencefalografía  computadorizada  y  ¡Hopeo cerebral  (;napping)
utilizado  actualmente  en programas  de  investtgacuin.

Figura  3. Ritmo de base normal,  con predominio  de  los  ritmos  más  rápidos  en  las regio-
lles  anteriores  del  cerebro  (ritmo  lieta)  y de  fas oi:das  alfa  es: las regiones  pos/crieres.
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Figura  4.  Trazado típico de la enfertnedad de C;’eutzfefd/ -Jacob, con ondas repetitivas de
carácter fi,ndatnentalmenie trifásico  que  apa recen  en todo  el  trazado.
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enfermedad  h Alzhehner. PredoniMio  de las energías de las bandas delia y theta can

En  las encefalopatías metabólicas
congénitas  el  EEC  puede aportar  in
fórmación  al  resto de  la  metodología
diagnóstica  que necesariamente  hay
que  aplicar  a  estos  pacientes.. Tiene
especial  valor  en  los cuadros  que  se
acompañan  de  crisis  o  mioclonías
(ceroidolipofuscinosis,  enfermedad
de  Lafora, etc.).

Demencias.  En los ancianos nor
males  existe  una tendencia  a  la  len
tificación  global  del  tratado,  lo cual
suele  verse  incrementado  en  la  en
fermedad  de  Alzheimer,  en  la  que
existe  una  inespecífica  disminución
del  ritmo  alfa  normal,  con aparición
de  ondas  theta  asimétricas  de  loca
lización  frontal y una  diferenciación
espacial  del  EEC.  Esto  podría  ser
usado  como  un  marcador  neurofi
siológico  no cruento  para  la  valora
ción  pronóstica  de  este  tipo  de  en
fermedades,  especialmente  median
te  el  cálculo  estadístico  y  la
medición  de  las diversas  bandas  de
energías  de  los  ritmos  mediante  la
cartografía  EEC (mapping),  lo cual

constituye  un  programa  de  investi
gación  en  el  que so  encuentra  traba
jando  actualmente  nuestro  Grupo
(figura  5).

Procesos  focales  del  cerebro.
Tanto  los procesos  expansivos  (tu-

mores,  quistes,  hematomas)  como
las  áreas  de malacia  (infartos,  des
mielinización)  tienden a  manifestar-
se  por  signos  FEO  focales, con  len
tificaciones  adyacentes  a  la  zona
donde  se  encuentran  localizados,

.t.L.

Figura  5.  Carrografla  cerebral  de un paciente  con
una extensión bilateraL

Tabla  lv
DESCRIPCION DE LOS RITMOS THETA Y DELTA

•  Ritmo de frecuencia superior o igual a 4 c/seg e inferior a 8 cfseg.
-  Puede encontrarse en escasa cantidad en condiciones normales en localización tem

poral.
-  Parece tener relación con los cambios emocionales y es más frecuente en los sujetos

jóvenes, sobre todo en las mujeres.
-  Una actividad theta puntiaguda, asociada al ya citado ritmo alta puntiagudo, puede te

ner relación con una irritabilidad cortical, bien focal y patológica (sufrimiento cerebral lo
calizado), o bien de carácter fisioló9ico en niños y adolescentes, sobre todo en la región
temporal izquierda, o durante el sueno en ambas regiones temporales.

-  Su aparición durante la vigilia con unas características fusiformes, puede traducir la
presencia de lesiones profundas.

DELTA:
-  No se encuentra presente en el trazado normal dei adulto, por lo que su presencia ad

quiere un claro carácter patológico.
-  Tiene menos de 4 c/seg (habitualmente entre 0.5-3.5 c/seg) y suele ser de gran ampli

tud.
-  Su aparición aislada con un carácter generalizado indica un sufrimiento cerebral difu

soy  grave (encetalopatia), mientras que su aparición tocal precisa de la valoración clinica
para su interpretación, traduciendo por lo general una lesión focal cerebral.
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con  mayor  o  menor  actividad  irrita-
tiva.

Comas  y  muerte  cerebral.  En  la
actualidad,  la  electroencefalografía
constituye  un método útil  y necesario
en  la  valoración  tanto  de  los  comas
(lentificación  y disminución progresi
va  del voltaje  al aumentar  la profun
didad  del coma),  como  de  la  muerte
cerebral,  donde  tiene  unas  connota
ciones  de  peritación  que  se  compli
can  cuando  hay que  establecer el mo-
mento  de muerte neurológica para re-
alizar  un trasplante.  La exigencia  de
establecer  una  muerte cerebral  se re-
sume  en  dos  proposiciones  funda-
mentales:  certeza  absoluta de  silencio

cerebral  (EEG  plano  durante  al  me-
nos  8 horas de registro continuado);  y
necesidad  de  integrar el trazado EEG
plano  en el cuadro clínico del pacien
te  (valorando,  por  ejemplo,  la admi
nistración  de fármacos  que  pudieran
aplanar  la electrogénesis, etc.). Tanto
en  el  manejo  de los  comas  como  en
la  valoración  de  la muerte  cerebral,
son  de elección  las técnicas de  moni-
torización  electroencefalográfica
continuada.

Patología  vascular  cerebral.
Aparte  de  la  posibilidad  de  apari
ción  de  focos de  lentificación  en  las
zonas  adyacentes  a  una  lesión  is
quémica  o  hemorrágica,  o de  irrita-
ción  en  una  zona  necrótica  residual
que  han de  ser  visualizadas  necesa
riamente  con  la  TC  o  RM,  el  EEG
tiene  un particular  interés  como téc
nica  coadyuvante  durante  el  trata-
miento  quirúrgico  de  los  ictus  is

quémicos,  por  ser  una  excelente
técnica  de  valoración  inmediata  de
la  isquemia  cerebral  (lentificación
del  trazado  uni  o bilateral)  inducida
durante  la  endarterectomía  carotí
dea,  técnica  motivo  de  reciente  in
vestigación  por  nuestro  Grupo  de
Trabajo.

LIMITACIONES  DE  LA  ELEC
TROENCEFALOGRAFL&

Como  ha  sido puesto  de  manifies
to  recientemente  por nosotros,  en los
resultados  de un estudio  multicéntri
co  comunicado  en el Congreso  Inter
nacional  de  Neurología  ‘Epilepsia

Madrid  1987”, organizado  y celebra-
do  en el  Hospital del  Aire, es  remar-
cable  la  poca  ESPECIFIDAD  del
trazado  EEG  excepto  en  concretas
situaciones.  Como  hemos  visto,  di-
cha  exploración  traduce  una  serie  de
variables  de  difícil  (e incluso  subje
tiva)  valoración  fuera de  un riguroso
contexto  clínico  (artefactos,  estado
emocional,  edad),  puesto  que  no  re-
cogemos  más  que  unos  potenciales
cerebrales  de  localización  muy  su-
perficial  que en  ocasiones  no repre
sentan  una  clara  traducción  de  los
posibles  hallazgos  de  lesiones  obje
tivables  por  técnicas  de  neuroima
gen.  Por  tanto,  consideramos  que  en
el  terreno  clínico, dicha técnica  debe
ser  rigurosamente  valorada  por  el
especialista  (habitualmente  el neuró
logo)  en  el  contexto  global  de  la
anamnesis  y exploración  física  del
paciente  -como  técnica  de  explora

ción  complementaria  que  es- remar-
cando  las  especiales  limitaciones  en
la  mayoría  de  los  pacientes  pura-
mente  funcionales.  Por  lo  tanto,  no
creemos  que  tenga  sentido  su  utili
zación  rutinaria  en  el  “screening” de
patología  cerebral  en  sujetos norma-
les,  especialmente  en  lo que  a  selec
ción  o  revisión  de  tripulantes  aéreos
se  refiere.  Parece más lógica la reali
zación  de  una  correcta  entrevista  y,
en  caso  de  duda, la  valoración  clíni
ca  por  parte  de  un  neurólogo,  quien
recomendará  en  su caso  la  realiza-
ción  de  dicha  exploración  u otras
que  pudieran  ser más  apropiadas  pa-
ra  el correcto  diagnóstico  del  sujeto.
Por  otro  lado,  la  habitual  impresión
subjetiva  del  informador  del  trazado
EEG  (basada  habitualmente  en  la
experiencia  adquirida),  hace  intere
sante  la aplicación  de  nuevos  méto
dos  informáticos  y  estadísticos,  para
manejar  con mayor  eficacia  la infor
mación  que  se  puede  extraer  de  un
electroencefalograma.
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Tabla  V
GRAFOELEMENTOS PAROXISTICOS DEL EEG

3.5.1. Puntas (spikes).- Son potenciales transitorios claramente diferenciados de la acti
vidad de base, con un pico puntiagudo de 20-70 mlseg. de duración (en el registro conven
cional de 3 cm/seg, ocupan unos 2 mm. de amplitud).

3.5.2. Ondas agudas.- Son diferentes de las anteriores, con una duración entre los 70-
200 mlseg (ocupan más de 2 mm. de amplitud en los registros convencionales).

3.5.3. Punta-onda.- Constituido por una punta seguida de una onda lenta. Las puntas-
ondas, bilaterales y síncronas a 3 ciclos/seg y la punta-onda lenta difusa, son expresiones
prácticamente exclusivas de comicialidad (epilepsia generalizada primaria con manifesta
ción clínica de ausencias).

3.5.4. Complejo de polipuntas-onda.- Es una secuencia de dos o más puntas asociadas
a  una o varias ondas lentas. La polipunta-onda es similar a la punta-onda y aparece en las
epilepsias mioclónicas.

3.5.5. Ritmos reclutantes.- Consisten en la aparición de un ritmo, cuyos componentes
van adquiriendo progresivamente, en unos pocos segundos, un voltaje creciente.
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INTRODUCCION

t  de Comunicaciones y ElectróniS  la  Asociación  Internacionalca  de  las  Fuerzas  Armadas,

OBJETIVOS  DE AFCEA

El  objeto  fundamental  de  la Aso
ciación  es  proporcionar a sus miem

bros  un  ámbito  común  de  inter
más  prestigiosa del mundo occi
dental  dentro de  las  asociacio
nes  privadas e independientes,
fundada  en  1946 en  los Esta
dos  Unidos e  implantada hoy
día  en  todos  los países  de  la
OTAN  y muchas  otras  na
ciones  democráticas,  presen
te  en  España  desde
1984.

La  sede  central  está  en
Washington  capital,  y su actual

AFCEA
((/        cambio de  información  para

contribuir  a  fomentar  y  mante
ner  un elevado  nivel de  segu
ridad,  dentro  de  los campos
tecnológicos  de  comunica
ciones,  electrónica,  sistemas
de  mando y control, ciencias
informáticas,  teleproceso,/          sistemas inteligentes  y foto

grafía  técnica  de  las naciones
_______________________________________________ democrácticas.  Este intercam

bio  de  información  incluye  los‘‘‘-JI,
\I

Director  internacional  es  eL Ge
nral  (R) John  A.  Wickham,  anti
guo  Jefe  de  EM.  del  Army  nortea
mericano.

La  asociación  está  organizada  en
Regiones  y  Capítulos.  En Europa  su
principal  organismo  es  la  Oficina de
AFCEA  Europa  con sede  en  Bruse
las  y el capítulo  de  AFCEA Espa
ña  reside en  Madrid, encuadrada
en  la Región Sur de  Europa.

La  asociación expresa su vo
luntad  de  ser como  una orga
nización  altamente  profesio
nal  y  ética,  a  cuyos  valores
condiciona  su crecimiento en
todo  momento  y en  todo  el
ámbito  de su actuación  inter
nacional.  Igualmente  tiene
vocación  de  liderazgo  en  la
colaboración  y asistencia  a sus
miembros  civiles y militares,  en
un  foro  común  de  relación,  cuya
finalidad  última es  fomentar  y  apo
yar  la seguridad  en  las  naciones  de
mocráticas.

procesos  de  concepción,  diseño,
desarrollo,  fabricación, operación y

soporte  de equipos y sistemas, así co
mo  los correspondientes servicios.

Otro  objetivo general de AFCEA es
contribuir  a  facilitar un diálogo conti
nuo  entre la administración y la indus
tria,  en  todos aquellos  temas  relacio

nados  con la  seguridad  nacional  e
internacional,  dentro de los cam
pos  técnicos mencionados. Diá
logo  que se  desarrolla a  través
de  las relaciones profesionales
y  sociales  promovidas  o pa
trocinadas  por  AFCEA  que
se  organizan con fines educa
tivos  y científicos exclusiva
mente,  sin ningún componen

te  lucrativo, político o de otra
índole  distinta a  los fines men

cionados.  Para lograr estos fines
generales,  la asociación establece

una  serie de  objetivos limitados  y
específicos  que  se desarrollan  en los

campos  técnicos de su actuación y se
describen  en el cuadro n° 1.
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LOS  MIEMBROS DE AFCEA

Pueden  ser  miembros  de  la  Aso-
ciación  en  sus  diferentes  clases  (ver
cuadro  Q  2)  todas aquellas  personas
físicas  o  jurídicas,  sin  discrimina
ción,  que,  dentro  del  marco  de  los
estatutos  de  AFCEA,  estén dispues
tas  a  promover  y  fomentar  sus obje
tivos.

Actualmente  hay más de  cuarenta
mil  miembros individuales y unas mil
empresas,  como  socios  corporativos
en  más  de  20 países,  formando  la
gran  familia  de  AFCEA  Internacio
nal.  Puede ocupar puestos de  respon
sabilidad  dentro de  la Asociación  to
do  miembro  individual,  tanto  civil
como  militar  en activo  o  en la  reser
va,  siempre  que  ostente  el  título  de
miembro  de AFCEA,  y sea elegido o
nombrado  para  ello, pero sin derecho
a  retribución económica.

Los  miembros  de  la  Asociación
que  están  en  situación  de  actividad
en  la  administración  militar  o  civil
no  podrán ocupar  cargos  de la  Orga
nización  Central  o Regionales  que
por  su  índole  de  dedicación  deben
estar  retribuidos.  No  obstante,  todo
miembro  de  la Asociación,  cualquie
ra  que  sea su  situación,  podrá  perci
bir  las  retribuciones  que  al  uso  se
dan  por  colaboraciones  en  artículos
publicados  por  encargo  de  la  direc
ción  general.

El  Presidente  de  AFCEA  Interna-
cional  dará  la aprobación  a  las soli
citudes  de  nuevos  miembros,  o po-
drá  rechazarlas  por  motivos  sufi
cientes  que  vayan  en  contra  de  los
estatutos  de  la Asociación.  (Ver  cua
dro  n  3).

ORGANIZACION  Y COMPOSI
ClON  DE AFCEA

La  Asociación  está  presente  en
cuatro  continentes  y  veinte  países,
con  más  de  130  Capítulos  Locales
que  constituyen  las  unidades  orgá
nicas  operativas.  Estos  capítulos
constituyen  una  red  internacional
que  proporciona  a  sus  más  de
40.000  miembros  un foro  común  de
relación  para  el  intercambio  de  ide-
as  y conocimientos  científicos,  téc
nicos  y  de  gestión,  mediante  una
serie  de  actividades  organizadas  a

nivel  local,  nacional  e  internacio
nal.  Estas  actividades  consisten  en
simposios,  jornadas  tecnológicas,
exposiciones,  seminarios  y confe
rencias.

Esta  organización  internacional  se
superpone  o relaciona  a  nivel  nacio
nal  con las  organizaciones  profesio
nales  según  sus peculiares  infraes
tructuras,  potenciando  su actuación y
facilitando  las  actividades.  A  nivel
internacional,  la  Asociación  consta
de  una  Junta  General,  un Consejo  de
Administración,  un  Comité Ejecutivo
y  una Junta Asesora de Asociados Jó
yenes  de AFCEA.  Los cargos  y con-
sejeros  son  cubiertos  por  miembros
de  la Asociación.

A  nivel  Regional  y  Local,  en  los
Estados  Unidos  existen  más  de  85
Capítulos  Locales  agrupados  en  14
Regiones;  en Europa  hay 26  Capítu
los  y 6 Regiones; y el resto  de los Ca-
pítulos  están  organizados  de  forma
similar.  En  la  Región  Sur de  Europa
está  incluido el  Capítulo  de AFCEA
España,  junto  con  los  Capítulos  de
Grecia,  Portugal  y Turquía  y con  los
de  Roma y Nápoles.

