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"~ URANTE los mas de cuarenta afios
*, transcurridos desde el final de la
_, ' Segunda Guerra Mundial, Europa
.~/ ha vivido una situacion, quizas pe-
ligrosa y cargada de problemas, pero in-
dudablemente estable en |o que se refiere
a conocer las amenazas a que podria
verse obligada a enfrentarse y el sentido
en que debia meditar las posibles solucio-
nes encaminadas a evitar o paliar esas
amenazas.
~ Y ERO en los Ultimos meses, un te-
-/ rremoto politico ha sacudido los
cimientos en que se asentaban los
sistemas de los paises del Este y ha
puesto en marcha un proceso que si bien
ha terminado aparentamente con la situa-
cion de guerra fria y ha inundado los co-
razones occidentales de una exagerada
sensacion de euforia, paz y tranquilidad,
ha provocado a su vez un cierto grado de
confusion en las ideas. Para las opiniones
publicas actuales, desaparecidas las cau-
sas de tension y enfrentamiento anteriores,
el mundo ha entrado en una nueva e
idilica situacion en la que ya no existen
practicamente las amenazas ni motivos
para que los Estados mantengan unas
Fuerzas Armadas y en la que suponen un
puro despilfarro los recursos que a ellas
se dediquen. En la exageracion pacifista,
a veces, quizas tras intereses inconfesa-
bles, hasta se pretende confundir la paz
con el mero desarme unilateral.

S indudable que un cambio en la
situaciéon muy importante y funda-
mental se ha puesto en marcha y
que la nueva situacion hacia la que

se va, y que todavia no es posible abarcar
y definir con exactitud, va a demandar
una radical adaptacién de las mentalidades
y también de las estructuras de la Defensa,
pero ello requiere una cautela y una
profundidad en los estudios y analisis del
problema que no se dan en las alegres,
euféricas y superficiales conclusiones a
que frecuentemente se llega.

;- - SAS exigencias de cautela y pro-
- - fundidad alcanzan todo su valor en
el caso de los profesionales de las
s armas, que atendiendo a su vocacion
y sobre todo al cumplimiento de su deber,
estan obligados a pensar, estudiar y apor-
tar ideas, que contrastadas con las de los
demas y matizadas por ellas, permitan
apuntar soluciones validas para los nuevos
problemas. Pues en el tiempo de paz los
Ejércitos no tienen por qué limitarse a
dormitar ociosos; por el contrario, su mi-
sion les pide estudiar las medidas que
permitan mantener esa paz y si se pierde
alcanzar la victoria.

aqui corresponde jugar un impor-

tante papel a esta Revista de Aero-

nautica y Astronautica, que como

organo oficial del Ejército del Aire
esta abierta y a disposicion de todos sus
componentes para recoger y dar cauce
a opiniones y sugerencias que pudieran
contribuir a abrir ventanas al futuro, de
forma que los acontecimientos que en
¢ste se produzcan nos encuentren prepa-
rados y alertas. m
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Ante la inminente presentacion de
los modelos de Caza Tactico Avanza-
do, ATF, YF-22 y YF-23 de la North-
rop y Lockheed respectivamente, se
van desvelando cada vez mas criterios
utilizados en su diseno. El desarrollo
del ATF, que supuestamente debera
enfrentarse con las amenazas prima-
rias que representan los MiG-31, Su-
27 y sus futuros desarrollos, esta res-
paldado por una serie de proyectos
de demostracion/validacion que pue-
den verse plasmados en el avion re-
sultante. Entre estos proyectos dem/
val destacan como mas importantes:

e ATEGG/JTDE (Motor Turbina Avan-
zado/Motor Demostrador de Tec-
nologia): es éste un dilatado pro-
grama conjunto USA/US Navy del
que se derivan la mayor parte de
los componentes de los F-119 y
F-120, motores candidatos alf ATF
por parte de Pratt & Whitney y Ge-
neral Electric, respectivamente.

e CREST (Tecnologia de Sistemas
de Escape de la Tripulacion): ha
consistido en el desarrollo de un
asiente inteligente, especialmente
disefiado para las altitudes y velo-
cidades del ATF, aumentando la

PROGRAMAS DEL ATF

oportunidad de eyeccion a muy
baja cota.

ICNIA (Avidnica Integrada de Co-
municaciones, Navegacion e |den-
tificacion), que combina bajo un
sistema y arquitectura comunes ra-
dio, navegacion (TACAN, GPS e
Inercial) e IFF.

INEWS (Sistema de Guerra Elec-
tronica Integrado), que integra bajo
una estructura comun los requisitos
EW de la USAF y US Navy.

MAW (Ala Conformable a la Mision):
Boeing modifico el ala de un F-111
dotandola de una curvatura conti-
nua variable automatica, y que entro
a formar parte de la propuesta ATF
de Boeing.

Pave Pillar: arquitectura de avionica
que trata de hacer uso de modulos
de software definidos intercambia-
bles.

Piloto Asociado: desarrollo de la

automatizacion inteligente, parare-
ducir la carga de trabajo del piloto

(al mismo tiempo que el operador

permanece en el lazo cerrado), re-
solver problemas tacticos mante-
niendo el conocimiento de la situa-

cién y la capacidad de decision.

STOL/MTD (Despegue y Aterrizaje
Corto/Demostrador de Tecnologia
de Maniobra): concepto ensayado
en un F-15 modificado por MCAIR
con canards y toberas vectoriales y
con reserva. El peso excesivo del
empuje reverso la excluy¢ del pro-
grama ATF.

URR (Radar Ultrafiable), demostra-
do por Texas Instruments y West-
hinghouse.

YF-22 YF-23

Leader Lockheed Northrop
Partner Boeing MCAIR

General

Dynamics
Engine GEvs. PAW GE vs. PW
Matriz Radar Westinghouse/T|  T1/Westinghouse
E0SS GE/Martin Marietta MM/GE
FCS GEC Astronics -_
Navegacion TRW (ICNIA) TRW (ICNIA)
EW/ESM Sanders/GE  [TT/Westinghouse|
Madulos calculo Tl Unisys
Proces. Sefales Hughes =

L

contrarrestar el ATF.

El Mikovan Mig-31 y el Sukhoi SU-27 armados con misiles de guia radar AAY “Amos”y AA 10 "Alamo’ es la principal amenaza que (ratara de
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A medida que se aproximan las |
pruebas de la planta motriz y roll-out
del Caza Téactico Avanzado (ATF),
ahora adelantado para el presente
verano, el Departamento de Defensa
(DoD) desvela vistas artisticas que
muestran algunos de sus detalles de
disefio. Los dos candidatos al ATF
son el Lockheed / Boeing / General
Dynamics YF-22 y el Northrop/Mc
Donnell Douglas YF-23, de los que se
muestran sendos dibujos. Ambos
muestran semejanzas asi como rasgos
distintivos. El tamano sera proximo al
de un F-15, con alas delgadas, trape-
zoidales, de gran estrechamiento, fle-
cha moderada, y retrasadas en el
fuselaje. Este disefio obedece a la
optimizacién de la eficiencia aerodi-
namica (L/D) para velocidades supe-
riores a Mach 1. Asi ambas aeronaves
se asemejan a la propuesta de disefio
de Caza Super Crucero (SCF) de
Rockwell International, que proclama
un crucero a 1.4/1.5 Mach sin hacer
uso de la postcombustion; se consigue
asi una mejor utilizacion del dominio
de vuelo, en vez de tan solo realizar
aceleraciones esporadicas e infre-
cuentes a las velocidades punta.

La elevada velocidad de crucero
confiere al ATF la ventaja de la movi-
lidad supersonica en el campo de
batalla: por el cuarto trasero obtiene
un control positivo sobre |la velocidad
de acercamiento, asi como el uso del
armamento en su mejor orientacion;
la persistencia a velocidades super-
sonicas le concede la capacidad de
realizar multiples ataques en la batalla;
su velocidad le confiere un cierto
“stealth” cinematico, pudiendo realizar
la defensa mas lejos del territorio
propio y el ataque a mayores profundi-
dades; por ultimo se hace dificil de
ser interceptado, incrementado su
supervivencia.

Otra caracteristica importante del
ATF sera la agilidad. Externamente
se puede ver la diferente disposicion
de los estabilizadores en ambos mo-
delos (Unicos, vertical/horizontal) asi
como la ausencia de canards, que
aparecian en impresiones artisticas
anteriores del ATF, dejando asi la
tecnologia canard y ala delta exclu-
sivamente a los europeos. También
apoya a la agilidad el motor GE
F120 que incorpora toberas de em-
puje vectorial (bidimensional) que
aumentara la autoridad de control
segun el eje longitudinal del avion.

Las tecnologias stealth también se-

ran aplicadas (p.ej.. tomas de aire

DETALLES DEL ATF

El Lockheed YF 22 presenta tomas de marcadas aristas.

El Northrop YF-23 es mas sinuoso. con un cierto parecido al Su-27 “Flanker".

laberinticas con Material Absorbente
Radar, RAM), estimandose que el
retorno radar (RCS) de su cuadrante
frontal (Unico critico debido al crucero
supersonico) sera ligeramente supe-
rior al del B-2.

Su armamento consistira en dos
misiles, AIM-9 Sidewinder de guiado
infrarrojo y AIM-120 AMRAAM de
guiado radar, asi como un cafdn
suficientemente comprobado. El equi-
pamiento de sensores contemplara
inicialmente un radar de fase activa,
un grupo de sensores electroopticos,
un sistema de guerra electronica,
antenas, y un sistema de busqueda y
seguimiento por infrarrojos.

HELICOPTERO LIGERD

El programa del Helicoptero Ligero (LH),
derivado y recortado del programa original LHX,
y el US Army analizan atentamente la invasion
de Panama del pasado mes de diciembre, en la
que participaron 116 helicopteros (incluyendo
los tipos CH-47, CH-60, AH-64, AH-1, OH-58,
MH-6 y AH-6), para redefinir o reafirmar las
especificaciones del LH, asi como sus operacio-
nes tacticas y doctrinas.

Como resultado de las lecciones aprendidas
en la invasion, se requerira del helicoptero que
sea de facil despliegue, altamente maniobrable
y fiable, requiriendo poco mantenimiento, y con
cierto grado de furtividad (stealth).

El concepto NOTAR (sin rotor de cola, NO
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TAIl Rotor) parece imponerse al contribuir a un
incremento de maniobrabilidad, asi como de
seguridad al suprimir los posibles impactos del
rotor antipar. Por otro lado, NOTAR contribuye
a reducir el peso y los niveles de ruidos, impor-
tante factor para las operaciones nocturnas.

La necesidad de un visor instalado en el rotor.
principal o MMS (Mast Mounted Sight), similar
al montado en el OH-58D Kiowa Warrior, se
hace imperativa para la adquisicion de blancos
a larga distancia o durante la noche.

Otro concepto que predominara en el disefio
sera el Nap of the Earth, que aliviara la carga de
trabajo de la tripulacion, garantizando una na-
vegacion segura a alturas de pocos pies sobre el
terreno (terrain hugging o abrazando la tierra),
tan necesaria para |a operacion de tal aeronave.

F-18:
LA HISTORIA SE REPITE

Corea del Sur se encuentra finali-
zando los ultimos detalles de la selec-
cion y adquisicion del Proyecto de
Caza Coreano (KFP). La seleccion ha
recaido en-el avion de caza y combate
F/A-18 de McDonnell Douglas. La
adquisicion consistira en la compra
directa de 12 unidades a MCAIR,
montaje de 36 unidades a partir de
kits enviados desde los EE.UU., y
construccion de los 72 aviones res-
tantes en Corea.

Sin embargo, y proximo a la finali-
zacion del MoU (Carta de Acuerdo),
oficiales de los EE.UU. han comuni-
cado a Corea del Sur que no pueden
tener todo el acceso que regueria a
ciertas tecnologias criticas o sensibles.
Estas incluyen: el radar APG-65 de
Hughes, el alertador de radar (RWR),
materiales compuestos, secciones ca-
lientes del motor GE F404-GE-402, y
ciertas porciones de software; posi-
blemente aquellas tecnologias que
hacian destacar al F/A-18 sobre uno
de sus adversarios en su seleccion, el
F-16, que ya esta operando en las
Fuerzas Aéreas de Corea.

Este tipo de limitaciones de ultima
hora, gue pueden poner en peligro la
firma del MoU, ya han estado presen-
tes en mayor o menor grado en las
adquisiciones del avion F/A-18 por
ofros paises, e incluso en |la compra
del radar APG-65 y el misil AMRAAM
por parte de Alemania.

En el caso coreano se da la cir-
cunstancia de que las Fuerzas de
EE.UU. se retiraran anticipadamente
de Corea.

TORNADO: OFPs EN ADA

La Division de Aviones Militares de
MBB ha realizado un programa de
integracion TORNADO/HARM, desa-
rrollando software operativo para el
Ordenador de la Unidad de Control del
Misil en lenguaje ADA (MIL-STD-
1815A) de alto nivel. El proyecto fue
llevado a cabo por dos companias
alemanas y una britanica, desarrollando
los modos de control, adquisicion de
blancos y lanzamiento del misil.

La integracion del misil aire-tierra
AGM 88A antirradiacion de alta velo-
cidad HARM, de Texas Instruments,
representa un gran adelanto tecnol6-
gico por la utilizacion de un compila-
dor de ADA, lenguaje adoptado por
la OTAN para software tanto embar-
cado como de tierra. Aparte de las
ventajas inherentes a la estandariza-
cion, el compilador de ADA ofrece
ventajas en cuanto a actuaciones y
capacidad multiprocesador. Por otro
lado, el lenguaje de alto nivel permitira

un mejor acceso de la Ingenieria de
Sistemas a los Programas de Vuelo
Operativos (OFPs), reduciendo el nu-
mero de pasos y personal involucra-
dos en la confeccién de los mismos, y
resultara en un Ciclo de Vida del
Software (intervalo de tiempo entre la
confecciéon de OFPs) mas corto, lo
que representa una adaptacion mas
agil del sistema de armas a nuevas
amenazas, requisitos o integracion
de nuevos sistemas.

Asi, el éxito de los ensayos realiza-
dos en el avion Tornado IDS de la
fotografia (armado con 2 HARM y 2
misiles antibugue MBB Kormoran,
estos ultimos bajo el fuselaje) repre-
senta un evento de gran importancia,
no solo por ser el primer programa
operativo embarcado en lenguaje de
alto nivel, sino también por marcar el
comienzo de la introduccion del ADA
en otros programas futuros de impor-
tancia, como es el EFA

640
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PROPUESTA ISRAELI PARA MODERNIZAR EL F-5

Durante la feria aeroespacial del
sudeste asiatico (Asian Aerospace 90)
celebrada recientemente en Singapur,
la industria aeronautica israeli ha
presentado su propuesta para la mo-
dernizacion de los sistemas de avio-
nica del F-5.

Existe, en la actualidad, un gran
mercado para modernizar la flota
mundial del F-5 (unos 1.000 ejempla-
res), dadas las dificultades que hay
para encontrarle un sustituto adecua-
do, donde solo los proyectos hindues

(LCA. Light Combat Aircraft) y es- |

panoles (Programa AX), podrian cubrir

este segmento.

En base a la experiencia y tecnolo-
gia ganada con el proyecto LAVI la
industria israelita ha presentado un
concepto de avidnica para el F-5.
Consta de un radar Doppler desarro-
llado por la compania ELTA, un HUD
(HEAD-UP DISPLAY) de ELOP, un
visor acoplado al casco del piloto,
pantallas multifuncion, etc., que for-
man un sistema integrado con un
computador central y un BUS de
datos. Opcionalmente se pueden in-
corporar sistemas de guerra electré-
nica.

ABRIENDO LA ENVOLVENTE DE LANZAMIENTO

El 21 de febrero de 1990 se batio.un
record de envolvente de lanzamiento
en el Mar del Norte: se dispard un
misil aire-aire MATRA MAGIC-2, des-
de un avion de combate F-16 de la
General Dynamics, que volaba a Mach
1.3, 20.000 pies, y en viraje cerrado de
8.7 g, proximo a los limites del dominio
de vuelo de la aeronave. Asi, la inte-
gracion del MAGIC en el F-16, mos-
trada en la foto de MATRA, ha dado
lugar a una combinacion avion/misil
perfectamente optimizada, sin recortar
ninguna capacidad de agilidad de la
aeronave portadora.

Este lanzamiento sigue a otros dos
a mas de 8 g de la campana de
certificacion del MAGIC en el F-16,
que se extendera hasta julio de 1990,
con la cooperacién de General Dyna-
mics de los U.S.A., SABCA belga y
MATRA DEFENSA francesa, desde
hace un ano. El GD F-16 podra llevar
dos o cuatro misiles.

El misil (de 2.7 m. de largo y 90 Kg.)
y su lanzador, disefados especial-
mente por MATRA para soportar las
aceleraciones durante combate de
los cazas de la ultima generacion, se
convierte en el Unico misil que puede
ser disparado sin limitacion de altitud,
aceleracion o velocidad, en todos los
regimenes de vuelo.

El misil esta dotado de un piloto
automatico digital, controlado por
microprocesador. La cabeza de guia-
do avanzada tiene un detector multi-
celular que, supuestamente, le con-
fiere una alta sensibilidad, selectividad

y capacidad de proceso de |a sefal | en dos modos: integrado con el radar
infrarroja, haciéndolo un misil todo | de a bordo o en modo totalmente

sector y resistente a contramedidas

autonomo, dandole la flexibilidad re-

infrarrojas. Por Ultimo, el misil opera | qperida en el combate moderno.
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AVIACIONCIVIL = >

El pasado 25 de mayo tuvo lugar un
vuelo de demostracion y presentacion
del nuevo avién de IBERIA, MD-87, a
diversas personalidades del Ministerio
de Transporte y a representantes de
la prensa especializada.

Los MD-87, adquiridos por IBERIA,
comenzaron a operar el dia 12 de
abril de 1990, sustituyendo a los
veteranos DC-9 en rutas de corto y
medio radio.

Durante el presente afo se recibiran
un total de diecisiete aviones y siete
mas a lo largo de 1991. La compaiiia
mantiene cuatro opciones mas con
entregas en 1993 y 1994.

Estas incorporaciones son el co-
mienzo del plan de renovacion de la
flota de Iberia. Esta renovacion supone
una inversion de 2.763 millones de
dolares; tras los MD-87 se incorpora-

ran a la flota de nuestra compania de
bandera: 22 Airbus 320, 8 Airbus y 8
Airbus 340, con lo cual, en 1995,
Iberia se habra convertido en la com-
pania aérea regular europea con la
flota mas moderna.

Los MD-87, fabricados por McDon-
nell van equipados con dos turbofanes
PW JT8D-217-C, que le permiten de-
sarrollar una velocidad méaxima de
0.82/340 IAS, y un crucerode 0.76 M.,
transportando 109 pasajeros y 4.000
Kgs. de carga, a una distancia de
1.150 N.M.

Mdaltiples son las ventajas que ofrece
este avion al pasajero frente a su
predecesor, el DC 9: modernos asien-
tos de diseno anatomico, separados
32 pulgadas en clase turistica y 34 en
preferente; excelente grado de inso-
norizacion, presurizacion y climati-

PRESENTACION DE LOS NUEVOS MD-87 DE IBERIA

zacion; mayor capacidad de los male-
teros; posibilidad de servir comida
caliente, sin mas limitaciones que la
duracion del viaje; musica por canales
y un monitor de video cada dos filas
de asientos.

Técnicamente, el MD-87, ha incor-
porado los ultimos avances de la
tecnologia aeronautica: instrumenta-
cion por pantallas de rayos catodicos,
dos computadores de gestion de vue-
lo, con dos CDV de 400 K de memoria,
reserva automatica de empuje, siste-
mas de aviso de proximidad del suelo
y sistemas automaticos de aproxima-
cion que le permiten operar en bajas
condiciones de visibilidad.

La incorporacién del MD-87 y la
prevista renovacion de flota permitiran
a IBERIA competir ventajosamente en
un futuro mercado europeo liberalizado.