AFCEA  EN ESPAÑA

El  Capítulo  de  AFCEA  España,
cuenta  a primeros  de  1992 con unos
doscientos  miembros,  militares  y ci-
viles,  y un buen  número  de  las  em
presas  más importantes del  sector co-
mo  miembros  corporativos.  Actúa
desde  su fundación en 1984, en estre
cha  colaboración  con  el  Círculo  de
Electrónica  Militar (CEM) de la Fun
dación  Universidad-Empresa.  Esta
relación  surgió  de  forma  natural  al
constituirse  el  Capítulo  de  AFCEA
España,  como consecuencia  de  la si-
militud  de  los fines  de ambas; a nivel
nacional  el CEM  y en  el plano inter
nacional  AFCEA. Y  con el tiempo se
ha  podido  comprobar  el  acierto,  por
la  buena relación  y el  éxito en el  de-
sarrollo  decuantas  actividades  se  lle
van  a cabo.

La  Asociación  se  implantó  en  Es-
paña  por iniciativa  de  unos profesio
nales  de  la  electrónica  y  la empresa
CESELSA  como  primer  miembro
corporativo,  formando  ya  parte  del
núcleo  inicial  oficiales  de  los  tres
Ejércitos.  El  Capítulo de AFCEA Es-

CUADRO  1
OBJETIVOS ESPECIFICOS

Para la consecución del objetivo general, y dentro del campo de sus intereses, AFCEA
Internacional desarrolla sus actividades para:

a) Fomentar un diálogo contínuo, tanto entre sus miembros como con otras personas y
organizaciones adecuadas, sobre temas de las tecnologías relativas a la seguridad y la
disponibilidad militar.

b)  Apoyar el mantenimiento de alianzas internacionales para garantizar la seguridad de
los países democráticos y de la OTAN.

c)  Fomentar la interoperabilidad de los sistemas C31 y sistemas asociados que se em
plean en las fuerzas armadas, incluidos los sistemas civiles que aquellas utilicen.

d)  Mantener estrechas relaciones entre científicos, ingenieros, fabricantes y compañías
operadoras civiles en asuntos y ámbitos antes mencionados.

e) Atraer la atención de los miembros, mediante reuniones y la Revista Internacional de
AFCEA “SIGNAL”, sobre la importancia que reviste una adecuada cooperación entre la in
dustria, las fuerzas armadas y los gobiernos. f) Fomentar la adecuada atención a la promo
cián nacional de los estudios y los

cursos de capacitación en los campos científicos y tecnológico, así como una eficaz
preparación de la industria, con el fin de garantizar la seguridad. g) Familiarizar al público
y  especialmente a los miembros de AFCEA con las necesidades operacionales de seguri
dad de las naciones y de los avances tecnológicos de que se dispone para satisfacer di-
chas necesidades.

h) Fomentar programas de investigación y desarrollo, tanto de patrocinio gubemamen
tal como privado.

i)  Fomentar y desarrollar la creación de un “fondo de reserva” de científicos y técnicos
cualificados, con vistas a mejorar la seguridad.

1) Promocionar y patrocinar causas patrióticas y educativas. k) Promocionar la transfe
rencia de la tecnología, dentro de las limitaciones

establecidas por la legislación y la política de las naciones en las que opere AFCEA.
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ACTIVIDADESpaña  fue oficialmente  aprobado  por
el  Consejo  de la Asociación  el  15 de
mayo  de  1984, siendo  el primer  pre
sidente  el Contralmirante

Jesús  Salgado  Alba, a la  sazón Se-
cretario  Permanente  del  Instituto Es-
pañol  de  Estudios  Estratégicos  del
CESEDEN.

En  el documento  oficial  de aproba

ción  por  el  Consejo  figura  una  nota
que  hacer referencia  a  la fecha  de  1
de  octubre  de  1975  como  primeros
antecedentes  de  miembros  de  AF
CEA  en España.

La  Junta  Directiva  está  formada
por:  Presidente,  dos  Vicepresidentes
( uno es  el Director  del  CEM),  cinco
Vocales,  Tesorero y Secretario.

AFCEA  Internacional  organiza  de
forma  habitual  un  conjunto  impor
tante  de  actividades,  fundamental-
mente  de  carácter  técnico  y científi
co,  para  lograr  sus  objetivos  y  así
cumplir  su fin  principal.  Estos acon
tecimientos  de  carácter  anual  lleva-
dos  a cabo  en  Europa,  Estados  Uni
dos  y el  lejano  Oriente  han reunido
el  pasado  año  a  más  de  treinta  mil
profesionales,  civiles  y militares  del
campo  de  las  comunicaciones  y  la
electrónica  de  todos  los  ámbitos  de
la  organización  industrial  y  de  la
Administración.

El  acontecimiento anual más impor
tante  se  desarrolla  en  Washington,
EE.UU.  durante tres días en el mes de
junio.  Consiste en un Simposium, ex-
posición  de  productos  y Convención
General  de la Asociación. El año 1991
se  reunieron unos 29.000 profesiona
les  de  las telecomunicaciones,  siste
mas  de información  e inteligencia de
los  ámbitos de  la Administración, mi-
litares,  industriales,  universidades  y
representantes  de  sus  naciones  para
celebrar  el 45 aniversario de la funda-
ción  de AFCEA durante los días 4, 5 y
6  de junio. En la exposición se presen
taron  más de 500 expositores con una
gran  gama de los más modernos pro-
ductos  y las últimas tecnologías de  la
electrónica,  informática y  telecomuni
caciones  de  aplicación al campo mili-
tar  y civil de las Administraciones.

En  Europa se organizan  anualmen
te  dos  simposiums  internacionales
con  una  gran aceptación.  En Bruse
las,  la última semana de octubre, sue
le  reunir  a  unos  quinientos  partici
pantes  y más  de  cincuenta  exposito
res  de  los  equipos  y sistemas  más
modernos  de este sector  tecnológico.
Las  sesiones  científicas suelen reunir
un  buen número de altos jefes  milita
res  de  todos los países de la OTAN y
personal  responsable  de  su Adminis
tración  y Organismos  Oficiales,  así
como  representaciones  de alto  nivel
de  las  empresas occidentales  más im
portantes  de ambos lados del Atlánti
co,  dentro del  campo de  actividad de
los  sistemas del C41.

En  primavera  tiene lugar  de forma
itinerante  cada  año  el otro  simposio
internacional,  con  similar  interés  y

CUADRO N22
CLASES DE MIEMBROS

a) Miembros Ordinarios: Toda persona interesada en promover los objetivos de AFCEA.
b) Miembros Vitalicios: Este título está abierto a todas las personas interesadas en fo-

mentar los objetivos de AFCEA. Esta alidad se concede automáticamente a todos los Pre
sidentes cesantes del Consejo de Administración de AFCEA, y expira al fallecimiento de
los interesados. No es transferible.

c) Miembros Corporativos: Podrán serlo todas las compañías del mundo que apoyen los
objetivos generales y específicos de AFCEA. Los miembros corporativos tienen

el  privilegio de nombrar a un número específico de empleados o representantes para
que sean miembros ordinarios de AFCEA, según lo disponga el Consejo de Administra
ción, y los miembros así nombrados no tendrán que abonar cuotas individuales.

d)  Miembros Honorarios: Podrán serlo las personas que sean propuestas para ello por
un mínimo de 10 miembros ordinarios o vitalicios de AFCEA, y aprobados por el voto ma-
yoritario del Consejo. A menos que se especifique otra cosa en el momento de su aproba
ción, la calidad de miembro honorario es vitalicia, en el entendimiento, no obstante, de que
el Consejo puede anular o cancelar dicha distinción en cualquier momento y a cualquier
persona. Los miembros honorarios no deberán pagar cuota y tendrán derecho a todos los
privilegios de los miembros ordinarios, exceptuando lo que en contrario se disponga en
los Estatutos.

e) Miembros Vitalicios Distinguidos: Podrán serlo todas las personas que hayan sido
miembros de forma continuada durante 40 años, así como aquellas que, a los 30 años con-
tinuos de ser miemros, cumplan los 65 años.

t) Miembros Estudiantes: Podrán serlo los estudiantes de academias y centros militares
de las distintas naciones, así como los de facultades y universidades civiles de reconoci
do prestigio que estén cursando carreras de comunicaciones, electrónica, ciencias infor
máticas, teleproceso, sistemas de inteligencia, mando y control o técnica fotográfica.

CUADRO P193
NORMATIVAS SOBRE LOS MIEMBROS DE AFCEA

a) El término miembro” se aplicará únicamente a los miembros ordinarios y vitalicios,
excepto cuando se disponga otra cosa específicamente en los Estatutos. Los miembros
tienen derecho a voto en las elecciones de su Capítulo, incluidas las elecciones de repre
sentantes del Consejo de AFCEA.

b) La autoridad para conceder el título de socio a las personas que lo soliciten, en todas
las clases excepto la de socio honorario, recae en el Presidente de AFCEA, en la forma es-
tablecida en los Estatutos.

c) Toda persona que desee hacerse miembro de AFCEA debe enviar una solicitud escri
ta al Secretario de AFCEA. Dicha solicitud deberá tener la forma y contener los datos que
prescriba el Secretario, sujeto a aprobación del Presidente.

d) Todo miembro, excepto el de carácter honorario, podrá ser cesado por causa justifi
cada mediante el voto de tres miembros del Comité Ejecutivo. Un miembro cesado podrá
ser readmitido, a discreción del Comité Ejecutivo.

e) Todo miembro tendrá derecho a recibir un número de la publicación oficial de AF
CEA, “SIGNAL”, (en la dirección que figura como asociado).
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SIMPOSIUM INTERNACIONAL DE AFCEA
MADRID  1992

La Asociación de Comunicaciones y Electrónica de las Fuerzas Armadas (AFCEA) ha
desarrollado el Simposium Internacional Europeo de AFCEA 1992 en Madrid, con el tema
genérico SIMULACION Y ALTA TECNOLOGIA C31’ los días 28, 29 y 30 deI pasado mes de
abril.

La apertura fue presidida por el Almirante Jefe del Estado Mayor de la Defensa, Excmo.
Sr. Don Gonzalo Rodríguez Martín-Granizo. Su contenido tuvo un elevado nivel tecnológi
co y una importante participación nacional y extranjera, con asistencia de altos mandos
militares de los tres ejércitos. Cabe destacar la presencia del Jefe y 2 Jefe del Estado Ma-
yor del Ejército del Aire y del Tte. General Jefe del MACEN.

Estos simposios organizados por AFCEA EUROPA se presentan todos los años durante
la primavera, en distintas capitales de naciones de la OTAN en Europa: Bonn, Londres, Os-
lo, París y Roma han sido las sedes en anteriores ocasiones.

su aspecto científico se ha desarrollado en seis sesiones cuyos contenidos se pueden
sintetizar en: Simulación y modelización en apoyo del diseño y optimización de sistemas
C3, como herramientas para el análisis operativo, en apoyo del entrenamiento y la evalua
ción de la amenaza. Y tecnologías emergentes en apoyo de la función del mando y control
militar y de la simulación y modelización.

La presentación de las sesiones la llevó a cabo el Director Técnico del Simposio, Loren
Diedrichsen, Asesor Técnico
Principal de NACISA, y fue-
ron  presididas por el Maj.
General Emmanuel Greindi,
manager de AFCEA EURO-
PA, y los Generales españo
les San Antonio y Peñaran-
da, así como los catedráticos
de la Universidad politécnica
Dr. Fernando de Arriaga y Dr.
Anibal Figueiras.

Las 29 conferencias fue-
ron presentadas por ponen-
tes de ocho países, entre los
que cabe mencionar la parti
cipación española con 13
conferenciantes procedentes
de la Universidad Politécnica
de Madrid y de varias empre-
sas, entre las que destaca IS
DEFE con cinco de las po-
nencias. La participación inglesa fue de 6, y por espectacular, la presentada por los inge
fieros de Grumman sobre las lecciones aprendidas en la “Tormenta del Desierto” con el
empleo del sistema JOINT STARS para dirigir las operaciones terrestres mediante datos
radar en timo real, de los despliegues y movimientos enemigos y propios, obtenidos por
los aviones E-8, aunque todavía estaban en periodo de pruebas de desarrollo. la participa
ción del público rebasó los doscientos asistentes de unos doce países.

La exposición de equipos y material técnico contenía la presentación de productos de
14 empresas nacionales y extranjeras con un alto nivel tecnológico, y de completa actuali
dad. El número de visitantes superó en las tres jornadas las 400 personas, una gran mayo-
ría españoles, militares y civiles.

En los actos sociales, el discurso del banquete fue pronunciado por el Almirante Gui-
bault, Jefe del Estado Mayor Adjunto de IBERLANT. Estuvo presidido por el JEMAD y por
el  manager de AFCEA EUROPA y asistieron el Jefe y 2 Jefe del Estado Mayor del Eército
del Aire y General jefe de la Región Aérea Central, junto con representaciones de los ejér
citos de tierra y armada y directivos de empresas españolas y extranjeras.

En la comida de trabajo del día 29, pronunció una breve conferencia Don Jose Antonio
Pérez Nievas, presidente de CESELSA, y reunió un buen número de los participantes al
simposio.

En resumen, se puede decir que ha sido un acontecimiento científico, técnico y de rela
ción importante con temas de actualidad y proyección de futuro para el campo de la elec
trófica de defensa.

aceptación.  Han sido los últimos  en:
Bonn,  Londres,  Oslo,  París y Roma.
El  presente  año se  ha  desarrollado
este  gran  acontecimiento  internacio
nal  en  Madrid,  los  días  28,  29 y  30
de  abril.  Con  un apretado  programa
con  seis  sesiones  y unas  29  ponen-
cias,  de  las  cuales  trece  son origina-
les  de  técnicos  y científicos  españo
les  y  el  resto  de  personal  de  otros
siete  países.  El tema del simposio  ha
sido  de  gran  actualidad  y  con miras
al  futuro:  “SIMULATION  AND
HIGH  TECHNOLOGY  C31”. Ha te-
nido  una participación  importante  de
la  industria española  y extranjera del
sector.  En  el  ámbito  local,  AFCEA
España  organiza  con el  C.E.M.  Jor
nadas  Tecnológicas,  sobre  temas

concretos.  Estas  actividades  tienen
lugar  en  Centros  Militares  de  Ense
ñanza,  hasta la fecha se  han desarro
liado  en  la Escuela  de Transmisiones
dei  Ejército del Aire,  en ia Academia
de  Ingenieros  del Ejército de Tierra  y
en  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  con
éxito  notable  en  cuanto  al  nivel  de
los  contenidos  y en  la asistencia.

Estas  Jornadas  han sido  normai
mente  presididas  por  el Director  Ge-
neral  de  Armamento y Material y por
los  Directores  de  los Centros  respec
tivos  junto con el  Presidente y Vice
presidente  del Capítulo.

Los ponentes han sido todos ellos per
sonalidades  importantes en los campos
cientfficos técnico y operativo: Profeso-
res  de la Universidad y de los Centros;



Ingenieros  y Profesionales  de  las
industrias;  y  Oficiales  de  los  tres
Ejércitos,  muy  cualificados  en  sus
respectivas  áreas de conocimientos.

La  participación  viene  oscilando
entre  cien  y ciento  cincuenta  perso
nas  de  las Fuerzas  Armadas,  la  Ad
ministración  y la Industria.

REVISTA  SIGNAL

Es  la  publicación  oficial  de  AF
CEA  que se edita  en  inglés  y se dis
tribuye  por  correo a  todos los miem
bros  de  la Asociación  en  el mundo  a
sus  propios  destinos  o domicilios.
Contiene  noticias y artículos  muy va-
liosos  de  carácter  científico,  técnico,
operativo,  de  dirección  y de  gestión,
presentando  las nuevas  tendencias  y
las  tecnologías  de  última hora  sobre
las  áreas específicas  de  interés  de  la
Asociación.  Es  un documento  men
sual  que  facilita  estar  al  día  en  el
campo  de los sistemas C31 y al máxi
mo  nivel profesional.

RESUMEN  Y CONCLUSION

La  Asociación  de  Comunicado
nes  y Electrónica  AFCEA  es una  or
ganizadión  internacional  e  indepen
diente  que  trata  de facilitar  la  rela
ción  en  el  orden  profesional  de  las

personas  que desempeñan  sus come-
tidos  en  el  campo  de  las  comunica-
ciones,  electrónica,  informática,  in
teligencia,  sistemas  de  mando  y
control  y fotografía  técnica, tanto  en
las  Fuerzas  Armadas  como  en  la
Administración,  en  la industria  y en
la  universidad  de  las  naciones  de-
modráticas.

Las  actividades  que  promueve  en
el  ámbito  internacional  y  local  y  la
revista  SIGNAL  permiten  la  rela
ción  entre  profesionales  y el  conoci

miento  de  las  nuevas  tecnologías  y
las  últimas  novedades  en  equipos  y
sistemas.  Todo  lo  cual contribuye  a
elevar  el nivel de seguridad de Espa
ña  junto  a  las  naciones  amigas  y
aliadas.