LA AVIACION GENERAL EN FRANCIA

La flota de la aviacion general francesa se
elevaba el 1.° de enero de 1990 a 5.745
aeronaves (aviones, planeadores, aerostatos).
Esta flota puede dividirse como sigue: aparatos
pertenecientes al Estado: 204; a las sociedades:
1.038; a los constructores: 36; a los aeroclubs:
3.024 y a los particulares: 1.443. Por otra
parte, 1.110 aviones construidos por aficionados
poseen un certificado de navegabilidad limitado.
Las tres sociedades que se reparten la contruc-
cion de los aviones de turismo y de escuela,
SOCATA, ROBIN y MUDRY, realizaron en 1989
un volumen de negocios de 369,596 millones de
francos sin contar tasas, correspondienda 2086,

499 MF a la exportacion, siendo el nimero de
aviones construidos de 230 aparatos. La gama
superior de la aviacion general esta constituida
por los aviones producidos por DASSAULT
(Mystere-Falcon), REIMS AVIATION (F406) y
SOCATA (TBM700).

EL FUTURO “FALCON 2000"

DASSAULT prosigue el estudio y la cons-
truccion del futuro Mystere-Falcon 2000 nueva
generacion. Este avion birreactor entrara en la
categoria transcontinental, es decir, capaz de
franquear 4.630 Kms., pero podra llegar hasta
5.000 Kms. El avion aportara mas comodidad,

una velocidad superior, mas autonomia de vuelo
y una mayor altitud de crucero que los aviones
de la generacion precedente. El fuselaje de gran
diametro (2,50 m.), o sea, igual que el trirreac-
tor Falcon 900, podra permitir a los pasajeros
permanecer de pie, condicion indispensable para
los largos trayectos. La velocidad del avion sera
de Mach 0,8 en crucero y de Mach 0,84 en
velocidad maxima. La experiencia de DASSAUAT
es grande en este tipo de avion, ya que han sido
entregados mas de 1.000 Mystere-Falcon (226
Falcan 100, 508 Falcon 20 y 200, 192 Faicon 50
y 75 Falcon 900). DASSAULT ha entrado en el
mercado de los reactores de negocios hace 25
afos y ha suministrado el 14% de los aviones
existentes en esta categoria.
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VIVA, COMPANIA COMPLEMENTARIA DE IBERIA Y LUFTHANSA

La Compania VIVA, que fue formada
por |beria y Lufthansa y comenzo con
vuelos charter en abril de 1988, se
orienta en |la actualidad hacia horarios
de tipo regular. )

Ha establecido trayectos de la Islas

Canarias a Moscu y de Madrid y Bar-
celona a Kiev, aparte de otros vue-
los a Suiza, Alemania, Austria, Italia y
Francia.

Cuenta con aviones DC-9 moder-
nizados, cinco aviones Boeing 737/

300, de 148 pasajeros, y ha firmado
un contrato para cuatro aviones mas
de este tipo, asi como opciones para
otros cuatro. Los primeros dos 737
los recibira a mediados de 1991 y, los
otros dos, a principios de 1992.

EL BOEING 767 SOBRE LA PAZ

El Boeing 767/200 despegando del
aeropuerto de La Paz, en Bolivia, que
es el aeropuerto comercial mas alto
del mundo, con mas de 4.000 metros
de altitud.

EN NORTEAMERICA FALTAN AEROPUERTOS
La Administracion de la Aviacion Federai

. (FAA) ha declarado que los Estados Unidos
| necesitan, con todo urgencia, veinticinco nueves

aeropuertos para solucionar algo la congestion
del trafico aéreo.

~ Mientras esto tiene lugar, la FAA contempla
la posibilidad de que las Lineas Aéreas comer-
ciales utilicen aeropuertos militares, como la
Base de la Fuerza Aérea de Scott, en Hllinois,
para descongestionar el area de St. Louis.

AIRBUS A-321

El primer vuelo del A-321-100 tendra lugar
en el primer cuatrimestre de 1993 y debe
obtener su certificacion JAR en plazo para
comenzar las entregas en 1994,

El avién medira siete metros mas que el A-
320, lo que le permitira transportar 186 pasa-
jeros en una configuracion mixta tipica y tendra
un alcance de 4.450 Kms. Los motores estudia-
dos hasta ahora son los V2500 y una version de
mayor empuje del CFM56-5.

El A-321 viene a llenar el hueco existente
entre el A-310 y el A-320.
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"HERMES” TENDRA ASIENTOS EYECTABLES

La necesidad de incrementar en lo
posible las condiciones de seguridad
de los tripulantes de |la nave espacial
“Hermés", especialmente tras la ex-
periencia del accidente del “Challen-
ger”, ha llevado a la Agencia Europea
del Espacio a tomar la decisién de
incorporar asientos eyectables en la
cabina del vehiculo, de forma similar
al criterio empleado en el soviético
“Buran”. Esto significa que los asien-
tos podran actuar hasta una velocidad
de 3 mach, compromiso entre las
limitaciones de peso y espacio y las
prestaciones del vehiculo.

La decision se ha tomado después
de analizar diversas alternativas de
salvamento, entre las que se incluia
una cabina completamente eyectable
equipada con sistemas de estabiliza-
cién y paracaidas; las multiples dudas
sobre su viabilidad han hecho aban-
donar esta posibilidad, inclinandose
por una alternativa mas clasica vy,
quizas, eficaz.

LA UNION SOVIETICA INTRODUCE UN NUEVO
SISTEMA DE SATELITES PARA TELEVISION

La Union Soviética planea introducir un
nuevo sistema de satélites, HELICON-STV,
para distribucion de canales locales de television
y radio en estéreo de 15 republicas, asi como
dos canales nacionales de television y otros dos
de radio estereofonicos.

El nuevo sistema seria complementario de los
otros tres ya existentes (“Orbita”, “Pantalla” y
“Moscu”), y trabajara en bandas de mayores
posibilidades: 12-18,1 Gigaherzios. Los satélites,
que serian posicionados en drbitas de 23, 44,
74, 110 y 140 grados Este, contaran con dos
centros de enlace en la zona europea y en el
Este de la Union y 14 centros de transmision
para las 15 reptiblicas.

EE.UU. LANZA UN SATELITE COMERCIAL
DE COMUNICACIONES

En 1989 se situo en orbita por primera vez en
la historia aeroespacial de los EE.UU. un
satélite comercial de comunicaciones, el britanico
“Marco Polo”.

Dicho satélite pesa 1.200 kilos y ha costado
18.000 millones de pesetas, aproximadamente.
Ha sido construido por la firma aeroespacial
Hugues y alcanzo su érbita media hora despues
de ser lanzado.

El “Marco Polo I" es el primero de los dos
satélites BSB encargados de transmitir programas
de television a los hogares britanicos previo

CALUROSO RECIBIMIENTO
Aungue |la imagen tiene varios me- i Bagian, corre hacia su padre —quien

ses de vida, no nos resistimos a dar-
sela a conocer a nuestros lectores
por su fuerza humana. En la fotografia,
Kimberly, la hija pequena de Jim

1

tampoco oculta su alegria—, tras el
retorno de la mision espacial del
STS-29, en la que Jim volé como
especialista

pago. Segun fuentes gubernamentales de los
EE.UU., “este hecho no representa un lanza-
miento mas, sino el comienzo de una nueva
industria, un acontecimiento decisivo”.

LOS PROGRAMAS DE LA NASA GENERAN MAS
DE 300.000 PUESTOS DE TRABAJO

Las actividades de la Agencia Nacional de
Astronautica y del Espacio ocupan a mas de
300.000 personas en los 50 estados de EE.UU .,

segun un estudio que pone de manifiesto,
asimismo, el impacto que tiene la investigacion
espacial en el empleo, tanto de forma directa
como indirecta,

El estudio realizado para NASA, Alumni League,
por |a agencia IMSI, utilizd parametros econd-
micos conservadores, comprobando que una
parte del presupuesto de la NASA, equivalente
a 11.300 millones de ddlares, provoca la
creacion de 237.000 empleos en la industria
privada, cifra que se incrementa a mas de
300.000 al considerar el personal civil y
diversos servicios de la agencia espacial.
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AMBICIOSO PROGRAMA CIENTIFICO DE LA NASA

Concepcion artistica de "Hubble™.

Después de los lanzamientos de las
sondas interplanetarias “Magallanes”
y "Galileo”, el programa de exploracion
planetaria de la NASA ha adquirido
indudable protagonismo mundial. E}
director del programa cientifico de la
NASA, Dr. Lennard A. Fisk, ha expli-
cado que “Magallanes” significa el
comienzo de una edad dorada para
las ciencias espaciales, con 36 grandes
misiones previstas para los proximos
5 afios: “Si somos diligentes, utilizare-
mos esas misiones para dirigir la
mayor y mas publica leccion de ciencia
e ingenieria que jamas se recibid,
porque no hay tarea mas importante
para un gobierno que llevar a su
pueblo la conviccion de que el futuro
serd mas brillante que el presente.
Tenemos el liderazgo en la exploracion
interplanetaria y estamos dispuestos
a que no nos sea discutido nunca mas.”

Entre los aspectos de este ambicio-
so programa cientifico planetario, des-
tacan:

— “Magallanes”" hara un levanta-
miento de la superficie de Venus con
un radar cuya resolucién es diez veces
superior a los utilizados en cualquier
mision anterior por soviéticos o ame-
ricanos. Cubrira el 80 por ciento de la
superficie del planeta, frente al 25

cubierto por la mas amplia misién
soviética, y permitira responder a una
pregunta crucial: jpor qué Venus, tan
similar a la Tierra en dimensiones y
posicion, es tan diferente?

— NASA lleva a cabo los programas
“Hubble", conjuntamente con la Agen-
cia Europea del Espacio, el Observa-
torio de Rayos Gamma y los sistemas
avanzados de astrofisica de Rayos X
y astrofisica espacial de infrarrojo.
Estos cuatro grandes observatorios,
que cubren todo el espectro electro-
magnético entre las radiaciones gam-
ma y el infrarrojo, estan dotados de
una sensibilidad y resolucion desco-
nocida hasta el presente en astrono-
mia.

— EI Explorador Césmico de pro-
fundidad analizara las radiaciones de
fondo, mantenidas desde el origen
del Universo en el Big Bang.

— La mision astral “Spacelab” hara
en 1990 medidas definitivas de la
nueva supernova, la mas préxima ob-
servable en 400 anos.

— “Ulysses” analizara los polos del
Sol; el satélite de investigacion de la
alta atmosfera, (UARS), estudiara la
atmodsfera terrestre; ia observacion
de Marte continuara en 1992 y “Gali-

leo” explorara Jupiter y sus satélites
en 1996.

— El sistema de observacion terres-
tre (EOS), estudiard nuestro planeta
desde las plataformas polares de la
estacion espacial "Freedom™, hacien-
do medidas constantes y globales de
nuestro planeta y la influencia de la
intervencion humana. Sera un instru-
mento que permita tomar decisiones
politicas para la proteccién de la
Tierra, “una demostracion grafica de
como la tecnologia espacial americana
sirve a las gentes del mundo”.

SATELITES PRIVADOS,
UN PELIGRO PARA INTELSAT

La organizacion Internacional de Telecomuni-
caciones por Satélite (Intelsat), ve como peligra
su actual hegemonia, debido a los satélites
privados de television.

En estos 25 anos Intelsat se ha repartido fas
comunicaciones espaciales de otras organiza-
ciones supranacionales como Eutelsat o Arabsat.
No existian invasiones en las areas de influencias
y las tarifas eran homogéneas. Sin embargo, el
precio de los satélites ha disminuido, por lo que,
cada vez son mas las corporacicnes empresariales
que prefieren lanzar su propio satélite en vez de
pagar a Intelsat.

Intelsat cuenta actualmente con quince saté-
lites y en los proximos afos seran lanzados
otros cinco. Espaia, con un 1,84% de participa-
cion, es el décimo pais en importancia de la
organizacion.

NASA SELECCIONA EXPERIMENTOS CIENTIFICOS
PARA LAS MISIONES DE MICROGRAVEDAD

La Oficina de Aplicaciones y Ciencias Espa-
ciales (0SSA), de la NASA, ha seleccionado 23
investigaciones cientificas y sus investigadores
principales para los estudios de definicién que
conduciran los vuetos del transbordador espaciat
en misiones de ciencias de microgravedad.

Todos los experimentos son estadounidenses,
de centros propios de la NASA, universidades y
otros centros de investigacion, correspondiendo
quince de ellos a ciencias de materiales, cinco a
dindmica de fluidos y tres a biotecnologia.

Los experimentos volaran en dos series: El
Laboratorio Internacional de Microgravedad,
IML-1, que volara en diciembre de 1990, y fa
Plataforma de Microgravedad estadounidense,
USML-1, cuyo lanzamiento estd previsto para
marzo de 1992, siendo la primera mision que
permanecera en drbita por un periodo prolongado.
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Maqueta del lanzador "Energia” y de la nave
“Buran’.

Durante la segunda quincena de
abril y hasta el 11 de mayo en Madrid
y posteriormente en Valdepefas, la
exposicion “Investigaciones espacia-
les en la URSS" ha permitido a multi-
ples visitantes acercarse a la realidad
de la, en varios aspectos, primera po-
tencia astronautica mundial.

El acuerdo de cooperacion cientifica
hispano-soviética y la cooperacién
de la Academia de Ciencias de la
URSS, el Consejo Superior de Inves-
tigaciones Cientificas, CDTI e INTA

han hecho posible una exhibicion en
la que se recogia desde una maqueta
del primer “Sputnik” hasta otra de la
estacién espacial “MIR™, con el mo-
dulo cientifico y las naves de servicio,
junto a trajes espaciales, una rampa
de lanzamiento, diversos lanzadores,
vehiculos y sondas, y una amplia
muestra fotografica y literaria que
permitian hacerse, de forma especta-
cular, una completa idea de lo que se
ha avanzado en estos mas de treinta
afnos de actividad espacial.

Maqueta animada del Centro de Lanzamiento.
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El segundo prototipo del X-29, el
avion de flecha progresiva, ha con-
cluido mas de 25 vuelos para explorar
las condiciones del modelo a elevados
angulos de ataque.

Las pruebas han demostrado que
el avién es controlable por encima de
45 grados de angulo de ataque, em-
pezandose a explorar la region de los
50 grados. Estas cifras, en si, no son
espectaculares, ya que es habitual en

aviones de ultima generacion como
el F/A-18. La ventaja del X-29 con-
siste en que se ha alcanzado con un
diseno de ala extremadamente senci-

Mo, sin necesidad de utilizar flaps de

borde de ataque o deflectores de
empuje. Este resultado podria apli-
carse al disefio de un caza de bajo
coste, que podria enfrentarse con
éxito a aeronaves de ultima genera-
cion.

MOLDEADG DE PRECISION A LA “CERA PERDIDA" AL SERVICIO DE
LA ALTA TECNOLOGIA

Conocido desde la antiguedad para
el vaciado de metales no ferrosos, el
procedimiento llamado de “cera per-
dida” es ahora utilizado por la socie-

dad MICROSTEEL para la obtencion

de piezas de muy alta precision.
Desde su creacion en 1978, la so-

ciedad francesa MICROSTEEL se ha

especializado en la produccion de
piezas en pequefas y medianas series,
obtenidas por el procedimiento de
precision a la “cera perdida” y tiene
un crecimiento rapido. Después de
unos primeros éxitos, esta sociedad
se orienta ahora hacia los mercados
de alta tecnologia: aeronautica, me-
dicina, nuclear.

€l procedimiento de la “‘cera perdi-
da” consiste en realizar, en una mate-
ria fundible, una réplica exacta de la
pieza final. Este modelo se recubre
después de ceramicay se elimina por
fusion (o combustién) con el fin de
dejar dentro de la ceramica una cavi-
dad rigurosamente idéntica a la forma
del modelo. El molde de ceramica se
cuece a alta temperatura para obtener
las cualidades refractarias y mecani-
cas deseadas. Se vacia en €l el metal
en fusién y después del enfriamiento,
el molde de ceramica es destruido,
dejando aparecer la pieza metalica
que sera la replica fiel del modelo.

Las ventajas del procedimiento de
moldeado de precisién son numero-
sas: el ingeniero tiene una libertad de
concepcion mucho mayor porque-pue-
de disenar piezas fuera de los limites
generalmente fijados por los medios
de fabricacién mecanicos; flexibilidad
de aplicacion (piezas de unos pocos
gramos hasta 5 Kg.); mecanizacién
muy disminuida; obtencién de detalles
muy finos en superficie; muy buenas
tolerancias dimensionales; buena re-
gularidad de la calidad metalurgica;
fabricacion de pequefias y medias
series.

El procedimiento no tiene practica-
mente ningun limite en cuanto a las
aleaciones utilizadas: aceros al car-
bono, aceros de construccion, aceros
inoxidables austeniticos, aceros ino-
xidables martensiticos, aceros refrac-
tarios y metales especiales. El acabado
es asegurado por tratamiento térmico
en vacio y con unos controles no
destructivos, fisicos y quimicos.

La adopcion de este procedimiento
ha permitido a la sociedad MICROS-
TEEL atender ia demanda de nume-
rosos sectores de alta tecnologia:
aerondutica (gran maestria en la re-
alizacién de productos que presentan
particularidades de forma y de preci-
sion; las piezas que entran en la
fabricacion de equipamientos y mo-
tores aeronauticos se realizan por
fusion en hornos de induccion, de
aire o bajo atmosfera neutral); material
médico (piezas de formas complejas
y pureza de las aleaciones), piezas
mecanicas y armamento.
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CRECIENTE INTERES DE LA INDUSTRIA DEL
MOTOR EN EL TRANSPORTE SUPERSONICO

Los estudios de mercados apuntan a la
viabilidad de un avién de transporte supersénico
para los anos 2005-2020. Los requisitos de
actuaciones apuntan a un radio de accién de
9.300 km. con capacidad 250-300 asientos y
entre 2 y 3 de Numero de Mach. Estos
requisitos deben ser congruentes con las exigen-
cias ambientales en relacién con el ruido y
emision de contaminantes, especialmente en
dOxidos de nitrogeno que pueden eliminar el
ozono de la capa atmosférica. El desafio
consiste en disenar motores silenciosos limpios.

SNECMA y ROLLS-ROYCE han firmado ya
un acuerdo para iniciar conjuntamente los
estudios técnicos y econdmicos.

En los EE.UU. tanto los organismos oficiales
como la industria estan tomando parte activa en
este area. NASA esta considerando |a utilizacion
de un ventilador ("fan”) supersénico eliminando
el conducto de admision clasico de geometria
variable. GENERAL ELECTRIC, por su parte, se
esta concentrando en el motor de ciclo variable
en el cual la relacion de derivacion (“bypass”)
puede variarse en funcién de las condiciones de
vuelo; se basa en la tecnologia que estd
desarrollando para el motor militar FIZO pro-
puesto para equipar el caza avanzado (ATF) de
fa USAF.

De los requisitos actuales el mas condicionante
es el de emisiones de Oxidos de Nitrogeno ya
que en crucers supersonico hay una gran
produccion de este compuesto. Las soluciones
estudiadas (por ejemplo, vaporizar previamente
el combustible), anadiran peso y complejidad al
motor. Sin embargo, se estima que un motor
con un empuje de unos 220 KN {50.000 libras)
puede alcanzarse con unos 4.500-5.500 kg. de
peso.

PRUEBAS DEL A-321

Las pruebas en tunel aerodinamico del Airbus
A-321. version prolongada del ya célebre A-320,
entraron en una nueva fase de desarrollo desde
mediados de enero. Gracias a |2 adaptacion de
tramos de fuselaje en la parte delantera y

trasera del ala, el Airbus A-321 permitira,

transportar 186 pasajeros, es decir 36 mas que
el A-320. Ha sido dotado ademas de nuevas
aletas hipersustentadoras y brinda pesos opera-
cionales mas elevados. Estos Gltimos ensayos
en tunel tienen por objeto verificar las perfor-
mances del A-321 al despegue, en crucero y a
aterrizaje, asi como mejorar ciertos detalles de
concepcion tales como los reglajes de aletas y
alerones. El programa se inicié con pruebas a
baja velocidad en una magueta a escala 1/13 en
las instalaciones de la GNERA, bajo la direccion
de DEUTSCHE AIRBUS que construyé la
magueta. A estos ensayos sequiran otros de
gran velocidad en el Reino Unido, a partir de la
primavera, bajo la direccién de BRITISH AEROS-
PACE. Estas dos experimentaciones sefialan el

SICUR 90

Entre los dias 6 al 9 de marzo ulti-
mo tuvo lugar en las instalaciones de
IFEMA (Institucion Ferial de Madrid)
de la Casa de Campo, la séptima
edicién del Saléon Internacional de la
Seguridad, SICUR 80. Como es sabido
la periodicidad de este certamen es
bienal, y estd abierto con caracter
mixto a profesionales y publico en
general. El namero de expositores
fue de 470, en aumento respecto a la
ediciéon anterior. La superficie con
18.700 metros cuadrados también ha
sufrido un incremento representativo.
Las empresas representadas alcanza-
ron la cifra de 800, frente a los 820 del
6.c Salon. Asimismo, los paises repre-
sentados pasaron de 12 a 14. El
certamen tuvo lugar en los pabellones
IX y XI de IFEMA ocupando ademas
una zona exterior para hacer exhibi-
ciones de material diverso. Llamaba
mucho la atencién una escalera que
al desplegarse casi se perdia en el
espacio.

Algunos de los paises representados

disponian de un pabellén oficial (Bél-

gica, Francia, Reino Unido y EE.UU.).

Los sectores comprendidos abarcan
de forma exhaustiva el tema de la
Seguridad: contra intrusién, robo y
agresidon; contra incendios; laboral;
de la circulacion y de los transportes;
contra riesgos naturales, y nuclear.
Ademas, los sectores de entidades y
organismos, y publicaciones espe-
cializadas.

Como en ediciones anteriores se
incluyé una Galeria de Nuevos Pro-
ductos, compuesta por aquellos sis-
temas que presentan en si una nove-
dad en el mercado, o que incorporan
notables perfeccionamientos.

Cada vez se va notando mas la
presencia de la Electrénica en el
campo de la Seguridad, como en
todos los campos. Se presentaron
sistemas de defensa y deteccion muy
sofisticados y al mismo tiempo de
facil manejo.

Se puede decir, sin pecar de triun-
falismos, que SICUR se esta convir-
tiendo en una de las mas importantes
ferias de la Sequridad.

Central de control de trélico.

Al mismo tiempo que SICUR, y
como ya es habitual en todas sus
ultimas ediciones, se presentd al pu-
blico y a los especialistas, TRAFIC 90
el Salon Internacional de la Seguridad
Vial. Tuvo lugar en el pabellén IX,
ocupando 2.626 metros cuadrados, y
con la participacion de 145 exposito-
res, directos y representados. En esta
su segunda edicion TRAFIC ha con-
seguido su rango internacional.

Los stands eran realmente intere-
santes y destacaban los de la Direc-
cién General de Trafico y del Ministe-
rio de Obras Publicas y Urbanismo
(MOPU) que presentaba los grandes
programas actualmente en marcha o
en proyecto.

comienzo de un importante programa de ensayos
aerodinamicos a baja y alta velocidad en el
Airbus A-321, que comprendera un total de mas
de 450 dias de pruebas en tunel si se incluyen
los 100 dias efectuados con motivo de ensayos
anteriores de predesarrollo.

HELICOPTERD CIVIL INTEANACIONAL

AEROSPATIALE (division helicopteros) (Fran-
cia), CATIC (Repliblica Popular de China) y
SINGAPORE AEROSPACE (Singular) acaban
de firmar un acuerdo relativo al desarrollo en
cooperacion internacional de un helicoptero

ligero monomotor de la clase de dos toneladas.
Este nuevo aparato ligero polivalente de 4/5
plazas bautizado provisionalmente P-120L, esta
destinado a suceder a los helicopteros Gazelle y
Lama y a completar a los aparatos de la familia
Ecureuil. La comercializacion del P-120L estd
prevista para 1996, debiendo tener lugar el
vuelo inicial en 1993. Las perspectivas de venta
de este helicoptero son del orden de 1.500 a
2.000 unidades en un periods de 10 aios. Dos
versiones seran propuestas a la clientela, un
modelo de base de caracter econdmico y una
versién de aitas performances supermotorizada,
destinada a las operaciones en altitud y con
tiempo calido.
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EL CBA-123 EN GESTACION

Acoplamiento del morro a la cabina
de tripulaciéon del CBA-123 en la
fabrica de EMBRAER en Sao José
dos Campos.

Por vez primera, los prototipos estan
siendo fabricados dentro de la pro-

duccién en serie para ahorrar tiempo
y dinero.

El CBA-123 sera presentado al pu-
blico préximamente y se espera que
obtenga el Certificado de aeronave-
galidad en 1991.

UNA TARJETA VME DOBLE-EUROPA PARA INTELIGENCIA ARTIFICIAL

Herramienta ideal para las -aplica-
ciones industriales de inteligencia ar-
el procesador simbdlico 32

tificial,

bits de arquitectura Risc, KiM™20
(Knowledge-based Integrated Machi-
ne) de la sociedad SODIMA, es ahora

g%@w@w

WWW

.....

disponible sobre tarjeta VME doble-
europa.

La sociedad francesa de ingenieria,
SODIMA, se ha especializado en inte-
ligencia artificial, tratamiento de ima-
gen y sistemas informéaticos llaves en
mano. Su procesador KIM™20, dis-
ponible a nivel.de componentes, tar-
jetas y sistemas, se beneficia de las
ventajas de esta sociedad: calidad y
fiabilidad.

El procesador simbélico KIM™20
esta concebido para las aplicaciones
cientificas y de ingenieria de la Inteli-
gencia Artificial en los sectores mili-
tares e industriales (su arquitectura
RISC basada sobre un modelo Har-
vard autoriza la ejecucion de una ins-
truccidn por ciclo magquina). La elec-
cion del estandar VMEbus autoriza
una compatibilidad directa con gran
abanico de estaciones de trabajo
(SUN™3, SUN™4) y de sistemas in-
dustriales basados sobre el VMEbus.
El procesador KIM™20 puede sopor-
tar una gran variedad de aplicaciones
del tratamiento simbélico y representa
la herramienta ideal para la integra-
cion de sistemas expertos en la in-
dustria.

La tarjeta VME KIM™20 esta espe-
cialmente concebida para ejecutar
las versiones “runtime” de los progra-
mas desarrollados en Lisp, Prolog o
C. La utilizacién del sistema operativo
KOS™ (Knowledge-based Operating
System) transforma la tarjeta VME
KIM™20 en un sistema experto tiempo
real para las aplicaciones avanzadas
de control. Las principales caracte-
risticas de esta tarjeta son: légica
VMEbus maestro incluyendo los ge-
neradores y sistemas de adquisiciéon
de interrupciones sobre el bus; ex-
tensiones comodas gracias a modulos
enchufables; conector P2 adaptable;
procesador RISC KIM™20 a 10, 16 6
20 Mhz; coprocesador de coma flo-
tante MC 68882; hasta 4 Mega-octetos
de memoria estatica rapida para la
parte programa y 8 Mega-octetos
para los datos.

La tarjeta VME de la sociedad SO-
DIMA se puede instalar directamente
en el chasis de la mayoria de los
sistemas industriales de estaciones
de trabajo. Soportando las versiones
“runtime” de los principales entornos
de software {Le Lisp™, Prolog, Com-
mon-Lisp, C, KOS™, Cross-assem-
bleur), representa la herramienta ideal
para la ejecucién de aplicaciones del
tratamiento simbélico, transformando,
por un precio atractivo, numerosos
sistemas en maquinas simbdlicas.
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La interrogante alemana

RAFAEL L. BARDAJI,
Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES)

LEMANIA, desgraciada-

mente, siempre ha sido

un problema para Euro-
pa. un problema al que ninguna
solucidn evitaba que se repitiera
sangrantemente cada cierto
tiempo. Tanto es asi, que tras la
Segunda Guerra Mundial las
potencias vencedoras optaron
por repartirse Alemania antes
que dejarla de nuevo libre. Y asi
ha permanecido durante todos
estos anos, como nacién dividi-
da de forma anatural en dos
Estados soberanos.

Hoy. sin embargo. la reunifi-
cacion de Alemania es un hecho
inevitable. Tras el colapso del
régimen comunista enla RDAy
la convocatoria de elecciones
libres el pasado 18 de marzo. el
pueblo de la Alemania del Este
votd mayoritariamente, como es
légico. por la integracion en la
parte occidental lo méas rapida-
mente posible. Que también es
ese el deseo del actual gobierno
occidental liderado por Helmut
Kohl.

De hecho. las dos Alemanias
seran una en términos de uni-
dad monetaria y econ6émica a
partir del 1 de julio, lo que
conducira a la progresiva ab-
sorcién politica de los cinco
linder de la RDA en la gran
Alemania unida. Incluso es ima-
ginable la convocatoria de las

- | primeras elecciones conjuntas

para antes de un ano. De ser
asi, la RFA y la RDA habran
desaparecido de una forma mu-
cho mas rapida de lo que se
podia esperar y, sobre todo. de
lo que algunos desearian. En
cualquier caso, mas veloz que el
ritmo de las negociaciones “2 +
4", esto es, las dos alemanias
mas EE.UU., Inglaterra. Francia

y la URSS, las potencias signa-
tarias del acuerdo de ocupacion
de Alemania.

Ahora. es evidente que el fu-
turo de la Alemania unida des-
pierta incertidumbres y temores
a uno y otro lado de sus fronte-
ras. La nueva Alemania sera
una potencia hegemoénica en la

zona, tanto por sus recursos

humanos (unos 80 millones de
ciudadanos), por su riqueza in-
dustrial y agricola, por su ca-
pacidad exportadora. como por
su poderio militar. Conllevara
una redistribucién de poder en
el seno de las instituciones euro-
peas, la CE, por ejemplo. y tal
vez reavive viejos miedos en sus
vecinos mas pequenos. Polonia
ya se ha manifestado al respecto.

Pero, en cualquier caso, el
futuro es todavia incierto. De-
pende en gran medida de la
voluntad de las partes implica-
das, no sélo Alemania, y de su
habilidad negociadora. Pero, tal
como se ha puesto de manifiesto
en la reciente cumbre Bush-
Gorbachov, una solucién satis-
factoria estda aun por encon-
trarse. En la URSS distintas
voces han avanzado diversas
alternativas: Que Alemania uni-
da pertenezca ala vez ala OTAN
y al Pacto de Varsovia: que se
convierta en una nacién neutral;
que se quede en la OTAN pero
sin pertenecer a la estructura
militar de la misma; que un
nuevo sistema de seguridad re-
emplace a los bloques militares
e integre a Alemania... Por con-
tra, para EE.UU. y el resto de los
aliados occidentales la cuestién
es bien simple: La futura Ale-
mania debe permanecer en la
OTAN. Pero eso es algo que ni
siquiera los mismos alemanes

tienen tan claro, mientras que
Kohl se ha expresado decidida-
mente partidario de seguir en
la Alianza Atlantica, el principal
partido de la oposicion, ¢l SPD,
aboga por un sistema de segu-
ridad alternativo mas alla de los
bloques.

Pero, en realidad, las posibili-
dades no son tantas: que la
RDA abandone el Pacto de Var-
sovia parece un hecho inevita-
ble, toda vez que dicha organi-
zacion se esta desintegrando
sola; que Alemania continte en
la OTAN, aunque seguramente
con un status especial, es lo
mas seguro a corto plazo. No
obstante, que, segun la evolu-
cion politica en Europa, la nueva
Alemania derive poco a poco
hacia una opcion mas indepen-
diente, nacionalista, en alguna
medida semejante al neutralis-
mo, tampoco debe descartarse
como una opcién de futuro.

ALEMANIA Y EL PACTO DE
VARSOVIA

Permitir una Alemania que
tuviera una vinculacidon insti-
tucional con el Pacto, por muy
ligera que ésta fuera, aunque
solo fuese en la parte de la
antigua RDA, serviria quiza para
contentar a los dirigentes del
Kremlin en el corto plazo, siendo
la opcidn que preconizan ulti-
mamente, pero supondria un
sinfin de problemas politicos y
humanos. En primer lugar. en
tanto que parte del Pacto, podria
congelar la existencia del ejército
de la Alemania del Este, un
ejército del que soldados se es-
capan cada mes por miles. De
hecho, desde diciembre hasta
hoy, las tropas se han visto
reducidas a la mitad y la sangria
continua; pero, en segundo lu-
gar, significaria, sobre todo. jus-
tificar la presencia de las tropas
soviéticas tal vez en niveles mas
altos de los que Moscu estaba
dispuesta a mantener hace tan
s6lo unos pocos meses, pues de
nada serviria batallar hoy por la
continuidad de Alemania en el
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Pacto si después desaparecian
las fuerzas del mismo de ella;
en tercer lugar serviria para
apuntalar una organizacion de-
crépita, cuya vida ha estado ca-
racterizada por la desnuda do-
minacion soviética, y de la que
casi todos pretenden escapar.
Es cierto que la RDA ha sido
para el Kremlin un bastion esen-
cial de su seguridad. pero tam-

bién es cierto que tras las re-
voluciones de 1989 en centro-
europa. la URSS parece haber
reevaluado sus requerimientos
defensivos en la zona. En cual-
quier caso, parece poco razona-
ble, en términos militares, con-
siderar vital su presencia en
Alemania, cuando posiblemente
—y de acuerdo corr la voluntad
del gobierno en Varsovia— no

tenga siquiera tropas en Polo-
nia, como no las va a tener ni en
Checoslovaquia ni en Hungria.
Seria altamente problematico
para Moscu mantener sus divi-
siones de choque como islotes,
a 800 kildmetros de su suelo
madre, y sin lineas de comuni-
cacion y logisticas garantizadas.

Ademas, surgirian problemas
de toda indole que sélo em-
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panarian la convivencia pacifica 1
de los ciudadanos. ;Quién ibaa |
pagar el estacionamiento del }
Ejército Rojo? ¢ El gobierno ale- !
man?, ;la OTAN?, ;todos noso-
tros? Hoy por hoy. las tropas
soviéticas ocupan el 20% del
suelo de la RDA. jpero seguirian
ahi manana? ;Ddnde se iban a
entrenar? ;Cumplirian la nor-
mativa de sobrevuelos impuesta .
a las aviaciones occidentales?
¢Seguirian los soldados confi-
nados en sus barracones sin
posibilidad de mezclarse con la
poblacion? No es dificil imagi-
nar las infinitas posibilidades
de pequenos conflictos que mas
valdria evitar.

ALEMANIA Y LA OTAN

Politicamente parece mas plau-
sible pensar que Alemania se-
guira formando parte de la
OTAN. La Alianza Atlantica ha
crecido en diversas ocasiones
sin sufrir por ello grandes trau-
mas, al contrario. Integrar a la
nueva Alemania no deberia ser,
por tanto, ningun problema. Bas-
taria con proceder a disolver las
fuerzas de la RDA y extender a
ese territorio las garantias de-
fensivas de los aliados. Sin em-
bargo eso es algo que nadie
quiere plantear ahora por temor
a levantar mas oposicion por
parte de la URSS. La voluntad
occidental es que se debe com-
pensar a Moscu de sus pérdidas
en centroeuropa, en este caso,
la RDA, y que se debe evitar
generar en los lideres soviéticos
un sentimiento de humillacion.
De ahi que las alternativas que
hoy se discuten exijan la revi-
sion de la doctrina aliada tal y
como se ha concebido hasta la
fecha.

Dos principios bdasicos pa-
recen estar en entredicho: la
defensa avanzada y la corres-
ponsabilidad de la defensa de
Alemania por varios paises.

Helmut Kohl y otros lideres
occidentales, principalmente el
presidente George Bush, han
repetido que lo que es hoy suelo
de la RDA permanecera mas

allA de la zona de actuacién

Fuente: P. Korber
A Military Signilicant
Arms Control Approach™.

OESPLIEGUE EN TIEMPO DE PAZ DE BATALLONES DE CARROS

OTAN. Esto es. como una zona | en la actualidad. Situacion ané-

desmilitarizada en la que no se
desplegaran tropas aliadas. Des-
de la incorporacion de la RFA, la
OTAN ha tenido como precepto
politico esencial la llamada “de-
fensa avanzada”, es decir. la
garantia de que los aliados nun-
ca abandonarian la defensa del
suelo aleman para ganar tiempo,
por ejemplo. Por lo tanto, cual-
quier aleman, por muy cerca
que viviese de la amenaza, se
sentiria protegido por igual que
un ciudadano de Bonn o belga.
Pues bien, si lo que ha sido la
RDA queda como zona desmili-
tarizada, eso quiere decir que
tal concepto no se aplica o que
no se aplica a todos los alema-
nes, discriminando, por tanto, a
unos ciudadanos respecto a
OLros.

Militarmente resulta paradé-
jico empenarse en mantener
vivo un concepto que no tiene
sentido en la practica, so es
posible defenderse avanzada-
mente en la retaguardia? Ade-
mas, las concesiones occidenta-
les a la URSS implican que lo
que es hoy la RDA no seria sino
una zona desmilitarizada para
las tropas occidentales, ya que
se contempla un periodo tran-
sitorio (se habla de 5 anos) en el
que las fuerzas soviéticas goza-
rian del derecho de permanecer
desplegadas alli donde lo estan

mala e inestable, como hemos
senalado antes, que cuanto mas
breve sea mejor.

Por otro lado, la defensa aliada
también se ha basado en el
esfuerzo colectivo, de ahi la pre-
sencia de tropas de distintos
paises en la RFA. encargadas de
la defensa de un sector determi-
nado. Pero todo parece indicar

que por diversas razones no

directamente ligadas a la reuni-
ficacion (reduccién del gasto de
defensa, acuerdos de desarme,
psicologia de las opiniones pu-
blicas...), en el futuro, el estacio-
namiento de tropas foraneas se
vera enormemente restringido
si no reducido a cero. Si ademas
tenemos en cuenta que la pre-
sencia norteamericana en Ale-
mania se vera sometida a una
fuerte presién y muy cuestiona-
da en las negociaciones con
Moscu, parece claro que la OTAN
tendra que transformarse de
alguna manera, igual que la
vinculacién de Alemania a la
misma.

Esta claro que se apunta a un
escenario OTAN en el que las
tropas en presencia no seran
tan importantes como la capa-
cidad de generar esos recursos
bélicos en tiempo de crisis, asi
como de reintroducirlos alli don-
de sean necesarios. Y eso supone
otorgar una mayor relevancia a
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las fuerzas nacionales en la
defensa de sus propios intere-
ses. En el caso aleman, a las
tropas de Alemania.

ALEMANIA Y ALEMANIA

Una Alemania neutral supon-
dria el fin irremediable de la
OTAN. De hacerse subitamente,
como algunos soviéticos pre-
tenden, no seria sino un golpe
traumatico para los aliados oc-
cidentales que verian asi des-
truidos los esfuerzos colectivos
que tanto les han costado. Por
eso, parece politicamente poco
viable como tal alternativa. No
obstante, una OTAN que no
dependa de sus fuerzas en pre-
sencia, cuya solidaridad politica
no se refuerze mediante la re-
particion de las cargas defensi-
vas, cuyo papel militar se vea
significativamente reducido, es-
to es, la OTAN a la que vamos,
tendera a favorecer la diversidad
de las politicas nacionales. O, si
se prefiere, a la "nacionaliza-

cion” de las politicas de defensa.

De perderse la integracion en
la estructura de mandos de la
OTAN, y aun cuando Alemania
participase de las discusiones
politicas que se llevaran en su
seno, lo cierto es que gozaria de
una autonomia militar cuando
menos desconocida hasta ahora.
Cuando mas, de una neutrali-
dad de facto. ¢ Serian suficientes
garantias los lazos politicos con
los aliados? A corto plazo, sin
duda, 4 pero quién puede asegu-
rar que en 10, 15, 20 anos,
Alemania no va a considerarse
una gran potencia en la zona y
va a poner a sus ejércitos para
lo que de hecho estan, esto es, al
servicio de sus ideales politicos?

En fin, una cosa es segura: el
mapa militar en Europa se va a
ver transformado, porque el
mapa politico estd cambiando.
La rigida division militar que
ha caracterizado a Europa desde
el final de la Segunda Guerra
Mundial respondia a la profun-
da divisién politica que separa-
ba el Este de los paises occiden-

tales. La division de Alemania
en dos Estados, la RFA yla RDA,
ha sido el simbolo palpable de
ese enfrentamiento ideologico,
social, politico y militar. De esa
forma, la linea que separaba la
Alemania occidental de la del
Este se convirtioé en la frontera
militar en la que defender la
libertad y la democracia frente
al totalitarismo soviético y alre-
dedor de la que se han concen-
trado los mayores esfuerzos de-
fensivos de la OTAN y del Pacto
de Varsovia. Pero ahora que la
divisién politica va a tener su
punto final con la construccién
de una sola Alemania y que los
paises llamados del Este vuelven
a ser Centroeuropa. los sistemas
de seguridad existentes pierden
mucho de su sentido. Seria int-
til negarlo. Como también seria,
no solo inutil, sino peligroso
olvidar, que el sistema de segu-
ridad y paz del que disfrutamos
ha sido el producto de nuestros
esfuerzos colectivos y que el
mantenerlo es, también, tarea
de todos. m
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La nueva Europa
desde Espana

Nuevos planteamientos defensivos
espanoles

JOSE SANCHEZ MENDEZ,
General de Aviacion
Miembro del Instituto Internacional de Estudios Estratégicos de Londres.