En  el  ámbito nacional,  el  Capítulo
de  AFCEA  España  organiza  todas
sus  actividades  desde  el  principio
conjuntamente  con  el  Círculo  de
Electrónica  Militar y con los Centros
respectivos  de  los tres  Ejércitos don-
de  tienen lugar en cada caso •

JORNADAS TECNOLOGICAS DE AFCEA Y EL C.E.M.

Desde el comienzo de las actividades de AFCEA España en 1985 en colaboración con
el Círculo de Electrónica Militar y los respectivos Centros Militares, se han
desarrollado las Jornadas Tecnológicas siguientes:
—  Telecomunicaciones Militares (23.05.89)
—  Guerra Electrónica (12.12.85)
—  1 + D en Defensa (04.06.87)
—  C3l en OTAN (28.05.88)
—  Utilización de Satélites para la Defensa (04.05.89)
—  Espectativas de Comunicaciones por Satélites Civiles o Militares en España: El
HISPASAT (04.04.90)
—  Ciclo Tecnológico sobre SIMULACION -  V Jornada (22.05.91).
Todas ellas en la Escuela de Transmisiones del Ejército del Aire.
—  Los Sistemas de Mando y Control en el Nuevo Orden Estratégico (28.11.90) en
la Academia de Ingenieros del Ejército de Tierra.
—  Ciclo Tecnológico sobre SIMULACION -  2  Jornada (28.11.91) en la Escuela de
Guerra Naval.
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A L anochecer,  el  General  cogió
un  libro  de  la  estantería  y  se
sentó  en  el sillón junto a  la chi-

menea,  dispuesto a la lectura.  Guau’
se  acurrucó  a  sus  pies.  Durante  un
buen  rato, el hombre y su perro estu
vieron  contemplando  las llamas  que,
como  lenguas  luminosas,  brotaban
entre  los leños.  Luego los dos,  al ca-
br  del fuego, se quedaron dormidos.

Afuera  un  viento  cálido,  presagio
de  tormenta, agitaba  las ramas de los
pinos.  Era ya de noche y en la oscuri
dad  se divisaban lejanas algunas luces
de  caseríos perdidos en la montaña.

Cuando  el  General  se  despertó  se
quedó  mirando  a su perro.  Este abrió
enseguida  los ojos,  oscuros  y tristes,
levantó  la cabeza  y  esperó  la caricia
del  amo.

¡Ay,  querido  “Guau “,  estamos  he-
chos una pena  los dos! dijo el  Gene-
ral,  pasando  una  y otra vez la  palma
de  la  mano  por  el  lomo  del  animal.
Aquí,  tú y  yo  solos,  alejados  de  eso
que  los seres humanos llamamos  “ci-
vilización  “,  tratando  de  curarnos,  en

.  esta  soledad,  las heridas  que  nos ha
dejado  la vida. Y el caso  es que, des-
de  que nos pasaron  a  la reserva, po-
dríamos  haber sido  muy felices  aquí.
Este  es  un  hermoso  lugar,  lleno  de
paz;  tenemos un refugio  de  montaña
acogedor  y  confortable; gracias a los
buenos  oficios  del  amigo  Juan,  el
guarda,  recibimos  sanos  alimentos y
un  vinillo de la tierra que resucita a
un  muerto. Pero ¿ sabes  lo que pasa?
A  nosotros los que nos matan  son los
recuerdos.  Los  recuerdos, aunque se-
an  buenos, siempre  hacen daño.  Por
eso,  porque  son  recuerdos,  cosas  pa-
sadas  que  nunca  más  volverán.  . .  sí,
ya  se;  tú  también  tienes  recuerdos.
Lo  noto  en  tus  ojos  tristes  de perro
viejo. . .  Hoy,  querido  “Guau “,  he  teni
do  un  mal  día,  te lo confieso.  Tanto
preocuparnos  de  elegir  un  lugar  para

vivir  por  el  que  no  cruzasen  aviones
y  ni  tú ni yo,  al  venir aquí, pensamos
en  que  también  sobre  los  bosques
vuelan  esos cacharros. Tú lo has  vis-
to..  cinco o seis pasadas  de un Cana
dair  de ICONA. Elfuego  debía de es-
tar  lejos, pero  el avión cruzaba una y
otra  vez para  tomar agua  del panta
no.  ¿Has  oído  el  ruido de  los moto-
res?  ¡Qué  ,naravilla!  Como  decía-
mos  nosotros,  “redondo”.

En  el hangar de Mantenimiento, los
mecánicos  probaban  un motor.  Junto
al  avión, el Brigada Méndez  se quita-
ba  la  grasa  de  las  manos. ¿Cómo  va
ese  motor,  Méndez  ?.  Bien,  mi  Capi
tán.  Nos  ha  dado  mucha  guerra  el
puñetero.  . .  Pero,  escuche  usted,  ¡ni
Capitán...:  redondo,  ¿eh?,  redondo.
Y  sonreía satisfecho.

Un  trueno, amortiguado por la leja
nía,  rompió  el silencio  de  la  noche.
Guau  comenzó  a  ladrar  inquieto.  No
temas,  “Guau “;  no pasa  nada, es sólo
un  trueno.

*****

El  mecánico  asomó  la  cabeza  por
la  puerta de la  cabina: No pasa  nada,
mi  Capitán, es  sólo un boquete  en la
cola.  ¡No te fastidia  el  moreno! Será
en  mi  cola. . .  porque  ¡fíjate  cómo me
han  dejado  la pierna!  El piloto se su-
jetaba  el muslo  derecho, del que  bro
taba  la sangre en abundancia a  través
del  mono  de  vuelo.  ¿Tomamos  tie
rra?  preguntó,  alarmado,  el  segundo
piloto.  Si; hombre y  ¡vamos  a dejar
que  estos  cabrones se  vayan de rosi
tas!.  . .  hacedme  un  torniquete.  .  .  y
¡ahora  vereís  lo  que es  bueno!

*****

Escucha,  “Guau “.  Son  las nueve  y
media  y  es  buena  hora para  cenar.
Para  tí,  como siempre,  carne picadi
ta;  para  mí,  un par  de  huevos fritos.
El  General  cogió  su  bastón  y,  apo

yándose  en él  y en  la pierna  izquier
da,  se levantó  del sillón. Cojeando  Ii-
geramente  y seguido  de  su perro,  se
dirigió  a la cocina.

Crepitaron  los huevos  en la  sartén.
El  General era un verdadero es-
pecialista  en  freirlos. Los  baña-  
ba  mucho  en  aceite  y le salían
perfectos:  la yema,  blanda  y la
clara,  como la espuma.

No  sé  por  qué  a  los  militares
os  gustan tanto los huevos fritos
decía  Marta. Y  yo trataba de ex-
plicarle:  lo malo de los Pabello
nes  de  Oficiales  es  que,  cuando
regresas  de un  vuelo,  ya  está  ce-
rrada  la cocina. Mi  Capitán,  si
usted  quiere  le puedo  freir  unos
huevos  te  ofrecía  el  encargado
del  bar...  ¡Marta!...  Era  muy
guapa  Marta.  Sus  ojos eran  tan
claros  que  parecían  hechos  de
agua.  Pero  ¡qué mal carácter te-
nía!  Estaba harta de los cambios
de  destino, de  vivienda, y de  co-
legio  de los niños... Pareceís va-
gabundos  con botones dorados.
Se  notaba que no le sentaba bien
la  vida militar. Pero se había ca-
sado  conmigo.  Y un día nos se-
paramos  amistosamente...

*****

Puso  los huevos  fritos en  un plato,
les  echó un poco de sal; cortó una re-
banada  de pan y llenó un vaso con un
vino  muy oscuro  de  una  botella  sin
etiqueta.  “Guau” esperaba sentado en
el  suelo junto  a su plato  de carne pi-
cada.  Nunca empezaba a comer antes
que  su amo.

Veinticuatro  años ya, separados. 1Y

tan  separados!  Yo  en  este rincón  de
Castilla  y ella en  Brasil. Tenía “pasta”
el  carioca. Negocios de diamantes. En
cambio,  nosotros los militares. ..  Vues
tro  sobre de paga  decía Marta parece

Cuento  Aeronáutico

Vagabundos con botones dorados
JAIME  CHAVARRI ZAPATERO
General Consejero Togado
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una  receta de cocina.  650 gramos de
sueldo;  260 gramos  de trienios;  480
gramos  de gratificación de  vuelo; 315
gramos  de  gratificación  de  mando  y
12  gramos de gratificación de vestua
rio;  mézciese todo y  sfrvase frío,  den-
tro  de un sobre, a fin de  mes. Sí, tenía
mala  uva Marta.

¡Está  bueno este vino! Es una lásti
ma  que a tí  no te guste  el  vino. Eres
un  perro  abstemio. Pero  un  día  tú y
yo  vamos a agarrar  una borrachera
inmensa.  Y todos nuestros  recuerdos
se  esfumarán para siempre.

*****

Cuando se ponía furiosa  era  terri
ble  Marta.  Sois  unos  endiosados  los
aviadores;  porque  voláis muy  alto y
hacéis  circo entre las nubes; porque
manejáis  máquinas  que cuestan cien-
tos  de millones  de pesetas  a  los con-
tribuyentes;  porque  vuestros  unifor
mes  encandilan a  las mujeres y  por-
que,  por  si fuera  poco,  os  creeís  los
salvadores  de  la Patria.  . .  A  mí me
molestaba  mucho  la lesión de  la pier
na  en aquella  época;  además,  estaba
muy  preocupado  porque  querían  pa-
sarme  a Mutilados o darme la baja en
vuelo.  La verdad es  que estaba hecho

la  puñeta y en  lo que  menos pensaba
era  en que fuera un  ‘dios del aire’ co-
mo  decía Marta.

*****

Mientras  el General y su perro cena-
ban,  se desató la tormenta. Los relám
pagos  iluminaban,  como  flashes,  la
cocina.  Pronto se  fue la luz eléctrica.
El  General encendió una  vela. En  es-
tos  casos siempre se  enciende una ve-
la  a Santa Bárbara. Para poder  ver...
y  para pedirle  protección  contra  las
iras  del cielo. Unas gotas de lluvia es-
pesas  y cálidas  se  estrellaban  contra
los  cristales de la ventana de la cocina.

Alfonso  tuvo suerte. El brasileño le
pagó  los cursos de vuelo en  los Esta-
dos  Unidos.  Ahora,  es piloto  de  la
TWA.  Martita  está  de  traductora  en
Naciones  Unidas. Un buen puesto  en
Nueva  York  Desde hace muchos años
no  me escriben. Ellos siempre ne  cul
paron  de la separación. Cuando Marta
y  yo tuvimos la gran pelotera ellos es-
taban  presentes. Y no me defendieron;
asintieron  a todos los reproches  que
me  hacía su  madre: entre otras linde-
zas,  el que yo  los había sacrificado a
mi  profesión, que los había “militariza
do”. Me  dolieron mucho aquellos re-

proches  y  me siguen doliendo ahora.
Porque  quizá fueran justificados.

No  viene  la  luz  y  la  vela se  está
consumiendo.  Mañana  tenernos que
decir  a Juan  que  nos  traiga  un pa-
quete.  Es época de tormenta y  más de
una  vez  nos quedaremos  a  oscuras
como  esta  noche.  Ahora,  sin la  luz,
no  tenemos  más remedio que  irnos a
dormir.  Para  tipos  como nosotros  lo
mejor  es dormir. Tú soñarás  con her
mosas  perritas, porque  tú todavía. . .  y
con  suculentos  huesos  de  vaca, por-
que  eres muy glotón. Yo...

.  ..  Y  herido de gravedad en la pierna
derecha,  con fuertes dolores y a riesgo
de  desangrarse,  no sólo no abandonó
el  combate  y regresó  a su base,  sino
que  se enfrentó  a los cazas enemigos,
derribando  tres de ellos...  y en virtud
de  los hechos expuestos y en atención
a  los extraordinarios méritos que con-
curren  en  el citado Oficial, se  le con-
cede  la Medalla Militar...

En  la  casa  de  Madrid  están  los
uniformes.  Quise  guardar uno de ca-
da  empleo.  Cada  uno  con su  bolita
de  naftalina  en  un  bolsillo  y  con  la
pequeña  historia de  una etapa de  ini
vida.  Colgados  en el armario,  en co-
rrecta  formación,  por  orden  de gra
duación:  de  Teniente a General. Me-
dia  docena.  Todos  con los  botones
muy  brillantes...

Lo  peor  es que sabemos la fecha fi-
ja:  la de nuestra muerte militar. Cum
plimos  la  “edad reglamentaria  “  y,
precisamente  el  día de  nuestro  cum
pleaños,  nos mandan  a la. . .  reserva.
Somos  como  las  latas  de  conservas
ahora:  tenemos fecha  de  caducidad.
“Consúmase  antes  de  noviembre  del
92 “. . .  Y  llega un día de noviembre del
92 y  te dan una cena de despedida los
compañeros,  y  te quitan el  coche ofi
cial  y  el  despacho  y  el pabellón  de
cargo  y  el Ayudante. . .  y  te cambian la
“receta de  cocina “,  como  decía Mar-
ta,  por  otra más sencilla y  depaupe
rada. . .  “vagabundos con botones do-
rados”...  “Dioses  del aire?”.

Mañana,  al  amanecer,  saldremos
a  pasear  por  el  bosque.  ¿ Te gusta,
querido  “Guau”? Pero  tienes  que
prometerme  que  no  perseguirás  a
las  ardillas  •
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D ejando atrás  ya  el  hito  de  los
7.905  kilómetros  establecido por
el  Point  dInterrogation”  en

septiembre  de  1929,  como  hemos
visto  en nuestro último artículo (mar
zo  del  corriente  año),  fuimos  al  en-
cuentro  de  la nueva  marca  de distan-
cia  en  línea  recta  conquistada  por el
Bellanca  “Cape Cod”, de  Russell  Bo
ardman  y John Polando el 30 de julio
de  1931. Mas, he iquí  que  la crónica
de  este  vuelo  se halla  estrechamente
enlazada,  en  su comienzo  y su  desa
rrollo,  con  la de  ¿tro aparato  Bellan
ca,  el “Miss Veedol”, de Clyde Pang
born  y Hugh Herndon,  el cual, si fra-
casó  en  su propósito inicial  de  dar la
vuelta  al  mundo  en  tiempo  record,
iba  a pasar  a la  historia  como  el pri
mer  avión que uniera el Japón con los
Estados  Unidos en salto directo sobre
la  inmensidad del Pacífico.

En  nuestro  archivo  guardamos  ce-
losamente  una colección  de  primeras
páginas  de periódicos de hace  más de
60  años,  que,  con  caracteres  sensa

cionalistas,  registraron  -epígrafes  de
una  gran  historia-  las  hazañas  de
aquella  época  prodigiosa  de  la avia
ción  conocida como  la ‘Golden Age”
o  “Era  Dorada”.  Pues  bien:  nos  he-
mos  encontrado con tres  números  su-
cesivos  de  “The  New  York  Ti-
mes”  que, bajo la gran cabece
ra  gótica del famoso diario,
flanqueada  a  su  derecha
por  un recuadro  con el
parte  meteorológico del
día  y a la izquierda  por
otro  con  la  conocida
divisa  “AlI  the  News
That’s  Fit  to  Print’,
anunciaba,  a  una  colum
na,  el  29  de  julio  de  1931:
“2  aviones  adentrados  en  el
mar,  compitiendo  en  carrera hacia
Europa,  separados  por sólo  unos mi-
nutos’.

Al  día siguiente  la  información re-
dama  un  título  a  dos  columnas:
“Herndon  y Pangborn a  salvo; la nie
bla  los detuvo  en  Gales;  sin  noticias

del  otro  avión”.  Finalmente,  el  vier
nes  31 de  julio,  a cuatro  columnas  -

exactamente  media plana- el gran ro-
tativo  proclama  en grandes  versales
la  magnífica  victoria  de  uno  de  los
aviones  y la continuación de su vuelo
por  parte  del  otro:  ‘El avión  de  Bo
ardman  en  Estambul,  rompiendo  el
record  mundial  de  distancia;  Hern
don,  Pangborn  en  vuelo  hacia  Mos
cú”.

Todos  los raids  históricas  que  con
anterioridad  tuvieron su punto de par-
tida  en Nueva  York lo habían hecho

des-
de  Roosevelt
Field,  campo situado en Long  Island.
Desde  1931 los  aviones transatiánti
cos  empezaron a  utilizar el nuevo ae
ródromo  de  Floyd  Bennett  Field,  en
el  distrito  de  Brooklyn,  inmediato  a
Manhattan.  El campo disponía de una
pista  de  cemento de una milla de Ion-
gitud,  atravesada  en  su  extremo  por
la  Flatbush  Avenue,  que  lleva  a  la
ciudad  y que suspendía su tránsito ro-
dado  en  el  momento  dramático  del
despegue  de un vuelo transoceánico.