NTE los cambios que se

estan produciendo en Euro-
pa cabe preguntarse si Espana
tendra que modificar y variar
sus planteamientos defensivos
y si esto fuese necesario, habra
que concretar los limites de
dichos cambios y cuando debe-
rian producirse, porque como
miembros de la Alianza Atlanti-
ca nuestra estrategia frente a
los riesgos comunes debe ser
compatible y conforme con la
definida por la OTAN. Pero Es-
pana, por su situacion geoes-
tratégica, a caballo entre dos
continentes, su presencia en el

Norte de Africa, su dimension
atlantica y mediterranea y por
su posibilidad de controlar el
Estrecho de Gibraltar, ha de
hacer frente a otros riesgos, que
en muchas circunstancias po-
drian no ser compartidos con la
Alianza.

Por consiguiente, nuestros
conceptos estratégicos ante di-
chos riesgos han de ser comple-
mentarios entre si, e incluso
superpuestos, para que el es-
fuerzo militar a realizar pueda
contribuir a la doble finalidad.
Asi mismo, ambos conceptos
estratégicos han de tener un
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punto de encuentro, ante la
eventualidad de que el riesgo
no compartido perdiese su ca-
racter diferenciador y fuese asu-
mido como propio por la Alianza
Atlantica.

Es por tanto necesario que
para analizar si Espana debe
replantear su concepto estraté-
gico ante esta Europa en tran-
sito, han de tenerse en cuenta
también otros factores, algunos
de ellos exoeuropeos, si desea-
mos un minimo de coherencia
en la definicion de nuestra De-
fensa Nacional.

Como consecuencia de todo
ello, jcudles serian los diversos
factores que pueden obligar a
modificar nuestros planteamien-
tos defensivos? En mi opinion
pueden agruparse en cuatro
grandes grupos:

— Factores politicos europeos.
— Evolucion de la Estrategia.
— Conlflictividad regional.
Factores nacionales.

FACTORES POLITICOS
EUROPEOS

En este grupo se encuentran
todos aquellos que se estan
derivando o se derivaran de los
cambios que han comenzado a
producirse en Europa:

a) Evolucién de la URSS.

b) Unificacion alemana.

¢) Evolucion de los paises del
Este.

d) Futuro del Pacto de Varsovia.

e) Futuro de la Alianza Atlan-
tica.

f) La Nueva Comunidad Euro-
pea.

g) La evolucion de la Union
Europea Occidental.

h) Conferencias de Seguridad
y Desarme.

i) Relacion Transatlantica.

Un analisis resumido de estos
| factores se presenta en el Cua-
[ dro nam. 1.
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EVOLUCION DE LA
ESTRATEGIA

Como consecuencia de la evo-
lucion de los factores antes sena-
lados es indudable que tanto la
estrategia de los bloques como
la de las dos superpotencias
estara sujeta a una profunda
revision.

La Disuacion Nuclear creible
de la OTAN ha funcionado co-
rrectamente, pero estaba basada

Bandera de la
Comunidad Europea,

» de armamento convencional su-

en la existencia de una asime-
tria convencional favorable al
Pacto de Varsovia. Desaparecida
ésta la disuasion nuclear tendra
que ser replanteada sobre otras
bases, si bien debera seguir
desempenando un cometido fun-
damental. De igual forma. la
Defensa Adelantada, en parti-
cular si se llega a una segunda
CFE que conlleve reducciones

periores al 25%, no sera soste-

CURDRO NUM. 1
LOS FACTORES POLITICOS EUROPEDS

). | A nueva Politica Exterior Soviética esta basada en un Reconocimiento de la

Soberania de los eslados, en una Doctrina Militar fundada en la prevencion
te |a guerra y en un Control de Armamenlos destinado a ublener seguridad con bajos
niveles de luerzas. Gorbachov desea disminuir el nivel de confrontacion militar con
el Deste y esta dispuesto a disculir sobre equilibrios de seguridad en un nivel de
fuerzas muy inferior que el que Europa ha conocido en muchos anos. Por olra parle,
los graves problemas internos de la URSS no han hecho sino aflorar, quizas
imprevisibles para el aulor de la “perestroyka”, lo cual ha incrementado la
inestabilidad propia del régimen soviélico que incluso pudiera derivar, bajo
determinadas circunstancias, a una involucin. Sin embargo, es muy improbable que
aungue Gorbachov fuese apartado del poder la URSS pueda plantear e Europa una
grave amenaza en un futuro previsible.

b). La unificacion alemana es una aspiracion legilima y positiva y debera ser un
factor de estabilidad en Europa, y el resultado de este proceso tendrd una inluencia
decisiva en Ia construccion del nuevo orden europeo y obligara también a la revision
del Tratado de reduccion de armamento convencional (CFE), pues hay que lener
presente que los términos de este acuerdo se concibieron y se estan negociando
sobre la base de un escenario diferente al que se configurara como resultado de los
cambios en Europa.

t). Tanto la evolucion soviética como |a unificacién alemana incidirdn notablemente
sobire el futuro de los paises del Este. Los confliclos y lensiones sociales que
surgiran durante la Iransicion y el resurgimiento de las nacionalidades y los
enfrentamientos étnicos, son factores de dificil prevision. Por ello, la expresion
juridica que reconozca la frontera germano-polaca sobre el Dder-Neise, serd un
elemento positivo que conlribuird a la estabilidad. La implatacion de regimenes
democraticos ha de favorecer en su momento su integracion en la Comunidad

Europea.

d). Con la unificacion alemana y la desaparicion de su fundamento palitico-
ideoldgico, e/ Pacto de Varsovia pierde practicamente su razon de ser. Tanlo
Checoslovaquia como Hungria han exigido la relirada de la totalidad de las Iropas
soviélicas, que en el caso hingaro deberd se completada el 20 de junio de 1.991.
Puede ser que la Union Soviética infente dar un mayor contenido politico al Pacto
a fin de hacerlo mas alractivo a sus miembros y evitar su disolucion, pero todo
dependera de los posibles beneficios que puedan obiener a cambio sus componentes.
En la hisqueda de una mayor seguridad cabria esperar que Iras la unificacion
alemana, Polonia y Bulgaria mantengan una cierta relacion militar con la URSS.
mientras que hingaros y checos podrian optar por la neutralidad. De todas formas
una pronta disolucion del Pacto de Varsovia como entidad politica seria un obstaculo
para la confinuacion de las negociaciones CFE.

e). La Alianza Atlantica es un instrumenlo capaz de hacer [rente a la inestabilidad
¢ incertidumbre por la que hoy dia atraviesa Europa y continuara siendo valida con
mucho mayor énfasis en lo que ha sido siempre su principal objetivo: preservar la
paz y |a seguridad internacionales. La OTAN favorece Ia relacidn transatlantica y el
que la Alemania unificada permanezca denlro del sistema de seguridad occidental e
incluso para la URSS puede jugar un papel estabilizado durante el proceso de

evolucion de la sequridad europea. La Alianza Atldntica podria constituir en su dia

la base sobre |a cual asentar la nueva identidad europea en el marco de la sequridad.

Desde el punto de vista militar la OTAN debe estar preparada para hacer frente
a cualquier siluacion que un posible adversario debe plantear, teniendo en cuenta su
capacidad militer y que en el caso de la URSS continua siendo extraordinaria.

1). La nueva Comunidad Europea que resulte del Acta Unica en 1992 debera alrontar
el tema de la defensa y seguridad colectiva si de verdad se pretende una Unidn
Europea real y no solamente el objetivo de la union politica y monetaria. La CE se
encuentra en la aclualidad en una fase constituyente por lo que seria deseable llenar
el vacio exislente sobre materias de sequridad y defensa.

g). En esta etapa de Iransicion la Union Europea Occidental deberia ser el foro
adecuado para definir la dimension de seguridad de la Comunidad Europea. razan por
la cual deberian incorporarse a4a misma el resto de los paises de la CE. Igualmente,
la UEQ podria ser el instrumento integrador que neulralizase las lendencias
nacionalistas que pudieran surgir en algunos de los estados miembros. Si bien la
UEQ debe ser un medio complementario pero nunca una alternativa de la OTAN. el
hecho de que el area situada al sur del Trdpico de Cancer no se encuentre incluida
en la definida por el Tratado de Washington, permite que se pueda inscribir dentro
del campo de acluacion de la UED, toda vez que la Platalorma de La Haya destaca
esta posible cooperacion entre los paises europeos en defensa de sus inlereses de
seguridad comunes.

h). Es indudable que todas las conversaciones y conferencias que sobre seguridad
y desarme, actualmente en curso o previsibles. tienen como objetivo fundamental el
contribuir a |a disminucidn de la confrontacion militar y a transformar las relaciones
politico militares de los paises participanies, en concreto los europeos. Dentro de
esle conjunto de conversaciones estan las CFE, CSBM. Dpen Skies, Verificacitn,
SNF. Doctrinas militares y las START.

Para la estrategia aliada no parece en principio prudente realizar, 8 corlo plazo,
ningun tipo de modificaciones, al menos durante el periodo de Iransicion y se llegue
a la completa aplicacion de lo que se acuerde.

En cuanto a un futuro Tratado CFE sobre fuerzas convencionales, los efectos
directos en la OTAN serdn moderados en la primera lase, siendo mas conveniente
el que se comience a acometer [a modernizacion en diferenles areas.

La firma del Tratado CFE supondra que, en caso de una confrontacion en Europa,
la sorpresa de un ataque ha sido sustituida por un liempo de preaviso minimo de
unos 30/60 dias, al carecerse de un desplieque avanzado. Por ofra parte los
efectivos soviéticos que resullen no podrén efectuar un ataque simullaneo contra los
Ires TVD (Teatro de Operaciones Militares) gue constituyen el TV [Teatro de Guerra)
Occidental. En este sentido la imporlancia de los llancos se acrecienta en Noruega
y Turquia pues la URSS podria inlentar unas rapidas salidas hacia el Allantico a
través del Mar de Noruega y el Baltico y hacia el Mediterraneo para facilitar que sus
fuerzas adreas y navales menzasen |a batalla sobre fas SLOC.s (lineas maritimas de
comunicaciones) y evilar el refuerzo procedente de EEUU y Canada.

i]. Historicamente. el aislacionismo de los EEUU no ha sido bueno ni para ellos ni

‘para Europa, lo cual conviene fenerlo presente porque las relaciongs euro-

norleamericanas seran a largo plazo mas politicas que militares, si bien mieniras sea
necesaria para |a estabilidad europea una alianza militar con los EEUU. no podré ser
olra que la Alianza Alléntica. ®

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Julio-Agosto 1990

—_———————



nible. Por ultimo, el tercer ele-
mento del concepto defensivo
de la OTAN, la Respuesta Flexi-
ble, que se apoya en la triada de
armas convencionales, nuclea-
res de teatro y nucleares estra-
tégicas, debera evolucionar ha-
cia otros conceptos si se
alcanzan acuerdos sobre las ar-
mas SNF y START. De igual
forma se veria afectada la pos-
tura francesa en relacion con
su estrategia basada en la Es-
tricta Suficiencia.

La evolucion de la estrategia
tendra una incidencia directa
sobre:

e La Doctrina Militar.

e El desarrollo de nuevos Sis-
temas de Armas.

e La definicion del futuro Cam-
po de Batalla.

En el Cuadro nam. 2 se expo-
nen unos comentarios sobre
dicha influencia.

LA CONFLICTIVIDAD
REGIONAL

Los conflictos periféricos, que
entre otras causas encuentran
su origen en las diferencias
politicas, sociales y econdmicas
que provocan las relaciones Nor-
te-Sur pueden afectar seriamen-
te a los intereses de las grandes
potencias y de sus aliados. Al
disminuir la confrontacién Es-
te-Oeste se regionalizan los pro-
blemas de seguridad en Europa,
siendo Espana, Francia e Italia
los principales afectados por los
focos de conflictividad que pue-
dan surgir en el Mediterraneo
Occidental como consecuencia
de la falta de entendimiento
Norte-Sur. La interdependencia
de las crisis que puedan surgir
en el Mediterraneo, tanto de
caracter nacional como inter-
nacional, repercutira directa-
mente sobre Europa.

Por otra parte, la Union So-
viética, aliviada por la reduccion
de las tensiones en Europa pu-
diera acentuar, sin grandes cos-
tos, su actual presencia militar
y politica en el Norte de Africa,

—
CUADRO NUM. 2
LA EVOLUCION DE LA ESTRATEGIA

a). "J° ANTO la Doctrina de la OTAN como |a del Pacto de Varsovia tendrin que adaplarse a la nueva situacion
en un proximo fuluro, tal come se ha visto en el Seminario sobre Doctrinas Militares (CSCE] celebrado
en Viena del 22 al 26 de enero pasado.

Por su parte la URSS busca alanosamente la dmmclﬁn de una Doctrina Militar dirigida a la prevencion de la
guerra, basada en la Suficiencia Razonable, una Estrategia de Tealro de Operaciones Defensivas iniciales y en la
capacidad de lanzar ia Contraofensiva. Ello no excluye la posibilidad de ataques aéreos. navales o misilisticos
contra gl territorio de Ja OTAN. Viena ha sido un campo de experiencias doctrinales en el que los conceplos
defensivos han primado sobre los defensivos, llamando la atencidn los denominados Defensa Defensiva (Suiza).
Defensa Total (Suecia) y Defensa Territorial (Austria).

b). Es indudable que el soporte de una Doctrina Militar, o en olras palabras, |a aplicacion practica de la misma,
lo materializan los Sislemas de Armas. Muchos de los sistemas acluales e incluso en desarrollo quedardn initiles
con la evolucion de las Doclrinas militares. Hay que lener presente que es necesario un periodo minimo de diez
anos desde que se concibe, define. ensaya y fabrica un nuevo slatsma de armas hasta que alcanza su estado
operativo.

Hay sistemas que cobrarin un mayor protagonismo en un futuro proximo y snn Iua llamados a evitar la
Sorpresa, como son les de Vigilancia, Reconocimiento Aeroespacial esiratégico y tictico y los de Alerta Previa.
Algunos quedaran obsolelos, mientras que olros basados en nuevas lmmlnults desempedaran un cometido
fundamental.

t). El Fuluro Campo de Balalla serd tolaimente distinto al actual, en el que una mayor profundidad. la
aeromovilidad y el empleo generalizado de Ia electronica e informatica serdn varias de las caracleristicas
fundamentales. Persistira el ambienle nuclear, quimico y bacterioldgico y el avion, tanto sea o no Iripulado.
desempedard un papel decisivo y la miniaturizacion de los armamenios serd cada vez mayor. El ritmo de las
operaciones sera muy superior al actual y |a transparencia del campo de batalla obligard a una dispersion continua
de los medios. Todo ello estard sujeto a la aparicion de nuevas tecnologias, pero la dimension humana seguird
siendo un factor decisivo en el empleo de los sistemas de armas. EI combatiente, si bien mas autonGmo, serd mas

vulnerable psicoldgica y psiquicamente, pero necesitard de una mayor motivacion. e

que viene materializando en dos
vertientes:

— Actividad aeronaval desde

' Angola, Canarias y Mediterraneo

hasta Oriente Medio.
— Aproximacion indirecta so-
bre la Zona.

" B

lzado de la bandera espanola en la sede
de la OTAN.

L]

A su vez las dificultades eco-
nomicas y financieras, junto a
la presion demografica de estos
paises y al integrismo islamico,
son posibles agentes desenca-
denantes y diferentes crisis, que
en el aspecto militar ello pudiera
realizarse a través de:

— Formas indirectas de agre-
sion por una iniciativa de un
pais o grupo de paises.

— Ataques aéreos y en menor
medida navales, contra medios,
instalaciones o territorio nacio-
nal de otro pais de la Zona.

— Intimidacion por el desarro-
llo de misiles portadores de ar-
mas quimicas binarias e incluso
nucleares.

— Acciones terroristas de es-
tado.

La pérdida de la eficacia de
los Organismos internacionales
regionales (OUA, Liga Arabe,
Conferencia Islamica, etc) pue-
den favorecer la aparicion de
conflictos de baja intensidad
que pudieran implicar a las
naciones euromediterraneas.
[gualmente el narcotrafico y mul-
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tinacionales del armamento re-
acias a perder cuotas de merca-
do, asi como los brotes nacio-
nalistas pudieran afectar a la
estabilidad de la Zona, como
pudiera ocurrir en este ultimo
caso en Yugoslavia y Albania.
Asi mismo los excedentes de
armamento de los paises del
Este después de un acuerdo
CFE, pudieran encontrar recep-
tores en algunas de estas nacio-
nes, incrementandose asi arse-
nales de entidad despropor-
cionada para las necesidades
nacionales.

Una serie de valoraciones sobre
dichos factores se exponen en
el Cuadro ntimero 3.

CONSIDERACIONES SOBRE
EL FUTURO CONCEPTO
ESTRATEGICO

El Concepto Estratégico, defi-
ne la Estrategia y su desarrollo
para neutralizar las posibles
amenazas y establecer las bases
conceptuales para la estructu-
racion y empleo, en su caso, de
la Fuerza.

Submarino soviético clase Delta.

FACTORES NACIONALES

Cada nacion tiene unas pecu-
liaridades propias que se deri-
van de su valor geopolitico y
que en el caso de Espana pode-
mos dividir en:

-~ Situacion geoestratégica.

— Vulnerabilidad Economica.

— Riesgos no compartidos con
la OTAN.

— Dependencia Tecnologica.

— Convenio de Cooperacion

para la Defensa con EE.UU.

La Directiva de Defensa Na-
cional en vigor define unos Gran-
des Objetivos Estratégicos
(GOE,s) que son, por naturaleza,
unos objetivos duraderos en un
amplio espacio de tiempo, por
lo que el Concepto Estratégico
ha de tener por una parte cierta
estabilidad que permita el pla-
neamiento a largo plazo y por
otra la flexibilidad suficiente:
para adaptarse a la evolucion
de la situacion.

En qué medida puede ser
afectada la Estrategia a seguir

para alcanzar los GOEs y la
neutralizacion de las amenazas
previsibles por el conjunto de
factores analizados, es la incog-
nita que debemos despejar en
este momento.

Ante los Riesgos Compartidos

Frente a los Riesgos Compar-
tidos con nuestros Aliados, nues-
tra Estrategia ha de adaptarse
a la de la Alianza y participando
en el planeamiento, fuera de la
estructura militar integrada, si-
guiendo el modelo analogico que
Espana ha definido. La forma
de participacion se materializa-
ria a través de los seis Acuerdos
de Coordinacion que definen
nuestra contribucién militar.

Al carecer Espana de ingenios
nucleares, por voluntad propia,
nuestras fuerzas han de desa-
rrollar sus cometidos en el cam-
po convencional en cooperacion
con las Fuerzas de la OTAN. Por
Lconsiguiente nuestra contribu-
cion militar frente a los Riesgos
Compartidos estara en funcion
de la evolucion de la OTAN y del
futuro del Pacto de Varsovia y
como los Acuerdos de Coordi-
nacion son revisables cada dos
anos o antes si fuese necesario,
la Estrategia defensiva espanola
podra adaptarse a la de la Alian-
za sin grandes dificultades.

Si las negociaciones sobre de-
sarme convencional se materia-
lizasen en un Tratado sobre los
términos de las conversaciones
actuales, es indudable que la
amenaza lerrestre , se veria
reducida practicamente por la
fuerte disminucién en carros,
blindados y artilleria que ten-
dran que realizar las naciones
del Este. En este sentido hay
que recordar que la Peninsula
se encuentra en el lugar mas
alejado del TVD occidental de
los soviéticos. De todas formas
la amenaza nuclear se manten-
dria aunque las conversaciones
sobre las SNF y las START
llegasen a un final satisfactorio.