Los  dos aviones de  nuestra historia
se  alineaban  en  la madrugada  del  28
de  julio  al principio de  la pista,  listos
para  la salida. Junto a las dos tripula
ciones  se  hallaba el  constructor  Giu
seppe  Mario Bellanca y Mr. James H.
Kimball,  experto  de la Oficina Mete-
orológica,  un hombre de  especial  re-
levancia  con el que  todos los aviado-

‘os aviones Bellanca
comparten primera página

El  “  Cape  Cod “ ,  por  su vuelo record Nueva York-

Estambul  y el “  Miss Veedol “ ,  por  su carrera hacia

Moscú

De  izda. a dcha. Boardman, Po/ando, Be-
llanca,  Ki,iiba1I  Pangborn  y  J-Jerndon po-
sao  juntos  ino,ne,,tos antes  de lo  dsalida
de  los dos aviones. (Foto  Archivo  Ezque
rro).;1]
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El  monoplano Bel/anca “Miss Veedol” en jipio (011:0 donde se aprecio su motor Wasp de 425 C. V.

610 REVISTA  DE AERONAUTICA  Y  ASTRONAUTICA/Julio  I992



por  un motor Pratt & Whitney Wasp,
de  425  CV,  tenía  una capacidad  ma-
yor  de  combustible,  800  galones
(3.000  litros), lo que  le hacía  mzís pe
sado  en  cerca  de  media  tonelada,  no
obstante  lo cual, por  la  mayor poten
cia  de  su motor, no  necesitó más que
900  metros para  el  despegue. Su pri
mera  escala era Moscú.

El  paso  por  Terranova  se  registró
con  3 minutos de diferencia. Allí  aca
bó  su  acción paralela.  El  “Miss Vee
dol”,  después  de  la  travesía  del
Atlántico,  obligado por  la espesa nie
bla,  hubo  de  posarse  en  Moylgrove
(Gales),  habiendo recorrido 5.650 ki
lómetros  en 31  horas 42 minutos  a la
velocidad  media de  178 k.p.h.

Mientras  tanto,  la situación del otro
avión  en el  espacio enorme de su ruta
era  totalmente  desconocida  para  el
mundo  anhelante  de  noticias.  Sabido
es  que  las  arrojadas  tripulaciones  de
aquel  tiempo, en muchos casos, sacri
ficaban  la  instalación  de  un
emisor/receptor  de  radio  a  bordo  a

cambio  del peso equivalente en gaso
lina,  que  aumentaba su autonomía de
vuelo.  La realidad es que  a  la 1 de  la
tarde  del segundo día (hora de Green
wich)  había volado  sobre Irlanda  sin
ser  advertido  y,  ya  de  noche,  al cm-
zar  con exactitud matemática sobre el
aeropuerto  parisino  de  Le  Bourget,
dejó  caer, como  testimonio de  su pa-
so,  un paquete  conteniendo un  ejem-
piar  de  ‘The  New  York  Times’  del
día  de su  salida,  paquete  que  no  fue
descubierto  hasta  horas  mús tarde,
cuando  ya el  ‘Cape Cod” había efec
tuado  la  travesía de  los Alpes  de  no-
che  y entre  nubes,  rozando  casi  las
cimas  montañosas  y se  encaminaba
resueltamente  hacia el Bósforo. A  las
13:18 del 30 de julio  el avión tomaba
tierra  en el  aeródromo de Yeshilkeny
de  Estambul,  cuando  sólo  le queda-
ban  diez  galones  de  gasolina  en  los
depósitos.  Boardman y Polando  aca
baban  de  cubrir  la  distancia  de
8.065,736 kilómetros en  línea  recta -

nuevo  record  mundial-  en  49  horas
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con  728 galones (2.755  litros) de ga
solina  y  25 galones  (95  litros)  de
aceite,  a  las  6:01,  el  Cape  Cod” de
Boardman  y Polando  (equipado  con
un  motor Wright, de 300 CV) comen-
zó  a rodar. Fue  una carrera  angustio-
sa,  ya  que  el  avión  necesitó  recorrer
casi  toda  la  pista,  logrando  alzarse
sobre  el  suelo  al borde de  la  avenida
Flatbush.  Su intención  anunciada era
volar  sin escalas hasta Estambul.

Diecisiete  minutos  después  el
“Miss  Veedol”  de  Pangborn  y Hern
don  salió  con  la  intención  de  dar  la
vuelta  al  mundo  en  menos  tiempo
que  el  empleado  un  mes  antes  por
Post  y Gatty,  a  bordo  del  Lockheed
Vega  Winnie  Mac”.  Este  Bellanca,
de  igual  modelo  que  el  “Cape  Cod’
( y ambos  similares  al  viejo  “Colum
bia’  de  Chamberlin),  iba  impulsado
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19  minutos, a la velocidad de crucero
de  163, 6  kilómetros por  hora, dando
un  ejemplo  de  navegación  precisa  y
segura,  en  su  largo  recorrido,  real-
mente  extraordinario.

Volviendo  al “Miss Veedol” al que
habíamos  visto  aterrizar en  el País de
Gales,  lo tenemos  ya, reanudado  su
vuelo,  rumbo  a la  capital  soviética,
deteniéndose  antes en  Londres y Ber
lín  y  haciendo  luego  escalas  en  Sie
tiegast,  Omsk y Tchita. Al  llegar aquí
se  declararon  vencidos por  el  retraso
de  su marcha con res-
pecto  a Post  y Gatty.
No  obstante,  habían
recorrido  14.850 kiló
metros  (más  de  la  mi-
tad  del  periplo  pro-
puesto)  en  140  horas
32  minutos, de  los cua
les  107 horas 03  minu
tos  fueron de vuelo.

Pero  ambos  tripulantes  estaban de-
cididos  a volver a los Estados Unidos
por  sus propios  medios  y no  de  ma-
nera  vergonzante,  en  calidad  de  dç
rrotados.  Se trasladaron al Japón  don-
de  tuvieron  algunos  problemas buro
cráticos  por  haber  sobrevolado zonas
prohibidas.  Resueltas las dificultades,
se  dirigen  a  la  playa  de  Samishiro  y
allí,  las  7:15  de  la  mañana  del  4 de
octubre  emprenden  el  vuelo  en  de-
manda  de  la costa  occidental  nortea
mericana,  arrojando  el  tren de aterri
zaje,  una vez en el aire, para aliviar al
motor  del  enorme  peso  del  avión,
cargado  de combustible al máximo.

En  los Estados Unidos señalaron su
paso  (fecha y hora locales)  el día  4 a

las  15:55 por  Tall  Pass,  en  las  Islas
Aleutianas,  y el 5, a las 3 de  la madru
gada,  por  encima  de  Seattle.  Final-
mente,  a las 7 del mismo día, un men
saje  triunfal  anunciaba  el  aterrizaje,
felizmente  logrado, sobre la panza del
avión,  sin más  daños que la  rotura de
la  hélice, en la localidad de Wenatche
(estado  de Washington). Había salva-
do,  en  41 horas 13 minutos, la distan-
cia  de 7.334 kilómetros, según un arco
de  círculo máximo, lo que  supuso una

media  de  178 kilómetros
por  hora.  Pangborn  y
Herndon  ganaron el pre
mio  de  5.000 yens ofre
cido  por el periódico ni-
pon  “Asahi  Shimbun”
al  primer  equipo  que
realizara  el  enlace  aé
reo  directo Japón-Esta-
dos  Unidos. Este vuelo
fue  considerado por la

Liga  Internacional de Aviadores como
el  más notable del año.

BREVE  DESCRIPCIØN  DEL
AVION

El  material  utilizado  en  ambos
raids  era  el modelo Bellanca  CH-300
y  CH-400  cuya  diferencia  esencial
radicaba  en  los  dos  tipos  diferentes
de  motor,  Wright  Whirlwind  J-6, de
300  CV y Pratt  & Whitney Wasp, de
425  CV. El  “Cape Cod” medía  14,52
m.  de  envergadura  por 8,46 de  longi
tud  y 2,58 de altura,  siendo su super
ficie  alar de  25,39 metros  cuadrados.
Pesaba  en vacío 1.071 kgs.  y en total,
a  plena carga, 3.405 kgs.

El  “Miss Veedol”, con ala algo ma-
yor,  medía  15,40 metros de  enverga
dura,  por  8,46 de longitud  y 2,58  de
altura,  siendo su superficie  de susten
tación  de  33,60  metros  cuadrados.
Pesaba  en vacío  1.560 kgs.  y a  plena
carga  3.800  kgs.  La  autonomía  de
vuelo  para  ambos aparatos  se  cifraba
en  unas 50 horas.

El  “Cape  Cod”  (cm 3001)  estaba
pintado  de  negro y amarillo.  Llevaba
su  nombre escrito en  caracteres góti
cos  dorados a ambos lados de la cabi
na.  Su matrícula era NR-761W. Des-
pués  de  su gran  vuelo  transatlántico
fue  ligeramente  reformado  para  pro-
porcionarle  una mayor carga de com
bustible  y,  por  consiguiente,  mayor
radio  de  acción con vistas a  una nue
va  aventura  de Russell  Boardman, su
propietario,  en  compañía  de  Miss
Rossetta  Valenti.  El proyecto  no pu-
do  llevarse  a  efecto al  perder  la vida
Boardman  en accidente en  las Natio
nal  Air  Races  de  1932.  El  conocido
historiador  John Underwood,  posee-
dor  de  un fabuloso archivo fotográfi
co,  nos  ha  facilitado  una  foto  del
avión  en  1939,  con nueva  pintura  y
decoración,  mostrando  al  costado iz
quierdo  su brillante  historial. Ignora-
mos  su suerte ulterior.

El  “Miss Veedol” (cm 3004), matrí
cula  NR-796W, pintado todo de  rojo,
ostentaba  su nombre en  letras blancas
a  ambos lados del fuselaje, en  su par-
te  posterior,  y la  inscripción  Hern
don-Pangborn  bajo las  ventanillas la-
terales  de la  cabina, junto  a la  marca
de  aceite  Tydol  utilizado  por  el  mo-
tor.  Tenía  a la  sazón  cuatro  años  de
uso.  Al  año siguiente,  pintado  com
pletamente  de blanco  y rebautizado
con  el  nombre de  “American Nurse”,
fue  utilizado  el  13 de  septiembre  en
un  vuelo  entre  Nueva  York y Roma,
patrocinado  por el Dr. Pisculli, pilota
do  por  William Ulbrich,  llevando co-
mo  pasajeros  al  propio  doctor  y  a la
enfermera  de  28 años  Edna  Newco
mer  (como propaganda  de  la Institu
ción  de  Enfermeras Volantes),  quién
debía  lanzarse en paracaidas  a  su pa-
so  por  Florencia.  Desgraciadamente
el  avión  no  llegó  a su  destino.  Muy
lejos  de ello, se perdió en el Atlántico
después  de  ser avistado  por  el barco
“Ashburton”  a 600 kilómetros al oes-
te  de La Coruña.  U

El  “Miss Veedol” aterriza sobre la panza  después de cruzar el Pacífico del Japón a los
Estados  Unidos. (Foto Colección John  Underwood).
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Día  de las Fuerzas Armadas
JAIME  AGUILAR HORNOS

Coronel de Aviación

las  doce y quince minutos de la
mañana, con una perfecta coor
¡nación, una formación de siete

aviones reactores “C—lOl” de la Acade
mia General del Aire que componen la
Patrulla Acrobática “Aguila”, daban una
pasada a baja altitud sobre la Plaza de
la  Armería en el sentido de la Catedral
de la Almudena a Palacio Real, dejando
tras  de sí unas estelas con los colores
nacionales.

Esta formación de aviones era una
de las participaciones directa del Ejérci
to del Aire en el “Día de las Fuerzas Ar
madas” que coincidía con uno de los
momentos culminantes de los actos =
que  se celebraban en la mencionada
Plaza de la Armería, cuando tres Cade
tes  de las Academias Militares y un
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noticiario  noticiario
e    st         _____________________

not1
Alumno del Colegio de Guardias Jóve
nes de la Guardia Civil depositaban una
corona de laurel al pie del mástil en que
ondeaba la bandera nacional, corno ho
menaje a la Bandera y a todos los cai
das que dieron su vida por España.

Previamente, ese día 28 de mayo de
1992, a las once de la mañana, al toque
de  “llamada0 se concentraban en dicho
recinto representaciones del Regimiento
de  la Guarida Real, de las tres Acade
mias Militares y de la Guardia Civil. Más
tarde, se fueron situando a los costados
de la fachada del Palacio Real -que da a

la  mencionada Plaza- comisiones milfta
res, agregados militares, así como auto
ridades civiles locales, miembros de las
Comisiones de Defensa del Congreso y
del Senado y otros políticos. En otro sec
tor  acotado, Oficiales Generales de las
Fuerzas Armadas, Cuerpos Comunes de
la  Defensa y de la Guardia Civil, Jefe del
Estado Mayor de la Defensa, los tres Je

fes  de Estado Mayor de cada Ejército,
los  Jefes de la Primera Región Militar,
del  Mando Aéreo Central, así como el
Jefe de la Jurisdicción Central de la Ar
mada y en lugar destacado el Presidente
del  Gobierno, Sr. González; el Ministro
de Defensa, Sr- García Vargas; el Minis
tro  del Interior, Sr. Corcuera y el delega
do del Gobierno en Madrid, Sr- Crespo.

Pepe ura’ 1

HOMENAJE  A  LA BANDERA Y A
LOS-CAlDOS

A las doce en punto, con las 21 salvas
de ordenanza disparadas por una bate
ría situada en el Campo del Moro! hací
an  su aparición SSMM.  los Reyes,
acompañados por S.A.R. la Infanta oa
Elena, rindiéndoles honores a los acor
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DESFILE MILITAR

des del himno nacional. A continuación
S.M. el Rey tras recibir las novedades
sobre la fuerza que constituía la parada
militar por el Jefe de la Agrupación, Co
ronel  Ledesma, pasó revista a ésta
acompañado por el Jefe del Estado Ma
yor de la Defensa, Almirante Rodríguez
Martín-Granizo, el Jefe del Cuarto Militar
de la Casa Real, Almirante Poole Pérez-
Pardo y del Jefe de la Agrupación.

Inmediatamente S.M. el Rey procedió
a  la imposición de condecoraciones de
la  Orden del Mérito Militar, Naval y Ae
ronáutico con distintivo blanco a catorce
miembros de las Fuerzas Armadas y de
la  Guardia Civil, que no pudieron ser
impuestas en la Pascua Militar al haber
se  suspendido los actos debido al acci
dente deportivo que sufría SM. el Rey.

Acto seguído tuvo lugar el acto de ho
menaje a la bandera y a los caídos, pa
ra  los cuáles los guiones de las unida
des que formaban parte de las unida-

des  que constituían la parada se des
plazaron a los sones de “La muerte no
es  el final” que cantó toda la fuerza,
acompañada de la Música de la Guar
dia  Real. Cuatro representantes de ca
da  una de las Academias Militares y de
la  Guardia Civil, portando una corona
de  laurel se aproximaban al mástil para
depositarla al pié -donde había una de
dicatoria a los caídos- a los acordes del
lento y solemne toque de “Oración”. En
ese momento hicieron su aparición los
aviones sobre la Plaza de la Armería,
como hemos expuesto inicialmente, cu
ya  presencia sorprendió a los asisten
tes, ya que su paso sin antecederles el
ruido  de los motores, coge siempre
desprevenidos a quienes asistieron a
acto. Quizás fuese conveniente que les
precediese una formación de aviones
convencionales, cuyo rugir de motores
alertaría la presencia inmediata de los
reactores.

El  desfile militar se inició en un am
biente frío, ya que muy poca gente acu
dió a las inmediaciones del palacio, aun
que se ha hecho mención de unas dos
mil  personas, posiblemente por coincidir
con la huelga general de media jornada
organizada por los Sindicatos. Coinci
dencia en que nada tenía que ver el Mi
nisterio de Defensa, ya que había deter
minado la celebración del “Día de las
Fuerzas Armadas” en el mes de febrero,
mucho antes de que los Sindicatos con
cretasen tomar esta medida.