Conviene tener presente que
un Tratado CFE tendra una
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CUADRD NUM. 3

LOS FACTORES

a). OR ser notablemente conocidas no es necesario profundizar sebre las
caracleristicas geestralégicas de Espafia, que se resumen 8 conlinuacion:

o Situacion andloga a la de las Islas Britanicas, separada de continente por la
cadena pirenaica y gran longitud de costas.

o Dimension atlantica y mediterrinea y presencia norteafricana.

e La presencia en el Estrecho de Gibraltar y sus acceses.

e La avanzada allintica que representa las Islas Canarias, que facilita to
proyeccitn hacia América y el conirol de las lineas maritimas de comunicacion con
Europa.

o Capacidad de control del Irifico aéreo y naval que circule por el érea Golfo de
Ledn-Baleares-Almerfa.

o La presencia britdnica en el Pefidn.

Espaiia para la OTAN enra simulténeamente dentro de Ia definicion de las Areas
Geograficas “Europe and the Mediterranean™ {Sub-dreas central y sur) y “Norlh
Atiantic Area” y esté excluida del concepto “Southern Region™ del Mando Alizdo de
Europa. Espafia es zona de retaguardia estratégica y area logistica para el refuerzo
y de reaccion ante una Europa invadida. Esta consideraciin acrecienta ain més su
importancia geoestratégica tras la futura reduccion de la presencia mililar
norteamericana en Europa, pues en caso de conflicto en el Viejo Continente
solamente las Islas Britinicas y la Peninsula Ibérica podran servir como base de
refuerzo.

b). Al igual que otras naciones europeas, Espafia carece de determinados productos
energeticos y materias primas, por (o que con nuestros aliados o en solitario tenemos
que tener la capacidad de garantizar nuestro trético aéreo y maritimo y en particular
entre los archipiélagos y- la Peninsula. Es decir tenemos que ser capaces de

NACIONALES

¢). La presencia de dos ciudades espafinlas en ol Norte de Africa. la existencia de!
Estrecho de Gibraltar y la indefinicidn de nuestra Zona Econdmica Exclusiva, pueden
ser origen de tensiones (de hecho ya lo son) o de conflicto con nuestros vecinos
norteafricanos. La evolucidn politica, econdmica, social y religiosa en |3 fachada Sur
plantea miltiples incdgnitas. La fuerte presion demografica norteatricana, que de los
55 millones acluales de magrebies legara a los 100 en los proximos 25 afios, serd
un foco de tensiones y que al ser una poblacion muy joven seguirdn unas tendencias
contrarias a la europea.

Surgen asi unos riesgos para Espaiia que en muchas circunstancias no sern
compsartidos con |a OTAN, por lo gue tenemos que estar preparados para afrontartos
con ruesiros propios medios.

d). €l desarrollo de nuevos sislemas de armas exigen disponer de un soporte
cientifico, tecnoldgico, industrial y financiero que impiden que puedan ser fabricados
en solitario por naciones de tipo medio comn Espafia. Ello imptica una vu/nerabilidad

. tecnoldgica y logistica, y adems nunca se obtendran los sistemas mds avanzados.

Esto exige fabricarlos en coproduccidn junto a naciones con mejor tecnalogia pues
si se pretendiera fabricarlos por uno mismo, nunca tendrdn la capacidad tecnoldgica
de enfrentarse a los de las grandes potencias.

¢). Espafia mantiene una vinculacion particular con los EE.UY. basada en el Acuerdo
de Cooperacidn para Ia Defensa, lirmado en 1988, y cuyo desarrollo hoy dia se estd
llevando a cabo sin grandes problemas. Sin embargo los cambios que se estan
produciendo en Europa, pueden ser causa de un incremento de la prolesta popular,
que juzgue innecesaria y perjudicial la presencia militar norteamericana en Espafia.
Ello pudiera crear dificultades con nuestro aliado y gran superpotencia. que en

neutralizar nuestra Vu/nerabilidad Econdmica.

alguna medida condicionase nuestros planteamientos defensivos. ©

relativa incidencia sobre nues-
tros medios terrestres y aéreos.
En un principio se estima que
nuestros carros de combate po-
drian verse reducidos en un
siete por ciento aproximada-
mente y las piezas de artilleria
en cerca del veinte. Sin embargo
los vehiculos blindados podrian
incrementarse en el veintiseis
por ciento y los aviones de com-
bate, para el ano 2001, aumen-
tarian hasta en un diecisiete
por ciento. Conviene recordar
que en cuanto a efectivos se
refiere, Espana es uno de los
paises europeos que esta efec-
tuando mayores reducciones de
efectivos, reduccién iniciada en
1982 y que se esta realizando
de forma gradual y sin proble-
mas, lo que supone hasta la
fecha que el Ejército de Tierra
haya pasado de 270.000 solda-
dos a 195.000.

Pero a pesar de los cambios
que se estan produciendo en
Europa, la amenaza aérea y
naval no solo no disminuira
sino que tiene una clara ten-
dencia a incrementarse. La pro-

duccién de bombarderos super-
sonicos de teatro e interconti-
nentales continta, estimandose
que para mediados de los 90 la
Aviacion Soviética cuente con
unos 75 Blackjack. Ello significa
gue nuestras instalaciones mi-
litares, bases aereas o navales,
sistemas de defensa aérea, cen-
tros de comunicaciones, cuar-
teles generales, nucleos indus-
triales, etc. estaran bajo su radio
de acciéon. A ello habria que
anadir a los futuros cazabom-
barderos de la aviacién embar-
cada de los nuevos portaaviones
de 65.000 toneladas tipo Thilisi,
de los que el primero esta ha-
ciendo ya las pruebas de nave-
gacion, al segundo se le ha
puesto ya la quilla, un tercero
se encuentra en construccién y
probablemente se inicie la de
un cuarto. A su vez la disminu-
cion del namero de intercepta-
dores de la OTAN, favoreceria la
progresion de los bombarderos
soviéticos hacia sus objetivos.
Los medios navales no son
por ahora tema de negociacion
y la URSS continua incremen-

tando su tonelaje anual en
150.000 toneladas, entre sub-
marinos y buques de superficie,
entre los que estan los portaa-
viones en construccion ya men-
cionados. Esto representa un
endurecimiento de la amenaza
en y desde el mar. Es conocida
la importancia geoestratégica
de Espana y de sus espacios
maritimos y aéreos para garan-
tizar tanto la llegada de recursos
energéticos y materias primas
como la del refuerzo americano
a Europa. La batalla por el con-
trol de las SLOC,s sera definitiva
para el transcurso de un con-
flicto en el teatro europeo, en el
que la guerra en el mar se
desarrollara en sus tres dimen-
siones, pero con una mayor
gravedad en la submarina y en
la de minas. por lo que los
aviones de patrulla maritima y
TASMO con base en tierray los
dragaminas jugaran un papel
decisivo en el futuro.

Ante la Amenaza Compartida,
Espana cobra un mayor prota-
gonismo y responsabilidad, pues
la disminucién de la presencia
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militar norteamericana en Euro-
pa. acrecienta la importancia
del refuerzo de EEUU y Canada,
para el que nuestro territorio e
instalaciones seran fundamen-
tales e igualmente la de nuestro
militar norteamericana en Euro-
espacio estratégico, en el que se
libraria una de las batallas cru-
ciales para impedir la llegada de
los refuerzos y de los recursos
estratégicos. Cobrando asi una
gran importancia nuestra con-
tribucién aérea y también naval.

Ante los Riesgos No
Compartidos

Solamente esta amenaza co-
braria forma cuando fuese diri-
gida contra nuestras ciudades
situadas en el Norte de Africa o
los penones e islotes, bien indi-
vidualmente o con el apoyo de
otras naciones ya que dichos
territorios se encuentran situa-
dos fuera de area del Tratado de
Washington. A estos riesgos Es-
pana tendria que hacer frente
en solitario, sin contar con ayu-
da exterior directa.

La estrategia espanola ante
cualquier tipo de presién, inti-
midacion o agresion debe estar
basada en:

— Una Disuasién, fundada en
cuatro principios: Capacidad mi-
litar suficiente, decisién mani-
fiesta de emplearla, que sea
creible por el potencial agresor
y flexible.

— Defensa Directa ante el fallo
de la Disuasién para neutralizar
la agresion.

— Respuesta Deliberada y Pro-
gresiva para causar al agresor
unas pérdidas desproporciona-
das con los objetivos que pre-
tendia alcanzar.

Cualquier tipo de amenaza
militar contra el territorio pe-
ninsular e insular o contra nues-
tro trafico naval y aéreo en la
mar libre o en el espacio aéreo
internacional, entraria dentro
de lo previsto por los articulos 5
y 6 del Tratado de Washington,
lo que deberia llevar consigo su
inmediata aplicacién, con lo que

dejaria de ser un Riesgo No
Compartido. De todas formas y
ante la Conflictividad Regional
ya expuesta, Espana debe in-
crementar la cooperacién en el
marco de la defensa con los
paises de la zona destinada a
prevenir y neutralizar en el Me-
diterraneo Occidental cualquier
crisis o conflicto que pudiese
surgir. Este seria un aspecto
esencial de nuestro planeamien-
to defensivo ante la posible evo-
lucién de la situacion en el area.

POSIBLES BASES
CONCEPTUALES PARA UNAS
“FUERZAS ARMADAS 2000~

‘Expuestos los factores que
pueden obligar a modificar nues-
tros planteamientos defensivos,
asi como la evolucion previsible
de las amenazas, podrian esta-
blecerse ciertas bases que pu-
dieran servir para definir las
caracteristicas de unas “FUER-
ZAS ARMADAS 2000,

Tres principios habrian de’

tenerse en cuenta:

— Nuestro concepto defensivo
debe estar basado en una Di-
suasién eficaz, que permita neu-
tralizar los riesgos que no com-
partamos con nuestros aliados
y al mismo tiempo sirva para
contribuir a la seguridad y de-
fensa del mundo occidental.

— Fortalecer nuestra coopera-
cion para mejorar la seguridad
y la estabilidad en el Mediterra-
neo Occidental y Norte de Afri-
ca.

— Cooperar en el control de
crisis que pudieran surgir fuera
del area de la Alianza, dentro
del marco de la UEO.

La Estructura de la Fuerza
debe responder a los siguientes
requisitos:

— Entidad y capacidad sufi-
cientes para alcanzar el nivel
adecuado de disuacién conven-
cional deseado.

— Flexibilidad para poder ac-
tuar sin ruptura de paz a crisis
o guerra.

— Organizacion  territorial
mas coherente que facilite la
defensa.

— Mayor operatividad para
aumentar la eficacia.

— Gran movilidad para adap-
tarse a cualquier escenario.

— Logistica que mejore la nor-
malizacién de nuestros medios
y asegure la continuidad de las
operaciones militares.

— Mayor cooperacion inter-
ejércitos.

— Constitucién de una Fuerza
Conjunta de Intervencion Rapi-
da que pueda afrontar cualquier
amenaza contra nuestra inte-
gridad territorial en particular
la dirigida contra el territorio
no peninsular.

Los Medios de la fuerza han
de permitir:

— Disponer de un Sistema de
Conduccién de la Defensa que
disminuya los tiempos de reac-
cion contra cualquier agresion.

— Obtener un Sistema de De-
fensa Aérea Integrado que ga-
rantice el grado de seguridad
necesario.

— Disponer de sistemas de
Alerta Previa, Vigilancia y de
Reconocimiento Aeroespacial
que puedan actuar en el Atlan-
tico y Mediterraneo fuera de los
espacios aéreos de soberania de
otras naciones.

— Capacidad para actuar en
ambiente electrémagnético den-
S0.

— Proteccién suficiente NBQ.

— Mejorar nuestra capacidad
antisubmarina y contraminas.

— Potenciar la capacidad de
patrulla maritima y TASMO.

En cuanto a otros aspectos
fundamentales se debe:

— Disminuir nuestra depen-
dencia tecnolégica y fomentar
la cooperacién.

— Actualizar y aplicar la Doc-
trina de Accién Unificada.

— Revalorizar la condicién mi-
litar.

— Crear una conciencia y cul-
tura de Defensa en la sociedad,
en particular en la juventud. m
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Doctrina aérea

comentarios sobre el concepto
de doctrina

RAFAEL MIRA TORREGROSA,
Teniente Coronel de Aviacion
Profesor de la Escuela Superior del Aire

A Escuela Superior del

Aire, creada por Decreto

de 24 de noviembre de
1939, establecié en 1941 un
proyecto de NORMAS PARA SU
ORGANIZACION Y FUNCIONA-
MIENTO, en el que en su Articu-
lo 1.° entre otros aspectos, es-
pecificaba:

“El espiritu que ha de animar
a todos estos cursos serd neta-
mente aéreo, ya que el fin que
persigue es crear los mandos
superiores del Ejército del Aire,
realizar las concepciones del
mando y crear una doctrina
aérea que garantice su realiza-
cion y marche siempre al ritmo
acelerado que llevan los Ejér-
citos del Aire de las naciones
mds adelantadas”.

A lo largo de estos cincuenta
anos, cientos de profesores y
miles de alumnos han elaborado
y actualizado todos los concep-
tos doctrinales. Si bien se ha
ido progresando y madurando,
fieles a la premisa establecida
en el citado articulo 1.° es muy
poco lo que a lo largo de este
medio siglo nos ha quedado
escrito. Los avances del Poder
Aéreo han impuesto muchas
veces la regla de que todo pen-
samiento elaborado, a la hora
de plasmarlo ya se ha quedado
anticuado. Tan sélo han preva-
lecido a este ritmo vertiginoso
algunos principios basicos,
como el de la ACCION OFENSI-
VA, que proporciona la INICIA-
TIVA y que con los avances de la
técnica se ha visto reforzado
como el unico inmutable, inde-

pendientemente del pensador,
de la Nacion, o de la época que
analicemos.

Afirmar que poco nos ha que-
dado escrito, no quiere decir
que no se haya hecho, sino que
de utilidad presente o con pro-
yeccion hacia el futuro, poco
podriamos seleccionar. Existen
Leyes, Decretos, Ordenes Minis-
teriales, Reglamentos, Ordenes
Comunicadas, Instrucciones Ge-
nerales, Circulares, Instruccio-

nes Particulares, Procedimientos

Operativos, y un largo etcétera
entre el que podriamos incluir
los Manuales Operativos y de

‘Aplicaciones Tacticas. Como sue-

le ocurrir, un exceso de infor-
maciéon produce en ocasiones
desinformacién o por lo menos
una falta de coordinacion entre
las inevitables areas de solape.
Esto se agrava cuando se pro-
ducen conflictos de competen-
cias entre el rango de las distin-
tas reglamentaciones.

¢ QUE ES DOCTRINA?

Es necesario, antes de efec-
tuar cualquier andlisis acerca
de la situacion actual, reflexio-
nar sobre lo que encierra el
concepto de DOCTRINA. Ley o
quimera, que aun siendo muy
conocida por todos, es aceptada
por pocos. Si comentamos "ESO
ES DOCTRINA ..", unas veces
adoptamos un tono despectivo,
como queriendo decir, que a lo
gque haciamos referencia, era
algo etéreo y poco concreto, pre-
ciso y practico. Si adoptamos

un tono de superioridad, la ma-
yoria de las veces pretendemos
reforzar que lo que afirmamos
no se pone en tela de juicio, se
acata y, por supuesto, es perfec-
to. Si una persona habla “exca-
tedra”, bien porque el tema so-
bre el que diserta en si lo es,
bien porque él adopte esa pos-
tura, solemos corearle: “Esta
impartiendo doctrina”. Sea
como sea, lo cierto es que la
mayoria de las veces, asociamos
el término DOCTRINA a su acep-
cion mas elevada, con mayus-
culas, entre comillas y en un
nivel superlativo. Lo cierto es
que hasta el manual de empleo
de un insignificante equipo pue-
de ser comprendido por el tér-
mino DOCTRINA.

El concepto DOCTRINA lo po-
demos encontrar desarrollado
en multiples documentos, tales
como la Doctrina Militar Unifi-
cada (C-3-001), nuestra Doctri-
na Aeroespacial (IG-00-1) o bien
en otros correspondientes a la
Armada o al Ejército de Tierra.
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Todos ellos contienen una sig-
nificacion idéntica, aunque su
redaccion sea diferente. Las di-
ferencias en la redaccion son
minimas y se reducen a algunos
verbos equivalentes o adjetivos
respecto a la Autoridad y, en
ocasiones, a una sintaxis dis-
tinta. Pero lo cierto es que exis-
ten y que dentro de una concep-
cién genérica y globalizadora,
abogamos por un texto anico e
idéntico, que nos evite un anali-
sis esclarecedor de las diferen-
cias entre los textos existentes,
para llegar a la conclusion de
que las diferencias buscadas no
existen.

(CUAL ES )
SU VALIDEZ CIENTIFICA?

Si aceptamos la acepcion DOC-
TRINA en términos generales,
como una serie de postulados y
principios deducidos de la ex-
periencia y de la interpretacion
de experiencias ajenas, a los

que hay que ajustar los compor-
tamientos individuales y colec-
tivos para una futura actuacion,
presuponemos su VALIDEZ en
base a que la interpretacion de
los hechos pasados ha sido efec-
tuada de forma correctay a que
el futuro se planteara con idén-
ticas premisas. Ante tales pre-
tensiones de encasillamiento res-
ponderemos siempre con el
“ARTE", pues la practica y la
experiencia, tanto sea propia
como ajena, no nos dara siempre
la solucién. Villamartin nos lego
su pensamiento a este respecto,
afirmando:

“La practica por si sola es
insuficiente para ejercer el arte,
la experiencia nos da las leccio-
nes a posteriori, después del
error; la practica de veinte bata-
llas perdidas nos podria dar las
veinte razones de la derrota,
pero al hallarnos en la batalla
veintiuna, en condiciones dis-
tintas, ninguna de las veinte
anteriores serian aplicables al

nuevo caso, a pesar de haberlas
comprado a tan alto precio”.

Por supuesto que un analisis
exhaustivo de experiencias pro-
pias y ajenas deben conformar
y modificar los contenidos de la
DOCTRINA, pero nunca debere-
mos caer en el error de creer en
su absoluta validez, como si de
ciencia exacta se tratase, o de si
el ingenio humano y el Arte de
decidir en cada momento no
fuese el factor determinante
cuando todo lo previsto, por
correcto que fuere, no pudiese
fallar ante otras mentes huma-
nas. David no tenia posibilida-
des ante Goliat y con astucia,
gano; Israel nada podria hacer
ante el coloso que conformaba
la union del mundo arabe y, en
la actualidad, nadie duda en
alabar sus victorias.

Establecido el caracter orien-
tador de la doctrina, debemos
establecer la excepcion, que como
siempre confirma la regla, de
que los principios fundamentales
establecidos en la Doctrina basi-
ca deben tener un caracter GE-
NERAL Y PERMANENTE.

¢ ORIENTACION 0 MANDATO?

Ante un pragmatismo a ul-
tranza de la Doctrina, se esgrime
su caracter orientador, y ésto
puede traer como consecuencia
el hecho de que muchas veces
se olvide o no se le dé la impor-
tancia debida. Las experiencias
personales y los hechos y expe-
riencias de los demas, confor-
man las conductas particulares
y en muchos casos establecen
una via correcta de actuacion
basada en “su propia doctrina™.
A pesar de la validez de esta via
individual, su actuaciéon puede
quedar totalmente difuminada,
porque es precisa una actuacion
comun de todos. Es necesario
que el esfuerzo individual sea
en la misma direccion de todos
los demas esfuerzos. Esto se
consigue plasmando las expe-
riencias personales de interés
generalizado y conformando el
cuerpo doctrinal.
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Si bien la doctrina es flexible,
también es CAMBIANTE, ya que
no siendo ciencia exacta que
marque la tinica direccion posi-
ble de actuacion, siente de forma
continua la necesidad de ir mo-
dificando su contenido con la
aportacion de las experiencias
mas recientes y los nuevos as-
pectos que se consideren de
aplicacion a la misma.

Una forma de realizar las
ideas expuestas se podria con-
seguir con la utilizacion de el
"ESTUDIAR Y TRABAJAR" en-
comendado a los "Grupos de
Trabajo” encargados de la Doc-
trina OTAN o bien acudiendo a
nuestra IG-00-2, con el "ESTU-
DIAR, ELABORAR, FORMULAR
Y ACTUALIZAR", encargado a
las Comisiones Permanentes de
Doctrina que en la citada Ins-
truccion General se detallan.

Pero esta importante labor
debe ser "SANCIONADA" por la
Autoridad competente, dicen
unos, y por la Autoridad idénea,
otros. En una vision globaliza-
dora, los calificativos a la Auto-
ridad deberian ser totalmente
complementarios, y en caso de
querer definirlos hacerlo de la
forma mas concreta posible, se-
gun el nivel de la Doctrina en
cuestion, a la que nos estamos
refiriendo. La sanciéon imprime
el caracter globalizador y per-
manente que tan importante
materia requiere.

El ciclo quedaria completo
con la "PROMULGACION Y DI-
FUSION". Si bien la promulga-
cion obedece a unos criterios
administrativos y perfectamente
definidos, la difusion quizas que-
de relegada al archivo en un
conjunto farragoso de documen-
tos, que en la mayoria de los
casos se desconocen, 0 si se co-
nocen, casi nunca se analizan y
se materializan, impregnando
cualquier actuacion de nuestro
quehacer cotidiano. La difusion
no es sinénimo exclusivo de
“reparto” y habra que anadir
hechos, tales como su estudio,
analisis, comprension y aplica-
cion. En los casos que este
proceso no fuese factible, en

parte o en su totalidad, aporta-
riamos los juicios de valor opor-
tunos, a fin de su modificacion
o reestructuracion.

Salvo honrosas excepciones,
la doctrina se estudia de una
forma colegiada en la Academia
General del Aire y en la Escuela

Superior del Aire. Esto equivale-

a decir que en un periodo apro-
ximado de 25 anos, que repre-
senta casi el 80% de la vida
activa del personal del Ejército
del Aire, solo existen tres cursos
donde se imparten conferencias
sobre doctrina. Signifiquemos
también, que el Curso de Estado
Mayor no es un curso obligato-
rio y, por tanto, la cifra de tres
anteriormente apuntada, que-
daria reducida en muchos ca-
sos a dos. Se hace necesario,
por tanto, buscar métodos de
actualizacion y de difusion con-
tinua mediante reciclajes pro-
gramados, incluyéndose, si se
considerase oportuno, en los
Planes de Instruccion de las
Unidades Aéreas. No olvidemos
que de los 25 anos anterior-
mente citados, unos 12 anos
son el término medio que dura
el pase por los grados de Oficial,
donde el individuo normalmen-
te se encuentra enclavado en
Unidades Aéreas y donde se im-
prime caracter, personalidad pro-
fesional y se conforma la men-
talidad del individuo de una
forma mas eficaz.

LA ACTUALIZAMOS...?

Los comentarios efectuados
acerca de la CONCEPCION, ELA-
BORACION, SANCION, PROMUL-
GACION Y DIFUSION de la doc-
trina, no quedarian completos
sin considerar el aspecto de su
ACTUALIZACION. Las Comisio-
nes y grupos de trabajo ante-
riormente citados, establecen un
flujo continuo y descendente a
todos los niveles del ambito
militar, actualizando los conte-
nidos anteriormente difundidos.
Pero existe una segunda co-
rriente no menos importante,
que es la ascendente, la que

proviene de las experiencias de
nuestras Unidades Aéreas, de
su dotacién con material nuevo,
de los intercambios con unida-
des de otras naciones, de los
ejercicios y operaciones, del co-
nocimiento de nuevos aspectos
de la amenaza, etc. Sin este
flujo doctrinal hacia los grupos
de trabajo, todas las experien-
cias quedarian relegadas con el
calificativo de “personales™ y no
contribuirian a ... "Determinar
o ajustar las conductas o com-
portamiento individuales y co-
lectivos hacia un fin determi-
nado”.

OTAN Y SU CONCEPTO
DE DOCTRINA

El concepto de DOCTRINA es
de aplicacion a cualquier ambito
de actuacion del ser humano, y
asimismo sera de aplicacion a
las areas religiosas, politicas y
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con cualquier adjetivacion fac-
tible, cuya entidad merezca la
creacion de su doctrina. Nuestra
intencionalidad esta claramente
definida por la adjetivacion de
DOCTRINA MILITAR. El docu-
mento C-3-001 Doctrina Militar
Unificada, la define como:

“Conjunto de maximas y pre-
ceptos destinados a la constitu-
cién, preparacion y empleo de
las Fuerzas Armadas, a fin de
lograr o apoyar la consecucion
de los objetivos nacionales”.

Este concepto, entendemos
que tiene una mayor relevancia,
con un caracter mas globaliza-
dor y generalizado que el esta-
blecido por el glosario de con-
ceptos OTAN AAP-6, que la
define como:

“Principios fundamentales,
mediante los cuales las fuerzas
militares orientan sus acciones
en la consecucion de los objeti-
vos".

Si bien en “este ultimo, al
referirse a la orientacion de las
acciones de las fuerzas militares,
podemos entender que encierra
los conceptos de preparacion y
empleo descrito en la version
espanola, no contempla lo refe-
rente a la CONSTITUCION DE
LAS FUERZAS, ya que este plan-
teamiento, en OTAN, queda su-
peditado a la aportacion de fuer-
zas por parte de las respectivas
naciones.

Cuando la version OTAN ha-
bla de la consecucion de los
objetivos, sobreentendemos que
estos objetivos son los de carac-
ter supranacional. Sin embargo,
nuestro concepto de doctrina
militar establece claramente que
los objetivos son nacionales y
con ello establecemos la posibi-
lidad de que no todos los objeti-
vos nacionales coincidan con
los objetivos aliancistas. Enten-
demos, por tanto, que la consti-
tucion, preparacion y empleo de

las fuerzas armadas obedecera
a todos los objetivos nacionales,
incluyendo, por supuesto, aque-
llos que coincidan con los sus-
critos con otras Naciones en un
esfuerzo comun.

UNA OPINION SOBRE
LA RAZON DE SER

“"Como doctrina especifica en-
tendemos el conjunto de princi-
pios, criterios, tacticas y técnicas
que, incluso en ausencia de
otras directrices mas concretas,
facilita el empleo y eficiencia de
los medios en un campo de
accion determinado”.

La 1G-00-2 inicia su desarro-
llo con esta idea basica y esta-
blece que:

“La doctrina alcanza su razon
de ser cuando es aplicada en la
prdctica, pero esta situacion exi-
ge una actualizacion efectiva...”

Todo lo expuesto parece indi-
car que la iniciativa personal,

-aunque valiosa, no es suficiente

para obtener resultados efecti-
vos a la generalidad afectada y
que una detenida lectura a nues-
tra citada IG-00-2 satisface, de
forma institucionalizada, cual-
quier iniciativa al respecto. Sin
embargo y a pesar de los casi
cuatro anos transcurridos desde
su publicacién, no se han esta-
blecido las Comisiones Perma-
nentes de Doctrina y por su-
puesto nada nuevo ha pasado a
integrar el cuerpo doctrinal del
Ejército del Aire, al menos en la
forma institucionalizada en la
citada INSTRUCCION GENE-
RAL. Ante el feliz cumpleanos
de la Escuela Superior del Aire
y su cometido de crear y mante-
ner una Doctrina Aérea, esta-
blecido en el Articulo 1.° de las
Normas para su Organizacion y
Funeionamiento y que en la
actualidad corresponde a las
COMISIONES DE DOCTRINA,
es de desear que si hasta ahora
es poco lo que nos ha quedado
escrito, en un futuro préximo
dejemos plasmadas y actualiza-
das nuestras abundantes y ge-
niales ideas. m :
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La combinacion correcta:

Concepto de ejercicios del
Mando Aliado en Europa (ACE)
para la decada entrante

MARCEL L. SOCQUET,
Coronel (retirado) del Ejército de Bélgica

Introduccion

1. En 1988, por iniciativa per-
sonal del SACEUR, se dio co-
mienzo a un estudio especial
del SHAPE denominado “La
Combinacion Correcta”. Tenia
como objetivo desarrollar un
nuevo concepto de ejercicios
que seria aplicable en todo el
ACE durante la proxima década.
Pretendia alcanzar un equilibrio
correcto entre ejercicios de adies-
tramiento con fuego real, ejerci-
cios puesto de mando, simula-
ciones y ejercicios asistidos por
ordenador, manteniendo simul-
taneamente la operatividad a
todos los niveles, con costes
minimos e incidencia minima
sobre el medio ambiente. El
estudio habria de realizarse en
estrecha cooperacion entre los
cuatro Mandos Subordinados
Principales (MSC) y todos los
paises del ACE.

2. El grupo de trabajo que
realiza el estudio ha tomado en
consideracion una multiplicidad
de factores, incluyendo las ne-
cesidades terrestres, aéreas y
navales, asi como las implica-
ciones de las necesidades de
asistencia por ordenador e in-
formacion al publico. Ya desde
el principio se opinaba que era
preciso considerar criticamente
todas las actividades de ejercicio.
Se reconocio que nuestro actual
bloque de ejercicios no es nece-
sariamente el ideal para los
anos venideros. Por una parte,

todos sabemos que existe la
tendencia de que los ejercicios
crezcan con los anos en magni-
tud y nimero de efectivos, lenta
pero inexorablemente, hasta el
punto en que no hay tiempo
suficiente para que las unidades
pequenas realicen un adiestra-
miento apropiado. Por otra par-
te, necesitamos un bloque de
ejercicios que guarde armonia
con el probable entorno del fu-
turo.

Fuerzas para el cambio

3. Existian otros varios fac-
tores que impusieron la necesi-
dad de realizar un estudio de
éste tipo en estos momentos:

— Primero, es responsabili-

dad normal de los Mandos efec-
tuar verificaciones periodicas
de su programa de ejercicios, a
fin de determinar si obtienen o
no resultados 6ptimos del com-
promiso de sus limitados recur-
S0S.

.— Constantemente se desa-
rrollan nuevas tecnologias, y
deben incorporarse a los ejerci-
cios militares siempre que sea
posible.

— Los progresos de la tecno-
logia de ordenadores nos per-
miten utilizar simulaciones asis-
tidas por ordenador hasta un
nivel hasta ahora imposible.
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— Necesitamos insistir mas
sobre el adiestramiento de nues-
tros mandos superiores en el
“arte operacional”, ese nivel de
la lucha que yace entre la estra-
tegia y la tactica. Adicionalmen-
te, los mandos tienen que adies-
trarse en la interoperatividad
de ejércitos, fuerzas aéreas y
armadas a través de planea-
mientos y ejercicios conjuntos/
combinados.

— Necesitamos estudiar y eva-
luar los resultados potenciales

que las diversas iniciativas so-
bre control de armamentos de-
jan sentir sobre nuestro adies-
tramiento, y construir la flexi-
bilidad necesaria que nos per-
mita responder a cualesquiera
cambios futuros que pudieran
acompanar al proceso de control
de armamentos.

— Dado que prosigue la pre-
sion sobre los presupuestos mi-
litares, debemos buscar formas
mas innovadoras de disminuir
el coste de los ejercicios, sin
renunciar al mantenimiento de
niveles de preparacién adecua-
dos.

— Necesitamos ser plenamen-
te conscientes de los danos que
los ejercicios pueden ocasionar
al medio ambiente, y buscar
formas que hagan posible mi-
norizarlos.

— Dado que aumenta la preo-
cupaciéon del publico por el
medio ambiente, los militares
hemos de ser conscientes de

esta evolucion. Necesitamos te-

ner en cuenta los cambios re-
cientemente experimentados
por la opiniéon publica en lo
concerniente a operaciones mi-
litares, y asegurarnos de que
nuestros ejercicios ocasionan

! L

al paiblico las minimas molestias
posibles.

El nuevo concepto

4. Es por ello que nuestro
nuevo concepto debe ser inno-
vador y profesional, integrando
cuantas posibilidades ponen a
nuestra disposicion el arte ope-
racional y la tactica moderna, y
utilizando todos los medios que
en el futuro se hallen a nuestro
alcance. Siendo asi, la cuestion
basica que era preciso contestar
era la siguiente:

Cuanto adiestramiento sera
suficiente, y qué clase de adies-
tramiento se necesita para que
en cualquier momento podamos
cumplir nuestra mision.

Situacion del estudio

5. Hasta la fecha el estudio
ha identificado una serie de
requisitos. Todos se refieren a
lograr una mas estrecha coordi-
nacion del programa global de
ejercicios principales dentro del
ACE, a través de una considera-
cion critica de las metas, objeti-
vos y especificaciones de cada
ejercicio, a fin de garantizar
que conservamos solamente
aquellos que fomentan la pre-
paracién de la manera mas efi-
ciente y efectiva. Se ha planeado
la introduccién de nuevos tipos
de ejercicios en el programa, a
fin de mejorar la calidad del
adiestramiento, y a la vez elimi-
nar los métodos “anticuados”
de ejercitacion. Por ejemplo, una
de las mejoras de importancia
es la introduccion de "Com-
mand Fiels Exercises” (CFX).
Consistiran en una combinacion
de ejercicios Puesto de Mando y
ejercicios Adiestramiento en Cam-
pana, durante los cuales seran
desplegados todos los elementos
de mando y control, pero solo
formaciones seleccionadas lo ha-
ran con plenitud de efectivos.
Quedara a discrecion de la auto-
ridad que programa el ejercicio
el decidir en qué fase del ejercicio,
en qué magnitud, y con qué fin,
participaran unidades plenamen-
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te equipadas. Cumplira una uti-
lizacién mas efectiva de los re-
cursos, al desplegar en campana
menos tropas y vehiculos. Ga-
rantizara sin lugar a dudas que
no realizamos operaciones extra-

cuartelarias innecesarias, sim- -

plemente para proporcionar
adiestramiento a las escalas su-
periores.

Para alcanzar los nuevos ob-
jetivos del ACE relativos a la
participacién de fuerzas nacio-
nales en los ejercicios, también
estamos evaluando la frecuencia
y escala de los ejercicios en los
cuales participen fuerzas na-
cionales. De hecho, el SACEUR
sé6lo controla directamente una
parte comparativamente pe-
quena de todos los ejercicios
que ocurren en el ACE, de ma-
nera que solamente el resultado
combinado de todos los esfuer-
zos conducira a una combina-
ci6én optima. Se ha hecho asi
mismo evidente que en algunos
casos podemos lograr un adies-
tramiento mejor y mas realista
con costes globales reducidos,
si nos aseguramos de que, siem-
pre que sea posible, los objetivos
terrestres, aéreos y navales se
consideran en conjunto y no
por separado. Esta insistencia
sobre €l planeamiento y ejerci-
tacion de ejércitos conjunta/
combinada es una de las princi-
pales mejoras cualitativas que
se investigan actualmente.

También podria ser posible
lograr una mejor coordinacién
a menores costes financieros y
medioambientales, si se enlazan
(siempre que sea idéneo) deter-
minados ejercicios especificos
con fuego real con otros ejerci-
cios de importancia que ocurran
en esa época del ano en la
misma regién del ACE. Esto
también dejara sentir una inci-
dencia notable sobre el apoyo
del pais anfitriébn y sobre el
medio ambiente.

Otra importante manera cua-
litativa e innovadora de lograr
mejor adiestramiento para los
procesos decisionales de alto
nivel, es mediante la introduc-
cién de ejercicios asistidos por

ordenador. Estos actuaran en
todo el ambito del ACE, y se

pretende ademas su introduc-

ci6én de nivel de region, hacién-
dolos reemplazar algunos ejer-
cicios de la actualidad, que
pasarian a ser redundantes. Ve-
mos un gran potencial para el
futuro en éste tipo de ejercicio.
La ulterior evaluacién del con-
cepto basico es un aspecto clave
de la Combinacion Correcta de
adiestramiento, y el constante
mejoramiento de los modelos
potenciara el realismo y el Valor
en cuanto a instruccion.

No obstante, los ejercicios a
gran escala seguiran siendo ne-
cesarios, pues la capacidad de
extrapolacion depende de la ex-
periencia adquirida en los ejer-
cicios con fuego real.

Haciendo balance, conjugada
con una serie de otras iniciati-
vas actualmente en estudio re-
lativas a la estructuracién con-
ceptual de un nuevo programa
de ejercicios, ésta aplicacién de
técnicas asistidas por ordenador
proporcionara una disminucion
en los costes y menores desper-
fectos durante las maniobras.
Simultaneamente, incrementara
el valor global del adiestramiento
sin que haya despliegues reales
de tropas.

Nos encontramos ahora en la
fase evaluativa y decisoria final
del estudio. Proseguiremos con
nuevas consultas y cooperacion
con todos los paises del ACE, a
fin de alcanzar el objetivo final
de una combinacién correcta
de ejercicios, y resultados glo-
bales 6ptimos.

En este sentido, opinamos
ademas que es preciso mejorar
nuestra politica de informacién
al publico acerca de los ejerci-
cios, en su conjunto. Tenemos
que ser francos y abiertos con
nuestro publico, pues tiene de-
recho a estar informado de la
manera mas completa de este
concepto de "Combinacién Co-
rrecta” para la década de 1990.
En consecuencia, nuestra in-
formacién al publico sera mejo-
rada y llegara a ser mas positiva,
mas amplia, mas directa, y con

mayor antelacién respecto a los
gjercicios.

El camino a seguir del estudio

Queda mucho por hacer. Lle-
gados a este punto, se ha iden-
tificado el bloque global de nues-
tros futuros ejercicios, y el
programa actualmerite en curso
se ha modificado significativa-
mente. Determinados ejercicios
han sido eliminados, fusionados
o ajustados en cuanto a dura-
cién, frecuencia o tipo. En mu-
chos casos, estos cambios nos
ayudaran en nuestros esfuerzos
por reducir los danos al medio
ambiente y las molestias al pu-
blico. A corto plazo, directivas y
recomendaciones concretas ajus-
taran el actual programa de
ejercicios del ACE. Durante la
primera mitad de 1990 se iden-
tificara y promulgara el progra-
ma de ejercicios del SACEUR
para el periodo 1991-1995, asi
como sus orientaciones al caso
dirigidas a los Mandos Subor-
dinados Principales (MSC), y
las recomendaciones a los pai-
ses, en lo concerniente al patrén
‘de ejercicios aplicable en la dé-
cada de 1990. El ano 1990 se
utilizara pues a modo de periodo
de transicion para los ensayos,
afinamientos y reajustes.

Conclusion

En resumen, el estudio Com-
binacién Correcta nos conducira
hacia un nuevo patrén de ejerci-
cios. El resultado final de la
revision fundamental consistira
en un programa de ejercicios
menos amplio pero mds efectivo
para el ACE. Con su aplicabilidad
durante la década entrante, ha
tenido perfectamente en cuenta
las necesidades especificas de
las cuatro Regiones y de todos
los paises de la OTAN, alcanzan-
do con ello el objetivo global de
una "Combinaciéon Correcta de
Adiestramiento” que permitira
mantener la preparacion opera-
tiva con costes minimos y mini-
ma incidencia sobre el medio
ambiente. =
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MIRAGE F1

MIRAGE F1:
Mantenimiento
de Tercer Escalon
en el Ejército del Aire

BENJAMIN CALVO RUIZ,
Teniente Coronel Ingeniero Aeronautico

C ON la llegada a la Base
Aérea de Albacete, en el
mes de junio de 1.975,
de los cuatro primeros aviones,
se iniciaba en Espana la activi-
dad de los aviones MIRAGE F1,
C-14 segun el indicativo adop-
tado por el Ejército del Aire. El
ilusionado equipo de personas
que los recibio, dificilmente po-
dria imaginar que asistia al
inicio de una de las mas nume-
rosas y activas flotas de aviones
de combate de cuantas el Ejér-
cito del Aire ha dispuesto en su
inventario. A los 15 primeros
aviones contratados, seguirian
10 mas a partir de 1.978 y 48
mas a partir de 1.980. En total,
73 aviones escalonados entre
abril de 1.975 y abril de 1.983.

FILOSOFIA INICIAL DE
MANTENIMIENTO

Desde la llegada de los avio-
nes, y con caracter inmediato,
comenzaron en el Ala 14 las
operaciones de mantenimiento
programado sobre avion y motor
v las de deteccion y correccion
de averias. Asimismo se abordo
el control de los equipos con
revisiones programadas y ele-
mentos con vida limitada. La
necesidad de realizar estas revi-
siones programadas fue el prin-
cipal motivo impulsor de la pues-

ta a punto de los distintos
Talleres de segundo escaldn, va
que las averias de equipos que-
daban cubiertas, en su mayor
parte, por la garantia, y por
tanto se enviaban al fabricante.
La mayor capacidad de recu-
peracion de elementos que poco
a poco se fue consiguiendo con
la puesta a punto de nuevos
medios y con la experiencia que
se estaba adquiriendo, no cam-
bié sustancialmente la filosofia
aplicada en los comienzos: in-
tervenciones a nivel de Base
sobre el avion y motor, realiza-
cion del mantenimiento pro-
gramado, y reparaciones a nivel
de segundo escaléon a medida
que se disponia de la capacidad
correspondiente. Los problemas
que excedian de dicha capaci-
dad se resolvian enviando el
material al fabricante, dentro o
fuera de la garantia. Como ex-
cepcion a esta tonica general, se
iniciaron los envios a CASA
(Division Motores) de los repa-
rables de motor que se encon-
traban fuera de garantia.