La fuerza que constituía el desfile es
taba  compuesto de dos Subagrupacio
nes,  la ALFA-1 y la ALFA-2. En la pri
mera, el Ejército del Aire estaba repre
sentada  por  una  Escuadrilla  de
CAballeros Cadetes de la A.G.A. y la
Bandera del Mando Aéreo de Combate
con su escolta reglamentaria. En la se
gunda, por la Escuadra de Gastadores,
B,nda  y Música del Grupo del Mando
Aéreo Central y dos Escuadrillas, una
de Policía de Aviación, otra de Solda
 dos del Grupo de Seguridad del Cuartel

General del Are y una tercera de Zapa
 dores Paracaidistas del EA.

Cerraba el desfile unidades a caballo
—  de Lanceros, de Coraceros y de Artille

ría  Hipomóvil de la Guardia Real, así
como de la Guardia Civil.

RECEPCION EN PALACIO

El  epílogo de los actos consistió en una
recepción celebrada en uno de los salo
nes del Palacio Real, recién restaurados,
donde una vez más SSMM. departieron
con todos los asistentes, pasando a salu
dar a los distintos grupos.
Una celebración más que añadir a la lar
ga lista del “Día de las Fuerzas Prmadas”,
que después de nueve años del periplo
por las sedes de las distintas Capitanias
Generales y de celebrarse en la intimidad
de los centros militares desde 1987 volvía
a  su lugar de origen en la Plaza de la Ar
mería de la capital de España.

Podemos felicitarnos de esta determi
nación que permite, tal como se preten
día, establecer las verdaderas relacio
nes entre la sociedad civil y la militar
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Jornada de puertas abiertas en la B.A. de Torrejón

E L día 31 de mayo se ha
celebrado en la Base Aé

rea de Torrejón, y coincidien
do con las celebraciones alre
dedor del día de las Fuerzas
Armadas,  una jornada  de
Puertas Abiertas unidá a nu
merosas exhibiciones en el ai
re  y en el suelo.

Se  da la circunstancia de
que no se celebraba una jorna
da similar en a Base de Torre
lón  desde el año 1972, por lo
que  hacia 20 años que no se
abrían al público general las
puertas de la BAse, aunque sí
se  han producido en este tiem
po  innumerables visitas de or
ganizaciones no militares.

La  asistencia de público fue masiva
desde las primeras horas de la mañana
en que se franquearon las puertas de la
base, estimándose una presencia de
más de 150.000 visitantes, que disfruta
ron de las exhibiciones a pesar de las
inclemencias pasajeras del tiempo.

El  Acto estuvo presidido por el Minis
tro  de Defensa y contó con la presencia
de numerosas autoridades civiles y mili
tares,  entre las que se encontraba el
Jefe de Estado Mayor del Aire.

Las Exhibiciones incluyeron la presencia
por primera vez en Torrejón de avines de
países que pertenecieron al extinto pacto
de Varsovia, y en concreto de 3 MIG-29 de
la República Checa y Eslovaca.

También se contó con exhibiciones
aéreas del F-18, AV-8B Harrier, Mirage
llIE, CASA 235, Helicóptero Sikorski-76,
RF-4C Phantom, Velero LO-loo, mues
tra  de las características de Servicio Aé
reo de Rescate, pasadas de aviones F
18  reabasteciendo en vuelo de un KC
130, lanzamiento de agua por parte de
CL-21 5 Canadair, extracción de cargas
con paracaidas desde baja altitud LA
RES desde CASA 212, descenso de
miembros de las COE desde helicóptero

Super Puma en vuelo estacionario, y la
presencia en Vuelo de aviones históricos
de  la Fundación Infante de Orleans co
mo el Saeta”, el T-6’  o la ‘Bücker”.

Mención aparte merece la actuación de
la  Patrulla acrobática AGUILA, que con
sus avines CASA-lol dio muestras de
gran precisión y perfecta ejecución de
maniobras. También fue una lástma que
Patrulla Acrobática Paracaidista de Ejérci
to del Aire, PAPEA, no pudiese actuar de
bido a las adversas condiciones meteoro
lógicas que temporalmente obligaron a la
Organización a detener las exhibiciones.

En  lo que se refiere a las muestras
en el suelo, además de todos los avio
nes que participaron en las exhibiciones
aéreas, se dispusieron muestras de los
aviones destinados en la Base con el
armamento que pueden transportar, hu
bo eihibiciones de adiestramiento de
Perros Policía y también de extinción
de incendios por parte del SCI.

En resumen, una jornada festiva que
complació a los numerosísimos asisten-
les  y que sirvió para acercar una vez
más el Ejército del Aire al resto de la
sociedad.

FRANCISCO JAVIER GARCIA ARNAIZ
Comandante de Aviación

ni  iwtg 29 acta  tuerza  Aerea  cneca y esiovacay  tos t-1Oi  de la ¡-‘turullo  Acrobática
‘Aguila  “fueron  los auténticos invitados de ¡tifo. (botos].  Terol)
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La Escuela Superior delAire. pasa delante del lluevo ovión polivalenie fIS  39 “Grippen”

La Escuela Superior del Aire en Suecia

JAVIER GUISANDEZ GOMEZ
Teniente  Coronel  de Aviación

D URANTE los días 23 al 28 de ma
yo, el 49 Curso de Estado Mayor ha

realizado un viaje de estudios a Suecia.
La comisión presidida por su Director,

el  General Delgado Pinto, y constituida
por 42 personas, entre las que se en
contraban alumnos de los países ami
gos de Argelia, Brasil, Mauritania y Ve
nezuela, ha tenido la oportunidad de
conocer, en ocasiones con profundidad,
instalaciones militares y civiles relacio
nadas con la defensa de Suecia.

Con una agenda bastante apretada,
el  viaje de estudios estaba estructurado
en tres grandes bloques: Enseñanza,
Operatividad e Industria. Las presenta
ciones estaban alternadas con las visi
tas y éstas, a su vez, con las recepcio
nes.

Convendría destacar entre las expo
siciones aquellas relativas a la política

de seguridad, la organización de la Es
cuela Superior Militar (Militar Hógskolan
-  MHS) y su programa de enseñanza, la
estructura y funcionamiento de su De
fensa Aérea y los proyectos de su In
dustria de Defensa.

La ESA,  tuvo ocasión de visitar la
Escuela Superior Militar, la F-16 (Base
Aérea de Uppsala), la F-20 (Escuela de
la  Fuerza Aérea) y la Factoría Saab Air
craft de Linkóping.

De la interesante y abundante infor
mación recibida, quizás se podría entre
sacar: la estrategia sueca basculando
sobre el occidentalismo y el no alinea
miento; la enseñanza militar de natura
leza conjunta y con una estructura simi
lar a la civil, no sólo por el profesorado,
sino también por los créditos de las ma
terias; la integración y el compromiso
de  la sociedad sueca en los temas de

Defensas, materializados en el trabajo y
reciclaje; el cálculo de recursos necesa
rios que efectúan anualmente todas las
unidades con rango igual o superior a
una sección; el sistema de despliegue y
recuperación de aviones sobre carrete
ras o autopistas y el esfuerzo e ilusión
depositados en el avión “Grippen”.

Es  destacable, también, la perma
nente acogida que en todo momento
disfrutó la Comisión, atendida por re
presentantes de la Fuerza Aérea sueca
y  por el agregado de defensa de Espa
ña TCoI. Amor.

Además de todas las actividades
mencionadas, la ESA asistió invitada a
importantes recepciones como la del
Jefe del EStado Mayor de la Fuerza Aé
rea  sueca, Gral. Bengt Ósth y la del
Embajador en España Antonio Serrano
de Haro y Medialdea.
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NUEVO DIRECTOR DE ASUNTOS
ECONOMICOS .El General de Briga
da del Cuerpo de Intendencia del Ejér
cito  del Aire, José Martínez Cruz, ha
tomado  posesión de su cargo como
Director de Asuntos Económicos del
Ejército del Aire, en un acto que se ce
lebró en el Salón de Actos del Cuartel
General del Aire, el pasado 6 de febre
ro  y que estuvo presidido por el Te
niente General Fernández Sequeiros,
Jefe del Estado Mayor del Ejército del
Aire.

El  acto al que asistieron el Director
General del Asuntos Económicos del
Ministerio de Defensa y Generales Je
fes  de los Mandos del Cuartel General
del  Aire, comenzó con la lectura de la
Orden de Nombramiento y el pronun
ciamiento de la fórmula de reconoci
miento, seguido de unas palabras del

INTERCAMBIO DEPORTIVO EN LA
A.GA.Durante los días 27 y 28 de mar
zo, ha tenido lugar en la Academia Ge
neral del Aire el intercambio deportivo
que se viene realizando bienalmente
con ‘tAccademia Aeronáutica” de Italia.
El  clima vivido durante el mismo fue
de  suma cordialidad y amistad, y los

alumnos, tanto italianos como españo
les,  dieron muestras de gran deportivi
dad y compañerismo.
Estos intercambios deportivos se de
sarrollan siguiendo la línea establecida
por  la Academia General del Aire de
estrechar  y fortalecer  los lazos de
amistad entre las Academias de distin

tos  paises de nuestro entorno.
Los resultados fueron los siguientes:
ATLETISMO:
A.G.A. 57 ptos. A. Italiana 54 ptos.
BALONCESTO:
A.G.A. 96 ptos. A. Italiana 78 ptos.
BALONVOLEA:
A.G.A. O ptos. A. Italiana 2 ptos.

JEMA dirigidas a todos los presentes e
las  que analizó la importancia que la
D.A.E. tiene en la gestión y distribu

ción  de los recursos económicos que
el  Ejército del Aire recibe del Ministerio
de  Defensa.
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NUEVA  CENTRAL  ELECTRICA  EN
LA  B.A. DE TORREJON. Con una in
versión aproximada de 452.000.000
ptas.,  cuenta con una capacidad de
producción de 4.500 KVA de energía
eléctrica de emergencia, suministrada
por tres grupos electrógenos de 1.500
KVA  cada uno, salida a 380/220 V y
tres  transformadores elevadores con
salida a 20 KV., 50 Hz.

Dispone también de la posibilidad de
producir 600 KVA a 12.457 V. 60 Hz.

Su  puesta en servicio permitirá satis
facer las necesidades de energía de las
instalaciones fundamentales de la Base
en caso de fallo de la red comercial que
la abastece.

NUEVA  NAVE HANGAR EN
EL  MUSEO DEL AIRE.Desti
nada a albergar las aeronaves
del  Museo, hasta ahora ex
puestas en su recinto exterior,
cuenta con una superficie en
planta de 2.400 m2 y dos puer
tas basculantes de 15,20 x 540
m2 de luz.

Junto con la obra, se ha ur
banizado un entorno de una
superficie  aproximada  de
3.000 m2

La  inversión global ha
cendido a 80.368.123 pts.



Semblanzas
CECILIO VUSTA

Un dato sorprendente y poco conocido en
la  biografía de Indalecio Rego lo constituye
su ingreso en la Aviación Española, que no
se produce como resultado de una apasiona
da vocación, como podría razonablemente
deducirse de su dilatada y fecunda trayecto
ria aeronáutica.

Nace en Gijón, pero, desde muy niño, y de
bido a la profesión de su padre -funcionario
de Hacienda- se traslada a Bilbao. Su infancia
transcurre con normalidad en el seno de una
excelente familia y en el Instituto, cursa el Ba
chillerato con premio extraordinario, apuntan
do ya una gran capacidad para el trabajo y el
estudio, características que se manifestarán
constantemente a lo argo de su vida.

En la primavera de 1937 -con 18 recién
cumplidos- se encuentra en el teatro de ope
raciones de la 3  Bandera de Falange, perte
neciente a la 5g Unidad de Navarra que man
da el General Juan Bautista Sánchez y, en el
curso de diversas acciones, sufre heridas
que le obligan a permanecer inactivo.

Aprovechando el obligado periodo de con
valecencia, su madre, creyendo hacer lo más
conveniente para su hijo y siguiendo el con
sejo de General Kindelán, inscribe a Inda co
mo voluntario aspirante a piloto. Todo ello -y
curioso decirlo- sin su conocimiento,

En octubre del mismo año recibe una or
den por la que se le convoca a reconociniien
to  médico en Tablada. Pasada la sorpresa
inicial, con que recibe la noticia, pasa el exa
men médico y es declarado apto para el cur
so de piloto. En 1938 viaja a Italia, Escuela
Elemental de Pistoia (Florencia), donde reci
be sus primeras lecciones de vuelo,

Para el curso básico se traslada a Foggia,
cerca del golfo de Manfredonia, y durante la
realización de unas maniobras del programa
de vuelos, consistente en la ejecución de 12
vueltas de barrena, el avión, un Buda-28, de
bido a un fallo en el timón de profundidad, se
estrella contra el suelo. Contaba Rego que
“el golpe fue tan tremendo que no fueron ni a
recogerme”.

Por su gran voluntad y con más probabili
dad debido a su juventud y excelente salud,
logra recuperarse y continua el Curso Básico.
Una prueba obligada para vencer el miedo
consistió en repetir con otro Buda-28 idéntica
maniobra en el mismo escenario.

De regreso a España, en la Escuela de Je

rez revalida o convalida su flamante título y,
el día ide octubre de 1938, es destinado a
la  Base de MatacánT A continuación cursa
estudios en laEscuela de León en el tercer
Grupo de la Primera Promoción Profesional.
De regreso a Matacán, en 1940, es nombra
do Profesor en una época que, con toda pro
piedad. se puede calificar de heróica por
cuanto se impartían cursos de vuelo sin visi
bilidad en la más absoluta precariedad de
medios. Epoca que Rego vivió intensamente
practicando diariamente la innegable aproxi
mación Zeta Zeta.

Los Jefes de Base que conoció fueron los
tenientes coroneles Luis Roa Miranda, Joa
quín Reixa Maestre y Carlos Pombo Somo
za.

Entre los años 1941 y 1944 se íntegra en
un grupo de tripulantes compuesto por Me
néndez, Calvo, Ortiz Lama, Alvarez y otros,
cuya misión consiste en volar con una fre
cuencía de dos veces por semana hasta Ber- 1
lín/Tempelhoff, y de allí hasta los inciertos
campos del frente al norte de Kiev. Tiempos
difíciles en los que era importante no fallar en
la  misión, puesto que la efectividad del enla
ce garantizaba la recepción del correo, el
material sanitario, la valija diplomática, etc..

El avión no podía ser otro que el famoso Ju
52, de Hugo Junkers.

Un hecho que sin duda refleja el carácter y
el criterio de lndalecio Re9o, es aquél en que
al ser requerido para “prometer” la bandera
alemana, se negó rotúndamente, con la edu
cación y firmeza que le caracterizaban, ale
gando que “no veía la necesidad de hacerlo,
puesto que él era un profesional español que
había jurado su bandera en el momento ade
cuado y nada más”. No fue molestado por
ello. En el año 1947, con 3442 horas vola
das en el Ejérc’o del Aire, ingresó en Iberia.

Su trayectoria profesional y académica es
bien conocida. Como Comandante de Aero
nave, en Iberia, ha volado los aviones Ju-52,
DC-3, DC-4, “Superconstellation”, DC-8 y B
747, realizando 37.973 horas que, sumadas
a las voladas en el Ejércfto del Aire, alcanza
ban un total de 41,415.

lndalecio Rego era Ucenciado en Derecho
por la Universidad de Salamanca, y en Cien
cias Políticas y Económicas por la Universi
dad Central de Madrid. Diplomado en Dere
cho Internacional, desarrolló una intensa acti
vidad en este campo y fue uno de los
impulsores más entusiastas y brillantes del
Instituto Iberoamericano de Derecho Aero
náutico, del Espacio y la Aviación Comercial
del que era miembro titular.

Estaba en posesiónde diversas condeco
raciones y premios, entre los que cabe desta
car el premio “Edward Warner”, que le fue
concedido en 1980, y del que él se sentía es
pecialmente satisfecho puesto que es uno de
los más preciados galardones en el mundo y
está considerado el Nobel del Aire.

Precisamente el número 610 de esta Re
vista de Aeronáutica y Aslronáutica, glosaba
su nombramiento como miembro de honor
del Instituto Iberoamericano de Derecho Ae
ronáutico. Un importante y último galardón
como broche a tan brillante carrera.

Para resumir la actitud de Indalecio Rego
ante la vida, nada melor que recurrir a sus
propias palabras: ‘Recuerda querido que la
realidad es esencialmente móvil, que nada
se detiene y que sí bien es cierto que no de
bemos ignorar el pasado, hay que trabajar
para el futuro con la inquietud del hombre de
acción y la serenidad del hombre de pensa
miento”. Un futuro que él encarnó exacta
mente como decía.  .

INDALECIO REGO FERNANDEZ
(1919-1992)
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....  se dispone la publicación del concierto suscrito entre el Ministerio de Defensa y la Universidad Complutense
de  Madrid para la utilización del Hospital Militar Central “Gómez Ulla”, con fines docentes?. (Resolución
434/38634/92, de 30 de abril, de la Secretaría de Estado de Administración Militar; BOD n2 105).

....  de conformidad con lo dispuesto en la disposición adicional de la O.M. 24/92, de 30 de marzo, se aprueban
las  puntuaciones de los destinos y cursos y se establecen las fórmulas ponderadas para las valoraciones de
cada Escala y  Evaluación correspondientes al ciclo 1992/1993 que, para el Ejército del Aire, figuran en el
correspondiente anexo del BOD n  108?.
.  .  . .  los destinos y cursos no citados de forma explícita en el anexo, serán incluidos por el Jefe del Estado Mayor
en  los grupos que correspondan, aplicando criterios de similitud con los destinos y cursos que se citan?.
(Resolución 431/07663/92, del Secretario de Estado de Administración Militar; BOD n2 108).

.  . .  .  se han producido los siguientes ascensos:
a  General Auditor del Cuerpo Jurídico Militar al Coronel Auditor don Carlos García Lozano?. (R.D. 542/92, de
22 de mayo; BOD n2 104).
a  General Auditor del Cuerpo Jurídico Militar al Coronel Auditor don Rogelio José María Martínez Vázquez?.
(R.D. 543/92, de 22 de mayo; BOD n9 104).
a  General Auditor del Cuerpo Jurídico Militar al Coronel Auditor don Manuel María Ortíz Calderón?. (R.D.
544/92, de 22 de mayo; BOD n  104).

....  se han dispuesto los siguientes nombramientos:
Secretario de la Junta Administradora Principal del Fondo de Atenciones Generales del Ministerio de Defensa
al  Comandante del Cuerpo de Intendencia de la Armada don Rafael  Blanco  Nuñez?. (Resolución
431/38600/92, de 12 de mayo; BOD n2 97).
Vocal del Tribunal Militar Central al General Auditor don Carlos García Lozano?. (R.D. 545/92, de 22 de mayo;
BOD n  104).
Jefe del Sector Aéreo de Valencia, Jefe de la Base Aérea de Manises y Jefe del Ala n2 1 1 al Coronel de la
Escala Superior del Cuerpo General del Ejército del Aire, don Jose  Luis  Martínez Esteban?. (Orden
431/38652/92, de 28 de mayo; BOD n  117).
Jefe del Sector Aéreo de Salamanca, Jefe de la Base Aérea de Salamanca y Director del Grupo de Escuelas
de  Salamanca al Coronel de la Escala Superior del Cuerpo General del Ejército del Aire, don Julio Rocafuli
García?. (Orden 431/38654/92, de 28 de mayo; BOD n  107).
Jefe del Sector Aéreo de León, Jefe del Aeródromo Militar de León, Director de la Academia Básica del Aire y
Comandante Militar Aéreo del aeropuerto de Asturias al Coronel de la Escala Superior del Cuerpo General del
Ejército del Aire, don Agustín Alvarez López?. (Orden 431/38656/92, de 28 de mayo; BOD n  107).
Jefe del Sector Aéreo de Málaga. Jefe de la Base Aérea de Málaga, Comandante Militar Aéreo del aeropuerto
de Málaga y Jefe de la Zona Residencial de Málaga al Coronel de la Escala Superior del Cuerpo General del
Ejército del Aire, don Miguel Gómez de la Rosa?. (Orden 431/38658/92, de 28 de mayo; BOD n  107).
Jefe del Acuartelamiento Aéreo de Los Alcázares y Director del Centro de Adiestramiento de Seguridad y
Defensa al Coronel de la  Escala Superior del Cuerpo General del Ejército del Aire, don Angel Atauri
Fernández?. (Resolución 723/07628/92, de 27 de mayo; BOD flQ 107).
Jefe del Grupo de Seguridad de la Agrupación del Cuartel General del Ejército del Aire  al Coronel de la Escala
Superior del Cuerpo General del Ejército del Aire, don Rafael Fernández-Shaw y  Guitián?. (Resolución
723/07629/92, de 27 de mayo; BOD flQ  07).
Jefe del Grupo de Transmisiones de la Agrupación del Cuartel General del Ejército del Aire al Coronel de la
Escala Superior del Ejército del Aire, don Isidro Callejo del Aguila?. (Resolución 723/07631/92, de 27 de
mayo: BOD n  107).
Jefe del Acuartelamiento Aéreo de Las Palmas y  Jefe del Grupo del Cuartel General del mando Aéreo de
Canarias al Coronel de la Escala Superior del Ejército del Aire, don Alfonso Batista López?. (Resolución
723/07632/92, de 27 de mayo; BOD n  107).
Jefe  de la  Maestranza Aérea de Sevilla al Coronel de la Escala Superior del Cuerpo de Ingenieros
Aeronáuticos, don Juan Ivars Moragues?. (Resolución 723/07630/92, de 27 de mayo; BOD n  107).
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L a ciencia de la guerra o la teoría dela  guerra, parece a muchos innece
saria para hacer la guerra. Según ese
criterio! todas las ciencias padecerían
igual inutilidad, y de este modo habría
mos vuelto a tiempos elementales.

La ciencia de la guerra es la “Estrate
gia”.  La Estrategia no es una ciencia
que  date de tiempos de Federico de
Prusia o de Napoleón, pues ha existido
desde que el hombre, en sus eternas
diferencias! ideó, en vez de una fuerza
bruta  y elemental, una “estratagema”
cualquiera con objeto de sobrevalorar
su fuerza o de sorprender a su enemigo
en  situación inferior. Ya queda definida
la  Estrategia! en ese momento, como
“el  arte, o mejor, la ciencia (que de am
bas tiene) de crear situaciones favora
bles al empleo de la fuerza”. Ya no solo
existe la fuerza, sino que se comprende
la  posible creación de un conjunto de
circunstancias que sobrevaloren esa
fuerza elemental y primaria. El “contac
to”  sigue siendo “táctica”  La Táctica
también formulará sus reglas! en pre
sencia del enemigo, para multiplicar la
contundencia de los golpes y su efica
cia.  Pero se comprende que lo funda
mental en la guerra será “buscar y en
contrar” las mejores condiciones y cir
cunstancias para fácilmente vencer al
enemigo. Así, el conjunto de la guerra
consistiría en una fase de preparación
seguida de una fase de acción, o sea
un periodo estratégico seguido de un
momento táctico. La Táctica sería la
“crisis  estratégica”. La Estrategia, o  1
sea, el arte y ciencia de “crear situacio
nes tácticas favorables”, sería “la gue
rra entera”, ya que en toda la guerra so
lo  perseguimos “sobrevalorar nuestra
fuerza” para golpear a la fuerza enemi
ga, quebrando su voluntad de vencer y
de resistir.

JULIO 1942. NUM. 20-(72).

Decimos que la Estrategia o conduc
ción de la guerra y de sus operaciones,
es arte y ciencia, y vamos a demostrarlo.

Es  arte en cuanto supone una “crea
ción”:  “crear” situaciones favorables;
así,  la dirección de la guerra es una
cuestión de genialidad, de personali
dad,  de carácter, de buen sentido, de
visión fundamental, de decisión entre
multitud de factores, siempre distintos,
que es preciso saber valorar sustanciai
mente en su propio valor y en su valor
relativo respecto al problema total; de
valuación, en fin, de tantos factores físi
cos y morales.

Pero también la guerra es ciencia. Es
indudable que “el genio” puede, en mu
chos casos, prescindir de “la ciencia”
para obrar “genialmente” obedeciendo
sus  intuiciones y presciencias, que él
mismo no sabría explicar; pero también
es  razonable que el nivel ordinario y
aun óptimo en el Mando y aun ‘el ge
nio”, vea aumentada su eficacia si su
genialidad o su empirismo se ven auxi
liados por el estudio histórico compara
tivo y filosófico de la guerra. No se pue
de vivir inventando cada día lo que la
experiencia, el empirismo y la ciencia
nos han resuelto ayer. El empirismo no
es aceptable más que como tránsito ha
cia  la verdadera ciencia. El empirismo
del jefe ignaro debe ser sustituido por la
ciencia del jefe completo.

Clausewitz y Jomini no tuvieron más
mérito que aplicar sus inteligencias ra
zonadoras, filosóficas, a determinar los
conceptos esenciales y fundamentales
sobre los que se basaba la guerra. Inte
ligencias más elementales, más “tácti
cas”, más superficiales (la técnica es lo
externo y formal), estudiaron la “tácti
ca”,  la acción de las armas y del movi
miento en el combate. Hacían falta inte
ligencias especulativas, sustanciales,

que  llegasen al fondo sustancial de las
cosas.  En el libro “De la guerra”, de
Clausewitz (del que tantos hablan y tan
pocos han meditado), se ven los esfuer
zos  para convertir un empirismo en una
ciencia y alumbrar así el panorama fun
damental de los eternos conflictos hu
manos. Pero la Estrategia no nació con
Ctausewitz, como la Aritmética no nació
con Eratóstenes o los pitagóricos. Exis
tieron desde un principio.

La Estrategia o “ciencia de la conduc
ción de la guerra mediante la constante
creación de condiciones favorables al
empleo de la fuerza”, nació, como diji
mos, desde el momento en que el hom
bre “pensó”, antes de emplear la fuerza
bruta. La Estrategia no es, como los to
mitos elementales de divulgación pre
tenden, “la preparación para el comba
te”, más que tomando este concepto en
un sentido ideológico, no físico. El sen
tido total de la Estrategia (versión de la
política al lenguaje de las armas, como
veremos)  comprende dos aspectos
complementarios: un aspecto intelec
tual  como proceso ideológico de crea
ción -de situaciones-; otro aspecto físi
co, de realización. Este proceso de rea
lización  comprende el conjunto de
todas las “acciones realizadas”, desde
el concierto de alianzas en la preguerra,
hasta la disposición de los ejércitos y
sus  movimientos conducentes al con
tacto táctico.

“Lo.  técnicos no ganan las guerras”.
Las guerras son ganadas por los políti
cos y los estrategas. El político prepara
el  planteamiento general de la guerra;
si  la guerra está mal planteada, es total
mente inútil “que el táctico gane cien
batallas: porque la ciento una, que será
la decisiva, la ganará el enemigo”.

Si  el estratega conduce mal la gue
rra,  el táctico encontrará al enemigo;1]

It  VISÍA 1)11
A EltNi%t lILA;0]El  capitán de corbeta Alvarez-Ossorio extrajo de su libro “‘Nuevo análisis de la

guerra” las principales ideas de un artículo en el que presenta varias de las nume
rosas definiciones de Estratregia. Sin salir del contexto exclusivamente militar del
empleo del vocablo, el autor separa el concepto de Estrategia de lo que Napoleón
llamaba “Gran Táctica”. Con estas dos palabras se refería el corso a los movimien
tos  de las fuerzas pre o post-combate. Para Alvarez-Ossorio “la Estrategia como
conducción total de la guerra, es la guerra misma”.

En los últimos años, la palabra estrategia ha ampliado de modo espectacular su
campo y hoy se emplea con profusión en muy variados contextos. Los griegos la
crearon unida a la idea del mando supremo de los ejércitos, hoy puede asoclarse
con mundos tan dIversos como el de deporte o la economía.

LA  ESTRATEGIA NO PUEDE MORIR

Por ANTONIO ALVAREZ-OSSORIO Y DE CARRANZA.
Capitán  de corbeta. Piloto aviador.
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siempre  en disposición de vencer.  El
estratega será el general en jefe de un
teatro  de guerra; el táctico será el jefe
de las fuerzas operantes en un sector.

No  es  De la guerra”  el primer libro
de  Estrategia. La lliada,  pero sobre to
do  el “Anabasis”  de  Jenofonte  y  los
“Comentarios”  de César, son antiguas
lecciones de estrategia.

Terminemos, para no abusar más de
la  paciencia  del  lector,  expresando
nuestro sentir de que la estrategia, des
graciadamente  para la Humanidad, no
puede  morir a mano airada. Contraria
mente.  solo  evangélicamente  podría
desaparecer  en su siniestra cabalgada
sobre el mundo.

D esde el dia, hace ya muchos siglos,
en  que el  profeta  Jonás de  modo

harto  involuntario tripuló  un “submari
no,  hasta nuestros días, el desarrollo
del  sumergible  y  posteriormente  del
submarino,  ha sido bastante lento y  el
primero,  dado que el segundo es una
consecuencia, ha dado muchos quebra
deros  de cabeza a toda clase de men
tes  y, como es natural, ha sido tumba
de  muchos osados que trataron de per
feccionarlo.  Pero también  es verdad
que el arma que consiguieron ha sido el
terror  y  asombro de los mares durante
las  dos últimas contiendas mundiales y
hoy  en dia puede que el submarino pa
se  a ser  el  elemento  principal  de  las
Flotas,  desplazando de su puesto pre
ponderante al portaaviones al igual que
éste  hizo desaparecer al coloso de los
mares,  el acorazado.

Conclusiones.

Claramente se ve que en la complica
da  y paciente lucha antisubmarina con
los  medios a disponer por la estrategia

AGOSTO  1967. NUM. 321.

coordinados  adecuadamente, se trata
de  impedir que los submarinos salgan a
la  mar, bien impidiendo su nacimiento o
matándolos recién nacidos mediante un
asesinato  perfectamente justificado por
necesario,  en sus  bases y arsenales;
pero  como la destrucción total de ellos
es  pura utopia,  muchos, demasiados,
saldrán  a la  mar con el  solo objeto de
atacar  nuestra retaguardia o poner en
peligro  nuestras comunicaciones maríti
mas,  en tal  momento, con los medios
puestos  a disposición de la táctica, tác
tica  que, en  muchos casos, será una
estrategia  menor, trataremos  de des
truirlos  en  sus trárTsitos y  actuación
dentro de las zonas de operaciones.

En  ambas fases, estarán presentes,
como  elementos preponderantes, me
dios  navales y  aéreos que en solo ar
mónico  que haga posible  la consecu
ción  del objetivo  impuesto, el colapso
del  arma submarina enemiga.

La  primera fase es de muy alto  nivel
e  incumbe a la más alta dirección de la
guerra  y deberá ser  muy considerada
dentro  del  plan estratégico  general  y
valorada  según la condición -continen
tal  o maritima- de la nación o coalición;
por  tanto, el mando de ella estará cen
trado  en el hombre sobre que recaiga la
responsabilidad total, claro es que ase
sorado  por el mando naval y aéreo.

En  la fase que podríamos llamar tác
tica,  el ataque a los submarinos en la
mar,  la cuestión cambia,  pues si  bien
intervienen fuerzas de ambos Ejércitos,
es  la Marina la que  aporta el  máximo
esfuerzo y, por tanto, es la participe do
minante y  más preparada para afrontar
el  problema; por tanto,  la dirección ge
nera!  de esta fase debe corresponder a
la  Marina en su más alto nivel, y  en su
segundo  escalón -mandos navales de
zonas-  debe estar planeada y  dirigida
por  organismos  conjuntos  aire-mar,
pues  a más de esta misión, tendrán en-

comedadas  otras que lo hace necesa
rio,  La organización y  misiones de estos
centros  conjuntos en las que el jefe na
val  debe ser  el elemento coordinador,
deberá  estar aprobada por los respecti
vos  Ministerios, pues siempre debemos
tener  muy en cuenta que el aire siem
pre  estará presente en cualquier acción
que  se efectúe sobre el mar,  bien de
modo  directo o indirecto es igual y, so
br  todo, fundamental.

Ya  hemos visto  la importancia cre
ciente  del arma submarina, que contra
rrestarla  es difícil  misión  y que se ve
que  con más o menos éxito, podemos
actual  contra los sumergibles que inten
ten  atacar  nuestro tráfico  marítimo  y
que  la cuestión se hará más y más dif í
cil  ante la  realidad  de que dentro  de
muy  pocos años, todos serán submari
nos,  en su más completa expresión de
la  palabra.

¿Cómo actuaremos contra ellos? Es
indiscutible  que no podremos hacerlo
con  los actuales medios existentes, pe
ro es seguro que la técnica, en su cons
tante  y arrollador avance, pondrá a dis
posición de la lucha antisubmarina me
dios  eficaces;  pero  también  de esta
prodigiosa técnica podrá aprovecharse
el  arma submarina, y  puedo decir, sin
temor  a error, que la aparición del sub
marino puede borrar a todos los medios
de  superficie y empezar a pensar en el
transporte  submarino, por submarinos
de  gran tonelaje y que podrán desarro
llar  velocidades superiores, muy supe
riores,  a la de los actuales buques de
transporte, y en ese caso, nos enterare
mos,  por no poder verlo, que en caso
de  una contienda, se desarrollen com
bates  navales en las profundidades del
mar  a velocidades a la de los cazas del
año  1914, en en ese caso, la lucha anti
submarina, en su aspecto táctico, toma
rá  otro cariz que obligará a nuevas con
sideraciones del problema.