ASIGNACION DE AVIONES
MIRAGE F1 AL ALA 46

La decisién adoptada de que
24 aviones MIRAGE F1 (22 del
tipo EE y 2 del tipo BE) fuesen
destinados al Ala 46, en la Base

Aérea de Gando, introdujo va-
riantes en una estructura de
mantenimiento que estaba fun-
cionando para una sola Unidad.

Se establecié que el nivel de
mantenimiento en el Ala 46
seria el de primer escalon, refor-
zado con medios de segundo
escalon para efectuar operacio-
nes de mantenimiento progra-
mado de equipos y revisiones
periodicas de avion y motor.
Con posterioridad, se dotd a la
Unidad de medios para efectuar
otras operaciones de segundo
escalon, principalmente para el
radar de a bordo.

El resto de las operaciones de
revision/reparacion de rotables
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se efectuaria en el Ala 14; tam-
bién esta Unidad se encargaria
de la formacion inicial del per-
sonal del Ala 46. Esta solucién
comenzo a aplicarse a la llegada
de los aviones a Gando, y el Ala
14, mejor dotada de medios,
continua apoyando al Ala 46,
que ha ido aumentando su ca-
pacidad de intervencion, tras la
idea de alcanzar el mismo nivel
en ambas Unidades en el mayor
numero de sistemas del avion.
Por otra parte, la operacion
continuada de los aviones en la
Base Aérea de Gando ha intro-
ducido problemas de manteni-
miento provocados por la agre-
sividad del entorno desde el

punto de vista de corrosion de
los materiales. Ha sido necesaria
la aplicacién de varias modifi-
caciones de aviéon, motor y equi-
pos, y la vigilancia y correccion
continuas de los defectos detec-
tados, especificos de la flota
basada en Gando.

EL MANTENIMIENTO
INDUSTRIAL DE LOS AVIONES
MIRAGE F1

Potenciacion inicial

El importante niimero de avio-
nes adquiridos, por una parte, y
el programa de mantenimiento
establecido por el fabricante, en
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La flota de aviones Mirage F1, una de
las mds numerosas y activas del Ejército
del Aire. hizo concebir hacia finales de
1980 la idea de que era rentable efectu:ar
en una maestranza el programa de
mantenimiento establecido en principio
por el fabricante: la denominada “GRAN
DE VISITE 1" (G.V.1).

el que se abandonaba la posibi
lidad de efectuar Revision Ge
nerala los aviones, para efectuar
una inspeccion, en principio
relativamente ligera, denomina
da "GRANDE VISITE 1" (G.V.1).
a las 2.400 horas de actividad o
alos 11 anos de envejecimiento,
hizo concebir la idea, hacia fi
nales de 1980, cuando todavia
faltaban por recibirse los avio
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nes del tercer contrato, de reali-
zar esas inspecciones en Es-
pana.

Teniendo en cuenta, ademas,
el elevado numero de rotables
averiados que no podian recu-
perarse a nivel de segundo es-
calén que se estaba producien-
do, y que habia que enviar al
fabricante respectivo, mas la
prevision efectuada de equipos
con limite de funcionamiento
por actividad o tiempo calenda-
rio, se reforzo la idea de la
conveniencia de incrementar el
nivel tecnolégico y la capacidad
de recuperacion de elementos.

Por razones de idoneidad (ca-
becera técnica y logistica del
material C.11 y C.14) y de proxi-
midad geografica, se propuso y

——

CUADRD N° 1
COMPOSICION DE LA FLOTA MIRAGE F1 EN EL EJERCITO DEL AIRE
NUM. AVIONES | TIPD | NUM. COLA ENTRADA EN SERVICID | DESTINO | DIFERENCIAS MAS NOTABLES
15 CE | C14:01C14-15 04-75 2 01-17 ALA 14 MODELD BASICO
10 CE | C14-16aC14-25 06-78 2 05-79 ALA 14 | FUNCION “FLAPS DE COMBATE"
DOBLE MANDD
4 BE | CE14-26 a CE14-29 09-80 2 06-81 ALA 14 [ ASIENTDS LANZABLES MK10
SUPRESION ARMAMENTD INTER-
N
2 BE |CEI4-30aCEN431 | 108121181 | ALA4S g"‘u"ﬂ'"l" RADAR MODERNIZA-
* CAPACIDAD ECM
20 CE | C14-32 2 C14-51 03-80 2 12-81 ALA 14 | CAPACIDAD RADAR MODERNIZA-
]
CAPACIDAD ECM
| RADAR MODERNIZADO
2 EE | C14-51aC14-73 12-81 2 04-83 ALA 46 | NAVEGADOR INERCIAL
REABASTECIMIENTD EN VUELD
PINTURA EXTERIOR POLIURETA-
N AZUL

_—-.__.. -
: e —

NASS 4y
) ol

Salida del primer avion inspeccionado en la Maestranza Aérea de Albacete.
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se designo a la Maestranza
Aérea de Albacete para llevar a
cabo la revision de aviones y
revision/reparacion de rotables,
realizindose los planes de po-
tenciacion correspondientes res-
pecto a personal, repuesto, in-
fraestructura y medios.

Las acciones en cuanto a per-
sonal fueron de dos tipos: por
una parte, era necesario incre-

mentar el potencial de horas/
hombre disponibles, y por tanto,
incrementar plantilla; por otra
parte, habia que adecuar los
conocimientos técnicos del per-
sonal para que pudiese realizar
intervenciones sobre el nuevo
material.

El primer problema se resolvio
con la contratacion, a cargo del

programa de potenciacion, de

De izquierda a derecha: talleres de
asientos lanzables, avionica, hidraulica
v radar.

60 nuevos operarios. Pasado el
tiempo, y demostrado que el
numero de contratados es insu-
ficiente, se esta finalizando ac-
tualmente el proceso de contra-
tacion de 40 personas mas.

En cuanto al segundo proble-
ma, lo mas necesario era fami-

Reparacion en conformador del C14-60 en la Maestranza Aérea de Albacete.

=
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1533 m

liarizar al personal con los tra-
bajos sobre avién, como base
para su futura formacion en las
operaciones de la inspeccién
“"Grande Visite" que tendria lu-
gar en las instalaciones de Bia-
rritz del fabricante del avion.
Para ello, y tras la correspon-
diente formacidn teérica sobre
los sistemas, impartida por per-
sonal técnico del Ala 14, el per-
sonal de Maestranza comenzaba
a efectuar revisiones de nivel de
Base. Una vez que se llevaron a
cabo las revisiones correspon-
dientes, a principios del ano
1.984, un equipo formado por
13 personas, Oficiales, Subofi-
ciales y personal civil iniciaba

PROGRAMA DE INSPECCIONES TIPO GYV1
AVION MIRAGE F1

CUADRO N° 2

ANO

ENTRADAS

SALIDAS

EN PROCESO

1.984

2

1.985

1.986

1.987

1.989

1.990"

-~ jon e [N N NN

N | &~ NN N N

® |~ | |w | |

* Prevision.

su formacién especifica, colabo-
rando con AMD-BA en la defini-
cion y realizacion de las dos
primeras inspecciones “G.V.1".

Por otra parte, distintos gru-
pos de operarios, encabezados
por técnicos militares o civiles,
se distribuian por distintos lu-
gares de Francia para recibir
instruccion sobre el manteni-
miento de sistemas y equipos
de a bordo, en periodos que
oscilaron entre dos semanas y
seis meses.

Tras las correspondientes
puestas a punto, se recibia el
primer avion MIRAGE F1 (C.
14-11) para realizar integramen-
te su inspeccién tipo "GV1” en
la Maestranza Aérea de Albacete
en septiembre de 1.985. Se ini-
ciaba la cadena de inspecciones,
y con ella, la oportunidad de
poner en practica la instruccion
y la experiencia adquiridas en
la realizaciéon de las dos prime-
ras en las instalaciones del fa-
bricante en Biarritz (Francia).

Situacion actual
Inspecciones "GV1"

La ampliacién a 13 anos del
limite para entrada en inspec-
cion de los aviones, el escalona-
miento resultante de los con-
tratos de adquisicién, y la
actividad acumulada por los
aviones a lo largo de su vida
operativa, han facilitado la ela-
boraciéon de un programa de
inspecciones “GV1" que exten-
diéndose hasta el ano 1.996
permitira, si el flujo de entradas/
salidas se respeta, no inmovili-
zar simultaneamente por este
motivo mas de 10 aviones.

Cuando en esa fecha se finali-
ce el programa, ya habra co-
menzado el que habra de esta-
blecerse para la realizacion de
la préxima inspeccién de man-
tenimiento industrial ("GV2"),
anunciada por el fabricante a
los 8 anos 6 1.800 horas de
vuelo después de la “GV1".

Hasta finales del ano 1.989 se
han realizado un total de 11
inspecciones “GV1", encontran-
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dose en ese momento 7 aviones
mas en el proceso de realizacion
de la inspeccion. El ritmo de
entradas/salidas debera incre-
mentarse en breve plazo hasta
8 aviones/ano, siendo deseable
un numero de aviones en pro-
ceso no superior a 10.

Reparaciones estructurales
Ademas de las intervenciones

realizadas, de mayor o menor |

importancia. como consecuen-
cia de desperfectos estructurales
causados por averias o acciden-
tes, se han efectuado dos repa-
raciones de gran envergadura,
por parte de la Maestranza
Aérea de Albacete, segun los
respectivos Planes de Repara-
cion establecidos por el Depar-

Inspeccion GV1: Fases de ensayos elec-
trénicos y mecanicos.

CUADRO K* 3

INTERVENCIONES SOBRE ROTABLES ANO
1.989 AVION MIRAGE F1 EN LA M.AA.

TALLER ENTRADAS | SALIDAS | EN PROCESO
ELECTRICIDAD K] 9% kL]
RADAR 110 108 38
HIDRAULICA 259 249 256
MANDOS DE VUELD 51 100 41
COMBUSTIBLE I7 a 8
OXIGEND 169 168 133
ACONDICIDNAMIENTO 41 42 12
ASIENTOS LANZABLES| 83 59 59
AVIONICA 26 Ll 15
INSTRUMENTDS kll 4 18
0TROS 134 170 1
TOTALES 993 1116 i1

—
tamento de Ingenieria ("BU L3
REAU D'ETUDES") del fabri-
cante. Estas reparaciones, sobre
los aviones C14-60 y C14-09.
han afectado a numerosos ele
mentos de la estructura prima-
ria del avion, y han requerido la
utilizacion de un conformador
completo de fuselaje, contruido
en la propia Maestranza. La
disponibilidad de dicho confor-
mador permite la posibilidad de
abordar muchos de los proble
mas de reparaciéon estructural
que se presenten en lo sucesivo.

Puesta al dia del material
de vuelo

La constante evolucion de los
materiales, impone la introduc-
cion de modificaciones y cam-
bios en la definicién inicial del
avion, y la realizacién de una




inspeccion, por la inmoviliza-
cién que supone y los accesos
que facilita, es una ocasion pro-
picia para efectuar dichas mo-
dificaciones y cambios.

En el programa de inspeccio-
nes “GV1" se han incluido las
correspondientes a nivel Base
que cada avion tiene pendientes
y las correspondientes a tercer
escalon, tanto de avion como de
equipos de a bordo. No obstante
existen procesos de moderniza-
cion que no pueden ligarse a las
inspecciones y requieren pro-
gramacion aparte. En este caso
se encuentra la instalacion, por
parte de la Maestranza, de varios
sistemas de Guerra Electronica
en los aviones Mirage F1.

Reparacion/revision de equipos

El nimero anual de equipos
objeto de intervencion por parte
de los distintos Talleres de la
Maestranza esta en la actualidad
en los alrededores de 1.000 uni-
dades, contabilizando en dicha

cifra desde equipos sencillos

como una pequena valvula, hasta
equipos -complejos como un ra-
dar, un asiento lanzable, un ge-
nerador eléctrico o una unidad
del tren de aterrizaje. Una gran

' parte de dichas intervenciones

solamente podria haberse efec-
tuado como alternativa en Fran-
cia, con los consiguientes costos
en cuanto a disponibilidad y
economicos. El apoyo directo que
desde los Talleres puede prestar-
se al hangar de inspecciones
esta evitando, ademas, que haya
de inmovilizarse un numero con-
siderable de equipos.

Hay que senalar que en estos
Talleres, ademas de las opera-
ciones de reparacion o revision
general de los equipos, se estdan
desarrollando trabajos de gran
envergadura, como la transfor-
macion de asientos lanzables
MK4 en MK6, o la moderniza-
cion de los radares CYRANO IV
a la version VM.

Inspeccion GVI1: Fase de desmontaje/
modificaciones, hangar de reactores y
fase de montaje.
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CONCLUSION

La solucion adoptada. en cuan-
to al apoyo técnico que el avion
MIRAGE F1 precisa, se compone
esencialmente de una Unidad
Logistica responsable técnica y
logistica del mantenimiento y
abastecimiento del material, y
dos Unidades Operativas que
realizan a su nivel lo que los
medios disponibles les permiten.
Con ello. el apoyo que se precisa
por parte de la industria queda
reducido a suministro de re-
puesto, reparacion/revision de
los equipos que no es posible o
no es rentable mantener en el
Ejército del Aire, y la asistencia
para los estudios de reparacion
o modificacién que lo requieran.

Esta solucion, avalada por los
resultados ya disponibles, en
cuanto a la realizacion del pro-
grama de inspecciones de tipo
industrial y a la revisién y repa-
racion de rotables, que en los
ultimos anos ha asegurado que

Avion listo para la prueba en vuelo.

i

Salida de GVI: nueva delinicion de pintura exterior.

no se produzcan carencias de
los equipos cuya fuente de re-

paracion es la Maestranza Aérea

de Albacete supone, ademas de
disponibilidad del material, una
gran rentabilidad econémica
frente a otras alternativas. Se
ha demostrado en la practica
su viabilidad y su eficacia: que
asi siga siendo en el futuro es el
objetivo al que no se deberia

renunciar. Para ello habran de
superarse, entre otros, los pro-
blemas ya planteados en cuanto
a personal especialista y, sobre
todo, personal técnico.

&Sera posible? Desde luego,
merece la pena. m




problema de las viviendas

en el Ejército del Aire

J. V. G.

L derecho a una vivienda
E digna y adecuada es una

de las ambiciones basicas
de todo ser humano.

Para los espanoles, la Consti-
tucién lo contempla como uno
de los principios rectores de la
politica social y econdmica, en-
comendando a los poderes pu-

AN
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blicos el establecimiento de las
normas que hagan efectivo ese
derecho. Los articulos 195, 196
y 224 de las Reales Ordenanzas
reconocen este derecho para los
militares, tanto en activo como
retirados, asignando a los servi-
cios sociales de las Fuerzas Ar-
madas la tarea de atender estos
problemas.

De siempre, al menos desde
que yo recuerde, la vivienda ha
constituido uno de los proble-
mas prioritarios de la sociedad
espanola; sin embargo en la
ultima década la evolucion eco-
nomica del sector vivienda, de
prioritario lo ha convertido casi

en angustioso.

Segan una encuesta realizada
recientemente entre la juventud
de la Comunidad de Madrid, la
vivienda es el segundo tema de
preocupacién, tras la falta de
trabajo y delante de la droga.
Este resultado refleja, con bas-
tante exactitud, el sentir general
de todos los sectores sociales y
es, sin duda, una de las mayores
dificultades con que una pareja
se tropieza en el momento de
querer constituirse en familia.

En la variada gama de secto-
res o colectivos que constituyen
nuestra sociedad hay algunos
para los que el problema es, a
veces sin paliativos, irresoluble.
Son aquellos que, prestando ser-
vicio al Estado, estan sujetos a
la posibilidad de destinos forzo-
sos. Posibilidad que, en el caso
del personal militar, se convierte
frecuentemente en realidad.

El cambio de destino es para
el militar algo tan inherente a
su profesidn, que jamas se le ha

ocurrido pensar en la posibili-
dad de que pudiera no ser asi.
Efectivamente, la propia opera-
tividad de los Ejércitos lo exige.
Es por ello por lo que las Rea-
les Ordenanzas en sus articu-
los 195, 196 y 224 reconocen al
militar, en activo y retirado, el
derecho a viviendas dignas, en-
comendando a los servicios de
asistencia de las Fuerzas Arma-
das la atencién a los “problemas
gque plantean a sus miembros y
familias las condiciones especi-
ficas de la vida militar y, muy
especialmente, las derivadas de
la movilidad de los destinos”.

.. 8

Pues bien, lo que para una
familia ajena a la vida militar
puede ser un duro trance, por
los innumerables problemas de
todo tipo que un traslado trae
consigo, para un militar y su
familia no lo seria, si no fuera
por ... la vivienda.

Una pareja que decide consti-
tuirse en familia afronta el grave
problema de la vivienda a base
de sacrificios, créditos. y “aprie-
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tes de cinturén” pero, al cabo de
los X arnos (X tendiendo a infi-
nito en la actualidad) son pro-
pietarios de unos cuantos me-
tros cuadrados de edificio, que
han amueblado y decorado de
acuerdo a sus gustos y posibili-
dades econdmicas.

Si uno de los miembros de la
pareja, es militar, el problema
es exactamente el mismo, pero
con algunos agravantes anadi-
dos. Sirvan dos como botén de
muestra: ;En qué localidad com-
prar la vivienda?; hay casos, no
demasiado infrecuentes, de seis

p-

cambios de destino en doce o
quince anos. Y, como conse-
cuencia del anterior, ;qué deco-
racion y amueblamiento com-
prar que sirva para la primera
casa y para las cuatro o cinco
que no se sabe dénde van a
estar y, mucho menos, cémo
van a ser? Pero lo segundo seria
pecata minuta si estuviera re-
suelto lo primero.

La solucion adoptada por
nuestro Ejército fue la creacion
del Patronato de Casas del Aire,
organismo que en alguna medi-
da solucion6 el problema, si
bien nunca al gusto de los usua-
rios, por lo que siempre su
gestion fue puesta en tela de
juicio. Probablemente las criti-
cas mas frecuentemente verti-
das hayan sido, la de falta de

piciado por el hecho de vivir en
bloques, casas o barriadas ex-
clusivamente militares. Critica
que,. en justicia, debemos acep-
tar, aun reconociendo que la

.8

culpa no ha sido del estamento
militar.

Desde el punto de vista logis-
tico, en lo que a ayuda social al
personal se refiere, s;ha sido
rentable el Patronato? Sin datos
en los que basarse para dar una

transparencia en la aplicacién
de los Reglamentos de adjudi-
cacidn y la escasa, o casi nula,
gestion de mantenimiento.

JFue una buena solucién la
creacion del Patronato?

Desde el punto de vista ope-
rativo, y si hubiera funcionado
al cien por cien, que duda cabe
que si. Sin embargo, una de las
criticas que actualmente se ha-
cen a los militares es su aisla
miento respecto a la sociedad.
aislamiento en gran medida pro-

respuesta categorica e irrefuta-
ble, solamente en base a la
opinién mayoritaria del personal
del Ejército del Aire, la respuesta
seria que no; que si se trata de
analizar el famoso factor coste-
eficacia, los costes serian muy
superiores a la eficacia de los
servicios sociales prestados al
personal. Justo es reconocer que
es también opinién generalizada
que el Ejército del Aire ha pres-
tado poco apoyo y escasa aten-
cion a su Patronato de Casas.
Probablemente todo ha sido
debido a que de los dos objetivos
que se senalaban en su creacion,
nuestro Patronato, por causas

.8

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio-Agosto 1990

679




que desconozco, desatendio to-
talmente el relativo a la cons-
truccion de viviendas con acceso
a la propiedad.

En la actualidad, desbordado
por las necesidades, con proble-
mas heredados relativos a las
discrepancias existentes entre
sus reglamentos y las Leyes en
vigor, y la falta de recursos, ha
sido refundido con los de los
otros Ejércitos y esta atrave-
sando, al menos asi lo ven los
usuarios, un periodo de incerti-
dumbre.