El  teniente coronel Garret fue uno de los pioneros españoles del empleo de avio
nes  con características adecuadas para la lucha antisubmarina. Muerto en acto de
servicio,  no pudo ver la evolución de esos medios hacia los modernos aviones de
Patrulia  Marítima basados en tierra con gran radio de acción, con sistemas autóno
mos de navegación, con gran variedad de sensores y armas y con la capacidad de
operar  en cualquier condición atmosférica. Sus misiones son muy variadas y, en
tre  ellas, ocupa un importante lugar las de detectar y  localizar y, en su caso, hosti
gar  y destruir, los submarinos que pudieran tener actitud hostil. El APM con su ve
locidad,  alcance y sorpresa, puede reaccionar rápidamente y conseguir que el sub
marino  esté constantemente amenazado con ataques por sorpresa desde el aire.
Dada la actual evolución del arma submarina, solo los APM con sistemas de trans
misión  automática de datos, podrán hacer frente con éxito a los dificiles  proble
mas que presenta la localización de un sumergible moderno.

LO  ESTRATEGICO Y LO TACTICO EN LA LUCHA
ANTISUBMARINA

Por  FEDERICO GARRET RUEDA.
Teniente  Coronel  de Aviación  (S.V.)
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.—La  Aviacion  en  el  Cine
VICTOR  MARINERO

STAR TREK VI (1991)C ada dos  o tres  años,  la Paramount
nos  recuerda que su nave  ‘Enterpri
se”  (que tanto  inspiró  a la  NASA)

prosigue  su viaje a través del espacio y el
tiempo.  Lo curioso  es  que sus  andanzas
no  se  refieren a éste, aún atrasado,  siglo
nuestro  sino  a los  venideros y,  a la  vez,
actuales  coexistentes  según  la  Ciencia-
Ficción.  Pues, lo que para  nosotros es to
davía  futuro, incluso difícilmente alcanza
ble,  para los creadores, en el cine, de otros
mundos  es  ya pretérito.  Desde luego, im
perfecto,  puesto  que  lo  van
perfeccionando  de  “rollo” en
‘rollo’.

Recordemos  que  de  esta
misma  serie,  entre  1966  y
1969,  se lanzaron  al  espacio
televisivo  79 episodios; del 73
al  74, 23 telefilmes variados; y
entre  1979 y  1991,  los  seis
“larguísimo-metrajes”.  Dirigi
dos  por Robert  Wise  (1), Ni-
cholas  Meyer (II  y VI),  Leo
nard  Nimoy (III y  IV)  y  Wi
lliam  Shatner (y).  Además de
directores,  Shatner  y  Nimoy
representaron  los primeros pa
peles.  Shatner  como el  Capi
tán  Kirk (al mando de la  nave) y  Nimoy,
como  el  semivulcanoide  (hijo de  madre
terrestre)  Mr. Spock, el científico de ore
jas  picudas para el que no existen emocio
nes  sino solamente razones (1).

Otros  actores destacados, que aún con
tinúan  en pie de guerra (o paz) son: Defo
rest  Kelley (el Dr.  “Huesos” McCoy); Ni
chelle  Nichols (Oficial de Comunicacio
nes),  “morenaza”  que  según  sus
declaraciones  “terráqueas” tiene  mezcla
de  sangre egipcia, etíope, árabe, española,
galesa  y cherokee  (y “un par de  abuelos
de  ojos azules”). Sus canciones animan a
la  tripulación. George Takei es el  timonel
Hikaru  Sulu. De origen asiático, en  la vi
da  real  sus aficiones  son la botánica y  la
esgrima.

Al  superfamoso Christopher  Plummer
(General  Chang),  como actor teatral  que
fue,  le gusta declamar versos de Shakes
peare  y otros clásicos,  en  los momentos

(1)  Nimay,  a  la  vez  orgulloso y un tanto
“mosca”  por su popular identificación con el
personaje, se ha cuidado de escribir una auto
biografia,  titulada -significativamente- ‘Yo no
soy Mr. Spock”.

cruciales  de  la  acción.  Ganador  de  los
“premios  punta” de  TV es famoso  como
protagonista  de más de 40 películas. Entre
ellas,  “Sonrisas  y lágrimas”.  Y cortamos
el  reparto pues comprende unas 20 prime
ras  figuras.

Como  a lo largo  de las 108 produccio
nes  de  “Star Trek” el argumento gira fun
damentalmente  en tomo a la defensa de la
Federación  de  Estados terrestres frente a
los  atacantes  procedentes  del  planeta
Klingtnn  (y otras luchas alternativas en e!

espacio  infinito) ya no se pueden recono
cer  grandes novedades de estilo.  Sin em
bargo,  hay en la  nueva obra,  una notable
diferencia  de  “intenciones’.  Influidas  al
parecer,  por  dos motivos. El primero,  ce
lebrar  el 25° aniversario de esta historia y
la  convivencia  cinematográfica,  durante
13  años, del grupo puntero de los protago
nistas.  El segundo, la influencia en todo el
mundo  -incluso en el  de la fantasía- de la
desintegración  de la URSS.  Desde el pla
neta  lCington y desde el espacio se ve con
más  simpatía a la Federación. Y se apunta
un  posible entendimiento en el  futuro ab
soluto,  Los  centenares  de clubes nortea
mericanos  “Trek” y  los millones  de sus
socios  y partidarios  “trekkers” seguirán
reuniéndose; pero en un ambiente más op
timista;  y  desde  luego,  continuando  su
proyección  cinematográfica y real hacia el
espacio. 1o  en vano, la palabra Trek tiene
un  doble sentido incluso humorístico: de
carromato  de bueyes y de emigración,  en
este  caso, estelar.

Esta  entrega,  que  se enfocó  entre  los
protagonistas  mezclando plácemes de  re
encuentro  con lagrimillas de posible des
pedida,  se  ha dedicado  a la memoria  de

Gene  Roddenberry,  creador  y productor
de  la serie originaria de TV.  Ingeniero ae
ronáutico,  piloto de la Fuerza Aérea Ame
ricana  durante  la Segunda  Guerra  Mun
dial,  colaborador de la Pan American Air
ways  y  primer  “escritor-productor”
premiado  con una estrella de Hollywood
WaIk  of  Fame,  falleció  el  año  pasado.
Ahora  un nuevo edificio  de la Paramount
llevará  su nombre.

Volviendo  al  filme  que nos ocupa,  su
director  (y  guionista  con Denny  Martin

Flynn),  Nicholas  Meter,  ade
más  de ser  un destacado escri
tor  tiene  madera  profesional
precoz,  ya que rodó  su primer
“corto”  cuando  solo tenía  13
años.  El director de fotografía,
Miro Narita demuestra que tie
ne  una capacidad técnica y ar
tística  increíbles. Y los efectos
de  la  Industrial  Light  Magic
son  efectivamente super-espe
ciales;  aunque  se  pasen  un
“pelin”  en  el volumen  de  los
sonoros,  que hacen  retemblar
a  las butacas  (y  brincar  a los
usuarios)...  Abróchense  los
cinturones

No  puede causar sorpresa el contemplar
tan  redonditos (a  la vez  que superficial
mente  “ajadillos”)  a aquellos  y aquellas
que  lucieron otrora su palmito estilizado.

Es  sabido que el “Enterprise”, sea  cual
sea  su  futuro,  no podrá  aterrizar jamás.
Con  una altura  de  once elevadas plantas
tuvo  que ser  construído en  el espacio. las
entradas  y  salidas de  sus 430  tripulantes,
así  como el lanzamiento  de  sus torpedos
se  efectúan por  medio de  una cámara de
conversión  de materia ea energía impalpa
ble.  Y la recuperación  de  sus tripulantes
desde  tierra (o su depósito en ella) por ab
sorción  o descendimiento radioactivo. In
genieros  tenemos que sabrán explicarlo.

Si  el  planteamiento  del  “Enterprise”
exigió  un derroche de ingenio, tampoco es
moco  de pavo la creación del planeta kin
glónico  Rura  Penthe  y  su nave  espacial
“Ave  óe presa”. ‘TambIén es de destacar la
labor  de  maquillaje de  Michel 5. MilIs  y
sus  50 colaboradores. Verdaderos artistas,
aunque  -forzosamente- tengan que abusar
del  plástico.

Y  eso es todo por hoy.  ¿Habrá un  “Star
Trek  VII”? Esperemos para  saberlo otros
tres  años, como máximo.
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Bibliografía

Esta obra representa la se
gunda  edición española ac
tualizada que es la traducción
de  la tercera edición inglesa,
publicada  por  Longman
Group UK Limited.

De  la primera edición  en
castellano  (también primera
en  inglés), se publicó una re-
seña  en el  número 471  de
abril  de 1980 de nuestra Re
vista.  En esta segunda edi
ción  en castellano, se ha con
servado la secuencia original
de  los temas dentro de la es
tructura general del libro, pe
ro,  con el fin de adaptarse a
los  progresos conseguidos en
la  materia, se ha combinado
el  contenida en varios capitu
las  y otros han sido amplia
dos.

Se  inicia la obra presentan
do  los distintos sistemas de
alimentación,  ya en alterna
como en continua y de a bor
do  que de tierra, para conti
nuar  con la distribución y el
control de la energía y de los
circuitos  que la conducen a
todos los puntos donde se uti
liza.

Asimismo estudia con bas
tante detalle los dispositivos y
sistemas de protección de di
chos circuitos y los instrumen
tos de medida y sistemas indi
cadores, con lo que entra de

lleno  en la  utilización  de la
energía para el accionamiento
de  los motores y  el funciona
miento de los múltiples siste
mas instalados en la aerona
ve.  Acaba su exposición tra
tando  ros  sistemas  de
codificación y  los diagramas
lógicos.

El  texto  es muy fluido  y
ameno, no requiriendo un alto
nivel  y evitando formulación
matemática, que viene recogi
do  en varios apéndices. Al fi
nal  de la obra se incluyen,
agrupados por capítulos, una
serie de ejercicios, algunos en
forma  de test, de los que se
expresan  las contestaciones
correctas en otro apartado.

INDICE:  Prólogo a la se
gunda  edición.  Prólogo a la
primera  edición. 1.- Fuentes
de  alimentación de corriente
continua.  2.- Fuentes de ali
mentación  de corriente alter
na.  3.- Equipo convertidor de
energía.  4.-  Fuentes de ali
mentación en tierra. 5.- Distri
bución de energía. 6.- Dispo
sitivos de control de circuitos.
7.-  Dispositivos y  sistemas de
protección  de circuitos.  8.-
Instrumentos cje medida y sis
temas  indicadores de aviso.
9.-  Utilización de la energía.
Motores. 10,- Utilización de la
energía.  Sistemas. 11.- Dia
gramas eléctricos y esquemas
de  identificación. Apéndice 1.-
Magnitudes eléctricas y  mag
néticas. Definiciones y unida
des.  Apéndice  2.-  Ley  de
Ohm. Apéndice 3.-  Potencia
en circuitos de corriente alter
na. Apéndice 4.- Conexión de
condensadores e inductores.
Apéndice 5.- Circuitos de co
rriente alterna y fórmulas fun
damentales. Apéndice 6.- Fac
tores de conversión. Apéndice
7-  Aplicaciones de los siste
mas generadores de potencia.
Apéndice 8.- Símbolos de dia
gramas  eléctricos. Apéndice
9.-  Sistemas de protección
contra  el hielo y  la lluvia  en
aviones  representativos.
Apéndice  10.- Abreviaturas y
acrónimos asociados con los
sistemas eléctricos. Apéndice
11.  Puertas lógicas y tablas
de  decisión. Ejercicios. Solu
ciones a los ejercicios. Indice
alfabético.

PROPULSANTES  DE
PROYECTILES  Y MISILES,
por  J  Felipe López Merencía
no.  Un volumen de 423 pági
nas  de 17 x 24 oms., publica
do  por la Secretaría General
Técnica del Ministerio de De
fensa.  Paseo de la Castella
na,  109, Madrid.

Esta  obra pertenece  a la
colección  Ciencia y Técnica
que  publica la Secretaria Ge
neral  Técnica del  Ministerio
de  Defensa y, aunque fue es
crita  como libro de texto de la
Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Armas navales,
es  de gran interés para cual
quier  profesional, militar o ci
vil,  que esté interesado por el
campo de propulsantes.

En  efecto, esta obra es un
verdadero tratado sobre el te
ma,  que inicia  dando  unas
breves nociones sobre explo
sivos  en general y, al final,
una clasificación de substan
cias  explosivas y propulsan
tes  que, a su vez, divid  en
pólvoras y  propergoles. Tam
bién  trata en profundidad las
pólvoras,  indicando su com
posición, las materias primas
con  que se fabrican, los pro
cedimientos  de obtención y
los  métodos de ensayo. Lue
go pasa a estudiar la combus
tión  y  la balística interior de
un motor cohete, dando unas
ideas muy claras sobre el te
ma.

Muy  interesante es la pre
sentación  que realiza de los
propergoles, que tanta aplica
ción  tienen como propulsan
tes.  estudiando con bastante
extensión su composición quí
mica. Trata asimismo un tema
poco  conocido como es el de
la  estabilidad mecánica de los
propergoles sólidos y  la esta
bilidad de los pegados..

Después presenta las pól
voras  LOVA (Low Vuinerabi
lity  Amunition), o sea, pólvo
ras  de vulnerabilidad baja con
una  buena estabilidad quími
ca  y buenas propiedades me
cánicas  a cualquier tempera
tura,  con el fin de evitar que
un  golpe accidental pueda dar
lugar  a fuego, deflagración o
detonación, por lo que se está
utilizando actualmente este ti
po  de pólvoras para cargar

las  vainas y  empleando para
las  cabezas de la munición
explosivos sensibles.

INDICE:  1. Explosivos.  II.
Pólvoras propulsoras para ar
mas.  III. Celulosa. IV. Nitroce
lulosa, V. Fabricación de la ni
trocelulosa. VI. Gelatinización
de  nitrocelulosas. VII.  Pólvo
ras de simple base. VIII. Nitro
glicerina y otros aceites explo
sivos.  IX. Pólvoras esféricas.
X.  Pólvoras multibase para
proyectiles. XI. Estabilidad de
pólvoras. XII. Ensayos de pól
voras. XIII. Determinación te
órica  de ciertas magnitudes
de  las pólvoras. XIV. Conoci
mientos sucintos sobre com
bustión y balistica interior de
un cohete. XV. Introducción a
los  propergoles. XVI. Proper
goles  homogéneos extruidos.
XVII.  Propergoles homogéne
os  colados. XVIII. Polímeros.
XIX.  Propergoles composites.
XX.  Fabricación de los pro
pergoles  composites.  XXI..
Envejecimiento de los proper
goles  composites. XXII. Esta
bilidad  mecánica de los pro
pergoles  sólidos. XXIII. Esta
bilidad de los pegados. XXIV.
Pólvoras LOVA. XXV. Proper
goles liquidos.

CURSO  SAS/CO DE PA-
RAPEN TE, por Antonio F. Ro
bles  Catalá.  Un volumen de
80 páginas de 115 x 215 mm.,
publicado por Aeropublicacio
nes  S.L., Avenida de Andalu
cía, 40, 2  C. 29007. Málaga.

El  parapente,  a pesar  de
ser  el deporte aéreo más jo-

LOS SISTEMAS ELECTRI
COS  EN A VIACION, por  E.
H.J.  Pallett.  Un volumen de
293  páginas de 17 x 24 oms.,
publicado por la Editorial Pa
raninfo,  5. A.  (calle Magalla
nes,  25. 28015 Madrid). Pre
cio  2.000 pesetas.
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ven, ya que nació en la déca
da  de los ochenta, se ha ex
tendido muy rápidamente por
todo  el mundo, desplazando i

incluso  a las alas deltas.  En
efecto, es muy fácil de apren
der  y  posee un alto nivel de
seguridad. Además, el mate
rial  es de fácil transporte por
su  volumen y peso, a lo que
se  debe añadir su asequibili
dad  para todo el mundo por
ser tan económico.

El  autor es un entusiasta de
este deporte, que representa
la  realización de un verdadero
vuelo,  el que practica desde
1987,  fecha de su aparición
en  España. Es, además, fun
dador  de uno de los primeros
clubs españoles, ha organiza
do  competiciones y ha recopi
lado mucha información teóri
ca  sobre meteorología, aero
dinámica, mecánica de vuelo
y  técnicas de pilotaje.

En  esta obra, el autor pre
senta todos sus conocimien
tos  y experiencias en una for
ma  amena y resumida, lo que
la  hace asequible no sólo a
los  que practican el parapen
te,  sino también al lector cu
rioso  que quiere saber en qué
consiste ese deporte que es
tamos viendo practicar en to
dos  los paisajes de nuestro
país.

Empieza su libro haciendo
una  breve descripción del pa
rapente,  indicando dónde se
puede  aprender  y practicar
así  como el tipo de material
necesario. Desde luego que,
para este deporte, la Meteoro-
logia  es fundamental, ya que
se  trata de un vuelo no moto
rizado.  A ello le dedica bas
tante  espacio. A continuación,
pasa a dar nociones de aero
dinámica general y aplicada al
parapente. con lo que inicia la
exposición de la técnica de pi-

lotaje,  dedicando cierta aten
ción  a los incidentes que pu
dieran tener lugar.

Muy  interesante es el Capí
tulo  que dedica a la Seguri
dad  en Vuelo,  asi  como las
orientaciones que da para la
compra  del equipo y  la pre
sentación  de las diferentes
modalidades del parapente.
Como anexos incluye un re
sumen  sobre la  Ley General
del  Deporte en la parte rela
cionada con el parapente; una
lista  de Federaciones Territo
riales,  y un examen tipo test
muy acertado. Al principio de
su  libro,  el  autor  presenta
también una serie de pregun
tas  sobre el parapente, indi
cando  las páginas en la que
se  puede hallar la contesta
ción.

INDICE: Prólogo. Preguntas
y  respuestaa Indice. Capitulo
1.-  Descripción general del pa
rapente. Capítulo 2-- Iniciación
al  parapente.  Capitulo  3.-
Conceptos topográficos. Capí
tulo  4.-  Meteorología básica.
Capítulo 5.- Aerodinámica bá
sica. Capitulo 6.- Aerodinámi
ca  del parapente- Capítulo 7.-
Técnica  básica de pilotaje.
Capitulo 8.- Incidentes en vue
lo.  Capitulo 9.- Seguridad en
vuelo.  Capitulo 10.- Comprar
un  equipo. Capitulo 11.- Mo
dalidades del parapente. Me
xos.  Bibliografía.

tas.

1992 es el año del Quinto
Centenario del Descubrimien

to  de América por la expedi
ción  dirigida por Colón y pa
trocinada  por España.  Con
motivo de esta efemérides, la
Comisaría de Ciudad de Sevi
lla  para 1992, ha patrocinado
la  publicación de la obra ‘El
Cielo  de Colón”. que ha sido
realizada por Ediciones Taba
press.

Existen  muchas obras so
bre  el famoso viaje e incluso
sobre  la figura carismática y
enigmática  de Cristóbal Co
lón,  pero ésta la aborda bajo
un  aspecto realmente intere
sante y de cierta novedad. En
efecto,  no trata de  ‘descubrir
el  Descubrimiento” ni rectificar
las  conclusiones  de tantos
eruditos,  historiadores, nave
gantes,  que han dedicado, a
veces  toda su vida, a investi
gar  tema tan sugestivo, aun
que  en algún punto no tenga
más remedio que hacerlo, pa
ra  no renunciar a decir cosas
nuevas o renovadas, o quizá
explicarlas mejor, pero sobre
todo  trata de dejar claro, de
una  manera sencilla, aligera
da  de términos técnicos, uno
de  los más grandes secretos
del  Descubrimiento de Améri
ca,  y es cómo se orienté Co
lón  en  su  primer  viaje  en
aquel  océano tenebroso  y
desconocido. Con ello se pon
drá  en evidencia cómo en vir
tud  de la ruta y de los elemen
tos  que lo condujeron, pudo
llegar  precisamente a donde
llegó  y  no a otro  punto del
Mundo.

La  obra puede considerar-
se  dividida en dos partes. En
la  primera, que alude muy po
co  a Colón y, cuando lo hace,
es  de pasada, se nos explican
los  diferentes  métodos  de
orientación  y de navegación
existentes entonces, algunos
de  los cuáles se siguen utili
zando,  de qué conocimiento
del  Mundo se tenía a través
de  mapas, planos y  portula
nos,  y de los medios de que
disponía  para la realización
práctica  de dichos métodos,
barcos  e instrumentos- Esta
parte se termina con una des
cripción, muy interesante, del
momento histórico y, sobre to
do,  de las tentativas qu  se
habian realizado para ensan
char  el mundo conocido. Con
este  bagaje,  ya  podemos
adentramos en la descripción
de  la hazaña y de su entorno,
hablándonos  de las peripe
cias por las que pasó el Gran
Almirante hasta poder empe

zar  a  navegar  hacia rumbo
desconocido. Se enfatiza mu
cho  sobre la navegación as
tronómica, o sea, la observa
ción del cielo, y de ahí el titulo
de la obra.

La  presentación se puede
definir de lujosa, con fotografí
as  y  reproducciones a todo
color.  Se puede decir que es
tá  a la altura de la ingente la
bor  desarrollada por el autor
para  recoger este cúmulo de
información.

INDICE:  Indice. 1. Empece
mos por orientarnos. II. El co
nocimiento del Mundo. III. Los
medios. IV. Cristóbal Colón y
su  propósito. V. Al filo  de la
aventura. VI. De Palos a Ca
narias.  VII.  La travesía  del
Atlántico.  VIII.  El Descubri
miento. IX. ¿En las Indias?. X.
Los  descubrimientos de Co
lón.  Indice onomástico y topo
gráfico-

Este libro, subtitulado “Do
mine al 99 % sus Autosketch”,
pertenece a la colección ‘Do
mine al 99 % su,  que publi
ca  la Editorial Paraninfo como
manuales sobre software. La
denominación es muy correc
ta,  ya que, efectivamente, na
die  puede dominar al 100 %
cualquier programa.

Autosketch es un paquete
CAD creado por AUTODESK
AG,  que es la misma que pro
duce  AutoCAd,que es el pa
quete  CAD de carácter gene
ral  más extendido en el mun

AUTOSKETCH. por Ramón
Montero Ayala.  Un volumen
de 410 páginas 170X240 mm,
publicado por Editorial Para
ninfo,  SA.,  calle Magallanes,
25,  28015  Madrid-  Precio
2800 pesetas. -

EL  CIELO  DE  COLON.
Técnicas navales y astronó
micas  en el viaje del Descu
brimiento.  Por José Luis Co-
mellas,  publicado por Edicio
nes  Tabapress:  calle
Barquillo, 38. 28004 -  Madrid.
Precio  (con IVA) 4240 pese-
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do.  CAD son  las siglas  de
Computer  Aided  Design,  o
sea,  Diseño Asistido por Or
denador,  cuyas siglas  son
DAO.

Este  programa nos permite
realizar dibujos de todo tipo a
través  de ordenador.  Para
ello,  esta obra, que está escri
ta  en principio para los usua
nos de AutoCad, también está
pensada para aquéllos que se
incorporan por vez primera al
CAD.  Se empieza definiendo
qué se entiende por CAD, lue

go  introduce al lector al AU
TOSKETCH,  dando a conti
nuación  una relación de me-
nús y opciones de ese progra
ma.

Muy  interesantes  son los
consejos y trucos que se dan
como  final de la exposición,
aunque al  hablar de la frag
mentación del disco duro, que
aconseja resolver con Utilida
des  Norton  o Compress de
PCTOOLS, dice que el único
problema que se presenta es
el  que el ordenador tarda más

tiempo del debido, cuando en
realidad puede producir, a ve-
ces,  el que se lleguen a per
der  ciertas direcciones y Ile-
gar  incluso a impedir la pues-
ta  en marcha del ordenador.

Muy  instructivos  son los
ejemplos que se presentan al
final  de  la obra.  Se incluye
unaserie  de apéndices  que
aclaran  y complementan  lo
expuesto anteriormente.

INDICE:  Indice de figuras.
Prólogo. Agradecimientos. ln
troducción.  Capítulo 1. Con-

ceptos  básicos del CAD. Ca-
pítulo  2.  Introducción al Au
tosketch. Capítulo 3. Descrip
ción  de menús y  opciones.
Capitulo  4. Consejos, trucos
y  funciones  no soportadas
por  Autosketch.  Capítulo
Ejemplos:  1 .  Instalación  y
configuración.  Apéndice.  2.
Ficheros. Apéndice. 3. Resú
menes y tablas. Apéndice. 4.
Programas y  utilidades com
plementarios.  Apéndice.  5.
Formato DXF. Bibliografía. In
dice  alfabético.

Pon  Luis SAENZ  DE P.zos

FROM  JETS  TO  TANKS, por  An
selm  Franz.  Publicado  por Avco  Ly
coming  Stratford  Division,  550
South  Main  Street,  Stratford,  Conn.
06497.

He  tenido  el  honor  de  conocer  al
Dr.  Franz  y  a varios  de  sus colabora
dores  por  mis actividades  en el  cam
po  aeroespacial  y debo  dar  testimo
nio  de  su enorme  personalidad  y de-
dicación  al  desarrollo  de  la  turbina
de  gas,  cuyo  campo  domina  y  en  el
que  ha  obtenido  resonantes  éxitos
positivos.  Lo subtitula  “Mi  contribu
ción  a la edad de la turbina”.

Este  libro,  en  sus  pocas  páginas
-sólo  75,  pero  con  fundamentales
ilustraciones-  concreta  una  labor  in
mensa  y, huyendo  de  toda  retórica  y
autoalabanza,  nos ofrece  densamente
concretados  sus logros  técnicos  que
se  inician  en  Alemania  con  el  Jumo
004,  el primer  reactor  construido  en
serie,  y  planta  motriz  del  no  menos
famoso  Messerschmitt  Me-262.

Terminada  la  II  Guerra  Mundial,
el  Dr. Franz  se traslada  a  los Estados

Unidos  donde  inicia  el desarrollo  de
las  turbinas  Lycoming  T-53  y T-55,
cuya  calidad  y  fiabilidad  son  de to
dos  conocidas.  Desde  el  también  ya
famoso  “Huey”,  y  sus  derivados  de
la  serie  UH-1,  hasta  los  “CH-47
“Chinook”,  la planta  motriz hace po-
sible  el  vuelo  seguro de miles  de he-
licópteros,  tanto militares  como  civi
les.

Pasa  después  a desarrollar  la  serie
ALF,  para  transportes  civiles  y,  más
aun,  el AGT-1500,  la  primera  turbi
na  de  gas  para  carros  de  combate,  a
los  que  se  suman  las  de  utilización
naval  e industrial.

Sobre  todo  esto  se  podrían  haber
escrito  varios  volúmenes,  pero  la
modestia  de  este gran  ingeniero,  re-
sume  en su obra  la  quintaesencia  de
unas  actividades  gigantescas.

Lo  cierto  es que  no puedo  disimu
lar  mi admiración  por la  obra del Dr.
Franz,  al  que,  desde  estas  páginas,
rindo  homenaje  de  admiración  y res-
peto.

LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA
JOS PUBUCADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN-
TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES.
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PROBLEMA DEL MES,POR MIRUNI.

Hallar  un número de cuatro cifras que
sea  divisible por 101 y cuyo producto de
sus dos últimas cifras sea 25.

SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES
ANTERIOR.

La ganó Bernardo.
La  suma total de puntos repartidos es

22 +  9+ 9 =  40. Llamando n al número de
pruebas y  a, b, y c, a los puntos concedi
dos  al primero, segundo y tercer clasifica
do,  tendremos: n (a +  b +  c) =  40.  Como
40 =  5 x 2 x 2 encontraremos las siguien

tes posibilidades:
_a  a+b+c      Las tres primeras no
20  2          son válidas  porque el
1 0  4          mínimo número de pun
8   5          tos concedidos  ha de
5   8          ser6(3+2+1=6).
4  10           Elcasoden=4se
2  20          excluye, pues para que

Bernardo obtuviese 22 puntos, los conce
didos  al primero han de ser 6 o 7, pues
con 5, aun ganando las cuatro pruebas, lo
máximo que resulta es 5 x 4 =  20 puntoS.
Con 6 sería, 6 +  3 +  1 =  10, y Bernardo no
sumaría más de 21 puntos. Con 7 sería, 7
+  2 +  1 ,  Carlos ganaría más de 9 puntos.
Con ello queda excluido n = 4.

En el caso de n =  2, también queda ex-
cluido  pues al haber solo dos juegos, el
primero  debe recibir  más de 11 puntos
que  es la mitad de los logrados por Ber
nardo.

Solo queda posible el caso de n = 5  y a
+  b +  c =  8. Los puntos pueden ser: (4 +  3
+  1) o (5 + 2 + 1).

La primera posibilidad no es válida pues
Bernardo no conseguiría sumar 22 puntos.
La segunda sí es correcta, si Bernardo ga
na  todas las pruebas menos una, en la
que  queda segundo. Como sabemos que
Carlos  ganó la de Historia, resulta que
Bernardo ganó todas las demás, incluida
la  de Deportes.

db
2.— ¿Cómo son esos toros?

AI$NA   100

8.-  Realizaría algo. Al revés, dispongo con astucia un en-
redo. 9.- Un Luigi disperso. Siglas de cierto avión francés.
Al  revés y figuradamente, bárbaro, cruel (fem.). 10.- Cami
na.  Al revés, faz, rostro. Población alicantina. 1 1 .-  Haga
pis,  orine. Al revés, avión argentino IA-58. Al revés, estoy,
existo.  1 2. Siglas de un antiguo avión francés. Dispusieras
algo  astutamente. Siglas de cierto avión italiano. 13.- Ma-
tricula.  Nombre del avión  Rockwell T.39.  Punto Cardinal.-
14.-  Golpe dado al balón en el aire. Hermano de Moisés.

Verticales:
1 .-  Avión Polikarpov 1-1 5 en España. Avión Northrop de

los  años 30.  2.- Consonante. Reactor alemán Me-262. Nú
mero  romano. 3.- Ejército del Aire. Nombre del avión fran
cés  Dewoitine D-332. Matrícula. 4.- Ente. Rogaría. Deter
mina  lo que no está  especificado.  5.-  Reces.  Magistrado
romano. Al revés, una hebra decapitada. 6.- Todo lo que
tiene  entidad (pl). Vocales diferentes. Labrará la tierra. 7.-
Población asturiana. Figuradamente, grite, dé voces. 8.-
Una  Lérida actual apocopada. Al revés, pintar con laca. 9.-
Niñera  (pl). Siglas de ciertos aviones italianos. Conjunto
de  abogados, procuradores y escribanos. 10.- Cases. Al-
tura  de un monte. Cierto tipo de tela. 1 1 .-  Movimiento con-
vulsivo del aparato respiratorio. Trabar dos cosas con gra
pas  metálicas. Ente. 1 2.- Pronombre. Helicóptero Sikorsky
R-4.  Repetido,  niño  pequeño.  13.-  Consonante.  Avión
Douglas  TBD-1. Punto cardinal. 14.- Perros. Sucesos,
acontecimientos.

SOLUCION  AL CRUCIGRAMA 4/92.
Horizontales:
1 .-  Jarca. Blusa. 2.- L. Vildebeest. G. 3.- AA.Nortease. GA.
4.-  Pes. Donata. Gil. 5.-  aroN. sasA.  FARE. 6.-  Sodio. CT.
elbaB.  7.- Nafta. orebl. 8.- allaC. Bicis. 9.- Suben. SS.
Chato.  10.- Atad. pooH. aneS. 11.- laT. Collar. Ola. 12.-
As.  Colearía. Ag. 13.- C. Tereshkova. E. 14.- Tesón. esi
vA.

Ultima  página.  Pasatiempos
JEROGLIFICOS, por ESABAG
1 .—  ¿Aceptará la apuesta?

CRUCIGRAMA 5/92, POR EAA.
1  2  3  4  5  6  7  8  9  10  11  12  13  14

SOLUCION  DE LOS JEROGLIFICOS
DEL MES ANTERIOR:

1 .—  Casi se entera.
2.— De paseo
3.— Se fue al traste
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Horizontales:
1 .-  Al revés, unir telas con hilo. Nombre del avión Cana

dair  CL-41 .  2.-  Número romano. Ingenios voladores, más
ligeros  que el aire. Matrícula. 3.- Siglas de una industria
aeronáutica española. Elevas, pones en alto. Entrega. 4.-
Aviación  Deportiva Española. Das salud, curas. Codifica
ción  OTAN del helicóptero ruso Ka-15. 5.- Volumen de
una  colección de  libros.  Cierto número. Amor a  lo inglés.
6.-  Olfatearé. Consonantes de sede. Ciertos vinos espu
mosos. 7.- Terreno cubierto de hierba. Regañas. reprimes.
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