El Ministerio de Defensa, cons-
ciente de la problematica, ha
iniciado la adopcién de una
serie de medidas tendentes a
solucionarla. Una de ellas ha
sido la ya mencionada fusion
de los Patronatos, otra la crea-
cion de las viviendas logisticas;
medida esta tiltima, acogida con
una cierta reticencia.

No obstante, y siempre y cuan-
do ese sea solo el principio, pu-
diera ser el camino que llevase a
una solucion definitiva del pro-
blema.

En otros paises, las soluciones
adoptadas han sido diversas,
pero todas se pueden resumir
en cuatro lineas generales:

— Construccion de viviendas
en numero suficiente para aten-
der a todas las necesidades.

— Valoracién por ciudades o
regiones del precio medio de al-

4

quiler de una vivienda digna,
incorporandolo a las retribucio-
nes del personal que no pueda
alojarse en casas militares.

— Creacion y apoyo a planes
de ahorro vivienda, que se ini-
ciarian al ingresar en la profe-
sion militar y podrian ser em-
pleados cuando el personal lo
creyese oportuno.

— Habilitaciéon de lineas de
crédito, a bajo interés, para ad-
quisicion de viviendas.

Cualquiera de estas solucio-
nes aplicandolas a nuestra ac-
tual problematica, por si sola,
s6lo constituiria una solucién
parcial y transitoria.

Abordar un problema que vie-
ne de muy atras y con intencion
de solucionarlo a medio o largo
plazo y de una forma definitiva,
requiere un conjunto de medi-
das que, aplicadas con imagi-
nacién y flexibilidad, desciendan
casi a la particularidad de cada
caso, sin perder de vista el inte-
rés general y la necesaria opera-
tividad de los Ejércitos. m
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'Accide_ntes
aéreos militares

L accidente aéreo ha sido comparniero inseparable de la actividad aerondutica desde

antes aun del comienzo de la historia, llamémosla real u oficial, de la aviacion;

historia que los aviadores han jalonado en todas sus etapas con el sacrificio de sus
vidas, en una marcha que ha llevado, en sélo noventa anos, desde los primitivos artilugios
de madera, tela y alambre del comienzo, a los sofisticados y complejos aviones de la
actualidad. Otto Lilienthal, uno de los mas destacados precursores de la aviacion, inventor
del vuelo a vela y de buena parte de la estructura aerodindmica que luego adoptaria el avion,
y que moriria victima de un accidente aéreo, repitié en numerosas ocasiones que seria
necesario sacrificar muchas vidas para conseguir el vuelo humano.

Esta presencia constante del accidente en la préctica del vuelo ha hecho que su
investigacién haya sido un factor de decisiva importancia para el progreso técnico de la
aerondutica y la paulatina conquista de la seguridad. Por ello todos los organismos aero-
nauticos del mundo y muy especialmente las aviaciones militares han venido prestando
primordial atencién al establecimiento de normas y técnicas de investigacion de los
accidentes aéreos, para averiguar sus causas y prever en consecuencia las medidas, tanto
técnicas como de conducta personal, que sirvan para intentar evitarlos en el futuro. Al
mismo tiempo, como los accidentes siempre ocasionan danos materiales y frecuentemente
personales, una investigacion paralela trata de establecer las responsabilidades penales
que haya lugar. -

En Espana, tras la supresion de la Jurisdiccién Penal Aeronautica, han surgido dudas
en la investigacion de los accidentes aéreos, tanto entre las autoridades militares y judi-
ciales como entre éstas y los organismos de la Seguridad de Vuelo, provocdndose problemas
de competencia y a veces decisiones judiciales que dificultan la investigacion.

Para intentar iluminar y aclarar en lo posible este problema, Revista de Aeronautica y
Astronautica ha proyectado este dossier invitando a un grupo de expertos tanto juridicos
como aeronduticos para que, al exponer cada uno de ellos su punto de vista sobre la
cuestion, puedan reflejarse las competencias judiciales que se deducen de la legalidad
actual asi como las exigencias técnicas indispensables en la investigacion de la Seguridad
de Vuelo, para estudiar si se pueden armonizar unas y otras, o si seria conveniente consi-
derar alguna modificacion legal que la haga posible.

Componen el dossier los siguientes articulos:

— “La seguridad de vuelo como factor multiplicador de la operatividad”, de Javier Garcia
Arndiz, Comandante de Aviacion.

— “Investigacion de accidentes de aeronaves militares: aspectos técnicos”, del Teniente
Coronel Ingeniero Aeronautico, Francisco Javier lllana Salamanca.

— “Complejidad actual de la investigacion técnica de los accidentes aéreos”, de José D.
Matienzo Ogazon, Teniente Coronel de Aviacion.

— “Aproximacién a una cuestién polémica: competencia jurisdiccional en siniestros de
aeronaves militares”, escrito por José Alberto Fernandez Rodera, Magistrado Juez.

— “Consideraciones juridicas generales sobre los accidentes aéreos militares”, del Coronel
Auditor, Martin Bravo Navarro. 8
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La sequridad de vuelo como factor
multiplicador de la operatividad

JAVIER GARCIA ARNAIZ,
Comandante de Aviacion

A Seguridad de Vuelo ha sido desde hace tiempo una de las areas fundamentales en el

mundo aeronautico, y como casi todas las especialidades que abarca, tuvo su origen en la

Aviacion Militar. Hoy dia la Seguridad de Vuelo alcanza a todas las actividades aéreas que
se desarrollan en el mundo, habiendo logrado sus acciones que el avion se haya convertido en
el medio de transporte méas seguro de los que existen y aquel en el que las técnicas de prevencién
de accidentes se hallan mas desarrolladas.

A pesar de que el origen de la especialidad estuvo en la Aviacion Militar, siempre ha sido uno
de los temas mas controvertidos el de su influencia en la Operatividad. Para algunos, Seguridad
y Operatividad son o han sido conceptos contrapuestos, defendiendo éstos que la tnica forma de
aumentar cada una de ellas era a costa de la otra. Para otros se trata de acciones paralelas que
se apoyan mutuamente, de forma que un incremento de cada una de ellas lleva parejo un
incremento de la otra.

En las lineas sucesivas vamos a tratar de defender que cuanto mas segura es una Fuerza
Aérea es también mas operativa, y cuanto mas operativa sea mas segura sera. Para ello vamos a
ver como la Seguridad de Vuelo desarrolla su trabajo, cuales son sus fuentes y funciones, sus
dependencias, puntos vuilnerables y su influencia en la operatividad.

La funcion de todo sistema u organizacion que se preocupa de la Seguridad de Vuelo es que
no existan accidentes. En concreto en Aviacion Militar su funcién en la Paz es que los medios de
la Fuerza, tanto materiales como humanos, se mantengan intactos y operativos para poder
disuadir, y en caso de conflicto es que puedan ser usados de forma que Ias pérdidas, si es que
existen, no sean nunca “accidentales”. Esto supone que se trata de una actividad basicamente
preventiva.

El problema para la Seguridad de Vuelo es que las circunstancias que rodean los accidentes
que se tratan de prevenir deben ser conocidas. Si se averiguan esas circunstancias, llevaran a las
causas, y una vez eliminadas las causas, tedricamente desapareceran los accidentes. Como
vemos hay dos técnicas basicas, una es la INVESTIGACION de los accidentes para evitar que se
repitan, y otra es la PROSPECCION, para averiguar los factores de la actividad aeronautica que
podrian provocar accidentes en el futuro.

A partir de la Investigacion de un accidente se puede deducir qué fue lo que ocurrié, e
incluso como ocurrié, pero lo que realmente interesa al investigador es POR QUE ocurrid. Qué,
0 qué cadena de hechos ha causado un accidente. Generalmente la causa de un accidente no es
unica, sino que se trata de una cadena de sucesos en un determinado orden en la que uno tras
otro dan lugar a un resultado final de accidente. El corte de uno o varios de los eslabones puede
provocar la rotura de la cadena y que el accidente no se produzca. El investigador debe averiguar
cudles son los eslabones que han formado la cadena y qué es lo que les ha llevado a unirse. El
especialista en Seguridad de Vuelo recoge estos eslabones, los aisla y trata de eliminarlos,
porque el hecho de que se haya provocado un accidente es suficiente para pensar que
inmediatamente los eslabones se pueden volver a unir y causar otra desgracia.

Agquellos que alguna vez se han visto involucrados directamente en las actividades de
Seguridad de Vuelo han llegado rapidamente a la conclusion de que la suerte no existe como tal,
sino que es simplemente el tiempo que tarda en cumplirse la Ley de Murphy con unos factores
fijos. Si las causas que provocan los accidentes no han sido eliminadas, indefectiblemente
vuelven a unirse para formar la cadena que lleva a él, y eso ocurrira tarde o temprano.

A partir de la localizacion de las situaciones que han provocado uno o varios accidentes, y
a través de la propia experiencia o prospeccion que se pueda desarrollar de los enlaces de las
situaciones actuales, surge el programa de Prevencion. Este es el verdadero objeto de la
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Seguridad de Vuelo, LA PREVENCION. Las actividades tendentes a hacer desaparecer las causas
de los accidentes futuros y la unién de las cadenas causales que los provocan.

Por ello es tan importante para la Seguridad de Vuelo la Investigacion de Accidentes. Es su
fuente de conocimiento, pero precisamente eso, el principio de las actividades de Prevenciéon y
no su fin. El investigador que trabaja para la Seguridad de Vuelo tiene que descubrir los “por
qués” de los accidentes para que no vuelvan a producirse. No se trata de una investigacion
mirando hacia atras, hacia lo que ha ocurrido, sino hacia adelante, hacia lo que va a ocurrir. Los
accidentes son importantes para la Seguridad de Vuelo tan solo en la medida de que puedan dar
suficientes datos como para evitar que el hecho se repita si las verdaderas causas son
localizadas.

Con respecto a la PROSPECCION, hemos comentado de pasada algo sobre ella. Es otra de
las técnicas utilizadas en Seguridad de Vuelo para la localizacién de causas de accidentes. En
este caso lo que se busca no son causas a eliminar, sino factores que convenientemente
combinados se pueden convertir con facilidad en causas de futuros accidentes. Se trata de
identificar esos factores y hacerlos desaparecer. La prospeccion debe estar basada fundamental-
mente en la experiencia y estudio de incidentes, que en realidad son cadenas de factores a las
que faltd algun eslabdn para convertirse en cadenas causales de accidentes. La Prospeccion es
utilizada también para la Prevencidn en el caso de actividades o formas de actividad sobre as que

En

seguridad

de vuelo
averiguar

las causas

de los accidentes
sirve

para evitar

que se repitan.

no se tiene experiencia todavia. En este caso hay que buscar similitudes con lo que se conoce
para poder descubrir factores potenciales de accidentes y programar su eliminacion.

El Programa de Seguridad de Vuelo de una organizacion es lo que realmente muestra su
interés por la evitacion de accidentes, pues el Programa es la forma en la que se va a actuar para
eliminar las causas y cadenas causales de los accidentes localizadas mediante la Investigacién y
la Prospeccion.

Esta es la mentalidad que debe imperar en toda organizacion aérea que pretenda que la
Seguridad de Vuelo dentro de ella cumpla su funcion, y esa mentalidad debe impregnar a todos
y cada uno de sus miembros. Averiguar las causas de los accidentes, las causas reales, para
eliminarlas y evitar que vuelvan a ocurrir. Si algin miembro de la organizacion piensa que las
Investigaciones de los accidentes e incidentes por parte de Seguridad de Vuelo tienen otra
finalidad, se corre el grave riesgo de que oculte informacion y las verdaderas causas del
accidente puedan no ser halladas, con lo que no se podrian prevenir futuros casos similares. Por
ello, en muchas ocasiones, el personal de Seguridad de Vuelo ha sido comparado con los
confesores. Alguien en quien confiar y que quiere averiguar todos los factores que han infiuido
en un accidente o incidente para que no se repita, exclusivamente para que no se repita.

Los factores que influyen en los accidentes pueden ser humanos o materiales. Los factores
humanos son aquellos directamente relacionados con las actividades del hombre, como pueden
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ser la atencioén, la programacion, la supervisién, la psicologia, la medicina... Los factores
materiales son aquellos directamente relacionados con el material, como la resistencia, el disefio,
la Meteorologia, la fatiga... Sin embargo, los factores materiales suelen ser consecuencia de otros
factores humanos. Se puede decir que los factores que intervienen en los accidentes son
humanos en un 90% de las ocasiones. Este es uno de los grandes problemas de la Seguridad de
Vuelo en su parte de Investigacion. La localizacion de estos factores, si no es convenientemente
enfocada, puede ser identificada erroneamente y la colaboracion espontanea para ello dejada de
prestar, con lo que la Inves-
tigacién se haria mucho més
complicada y tal vez no die-
se ocasion a eliminar las
causas que se dedujesen, si
es que se hallan algunas.

Para tratar de evitarlo, y
conseguir que el personal
de Seguridad de Vuelo goce
de total confianza dentro de
las Organizaciones aéreas,
lo que han hecho muchos’
paises es dotar a la informa-
cidn que se obtiene en las
investigaciones de acciden-
tes de la categoria de “In-
formacion Privilegiada”. No
supone que se oculten datos
aquien los solicite, sino que
se basa en que los datos
obtenidos por el Investiga-
dor de Seguridad de Vuelo
son obtenidos de forma dis-
tinta a como deberian obte-
nerse en otras investigacio-
nes, principalmente en lo
que se refiere a las garantias
juridicas, y por ello las in-
vestigaciones se mantienen
separadas. Una de las in-
vestigaciones no puede te-
ner consecuencias juridicas,
y por lo tanto no debe ate-
nerse a sus procedimientos
y otra que, como si que los
tiene, debe ajustarse a ellos.
Aln asi siempre se comuni-

La aviacion, en si misma, es una actividad arriesgada. can las fuentes y origenes

de informacion, de forma

que otros técnicos cualificados puedan extraer sus propias conclusiones, pero las que ha

obtenido el investigador de Seguridad de Vuelo tan solo pueden ser usados por él en virtud de las

citadas “Actas de Informacion Privilegiada". Recordemos que una transferencia de averiguaciones

supondria que una investigacion juridica obtendria de este modo datos extraidos sin las debidas
garantias para las fuentes.

Si realmente se consiguen averiguar las causas de los accidentes y se establecen los
Programas adecuados para su desaparicion, la labor de la Seguridad de Vuelo esta hecha en la
mayor parte de su actividad. Pero supongamos que se consiguen averiguar siempre las causas,
incluso que se aislan sus origenes, aun asi la segunda fase, la del establecimiento del Programa
de eliminacién de causas tropieza con dificultades insalvables para tener un éxito absoluto. Estas
se encuentran en la propia esencia de la aviacion, y es que la aviacion es una actividad arriesgada
por el simple hecho de que no se mueve en el medio natural del hombre. La unica forma de
eliminar de una vez por todas y definitivamente los accidentes aéreos seria eliminar su causa
primera, el vuelo. Sin embargo, si aplicdsemos esta ultima maxima caeriamos en la contradiccion
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de evitar la enfermedad eliminando al enfermo o de evitar el fracaso de una actividad
inhibiéndose. Hay que asumir que la Aviacion es una actividad que implica riesgo y que la
funcion del especialista en Seguridad de Vuelo es que ese riesgo nunca se convierta en peligro
y permanezca en todo momento controlado.

La respuesta de la Seguridad de Vuelo ante el riesgo aéreo no debe ser el de su evitacién sino
el de su control. A mayor riesgo debe corresponder un mayor control para poder progresar de
forma segura en el campo de las actividades aéreas.

Si ademas de la actividad aérea entramos dentro del campo de la Aviacioén Militar, esto se
hace mas importante, sobre todo en el caso de la Aviacion de Combate, ya que debe asumir
determinados riesgos inherentes a su mision. Lo que se debe hacer con ese riesgo es controlarlo.
En este punto conviene insistir de nuevo en que el contrapeso del riesgo es el control y
aumentandolo se logra que no se entre nunca en zona de peligro.

Esto es como una balanza. En uno de los platillos se acumula riesgo, y en el otro se acumula
control. Si el fiel se desplaza movido por el platillo del riesgo entra en la zona de peligro, y si se
desplaza movido por el platillo del control, entra en la zona de la “Autocomplacencia”, con el
estancamiento de la operatividad que ello supone. Es lo que podemos llamar la “balanza de la
Operatividad".

PELIGRO AUTO

COMPLACENCIA ]
REABASTECIMIENTO 4 EQUIPO ADECUADO
TIRO A/S COND. PREVIAS
BAJA COTA PLANES INSTRUCCION,

COMBATE CERCAND
COMBATE MULTIPLE
ATAQUE NOCTURND

REGLAS EMPLED
ESPECIALIZACION
PROG. PREVENT.

ENTR. PROGRESIVO

TODO TIEMPO

Fig. 1.

La balanza
de la
operatividad.

BALANZA DE LA OPERATIVIDAD

Una Fuerza Aérea no es potente o débil por si sola, sino que tiene que compararse con otras.
Debe estar preparada para triunfar en la mas terrible de las competiciones, la guerra. Su
verdadera potencia la crean sus diferencias y ventajas sobre otras fuerza aéreas. Lo comin nunca
hara que una triunfe sobre otra. La victoria tan solo puede estar basada en el hecho diferencial,
en lograr lo que los otros no pueden. Aunque esto parece obvio, a veces se olvida, repitiendo lo
que ya se conoce y preparando los ejércitos para vencer en la guerra que ya ha pasado en lugar
de en la que vendra. La historia esta llena de ejemplos de ello, y mayoritariamente por la parte de
los vencidos. Cuando se trata de Aviacién Militar, de Aviacién de Combate, no basta con ser
bueno, hay que ser mejor, en ello no va solo la supervivencia individual sino la de toda la Nacion.

La diferencia de la Aviacion Militar frente a otros tipos de aviacion se basa precisamente en
que tiene que llegar donde otros no llegan, tiene que moverse donde otros no pueden
aventurarse y tiene que ser capaz de hacer lo que otros no son capaces. Mientras que en la
Aviacion Comercial se usan margenes de seguridad amplisimos y el objetivo es alejarse 1o mas
posible de los limites operativos de tripulaciones y aparatos, en Aviacién de Combate el objetivo
es justamente el contrario, sacar el maximo rendimiento a hombres y maquinas. Se trata de llenar
continuamente el platillo del riesgo en la “balanza de la operatividad”". Como se comprendera se
trabaja con unos margenes infinitamente menores, y tratar a los dos tipos de aviacion del mismo
modo es como aplicar el c4digo de la circulacion a los corredores de un Gran Premio de Formula
1 cuando se encuentran en el circuito de competiciones.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio-Agosto 1990 685

DOSSIER



DOSSIER

Frente al incremento continuo del hecho diferencial mediante el aumento del riesgo, se debe
oponer paralelamente la compensacion de la “balanza de la operatividad” aumentando el platillo
del control. El progreso debe ser equilibrado y dando ventaja al control para que este vaya
siempre por delante del incremento del riesgo y evitando siempre que el fiel de la balanza pueda
pasar por la zona de peligro. Antes de afiadir riesgo en las actividades aéreas hay que establecer
los elementos que lo puedan controlar, y esa es |a inica manera de progresar con seguridad. Por
supuesto se puede decidir no progresar, pero como hemos visto eso no es aceptable para una
Fuerza Aérea.

Aqui de nuevo aparece el especialista en Seguridad de Vuelo que debe aplicar la técnica de
la PROSPECCION de las actividades aéreas. Adelantar, aplicando su experiencia, los problemas
que un incremento del riesgo van a suponer, especificando las acciones a tomar para controlarlo.
Asi, no se debe comenzar ninguna actividad aérea que suponga incremento del riesgo hasta que
se hayan establecido los mecanismos apropiados de control.

Los dos parrafos anteriores se pueden
ilustrar con un ejemplo. Mismamente pode-
mos utilizar el del Ataque Nocturno. El que
una Fuerza Aérea se decida a incluirlo entre 300
sus capacidades supone un aumento del
riesgo. Naturalmente puede elegir no ser
capaz de ello, con lo que no incrementa los
riesgos, autocomplaciéndose en su nivel 250
operativo diurno, pero automaticamente ha-
bria comprado todos los boletos de la tdm-
bola de la derrota contra otra Fuerza Aérea
gue si hubiese asumido el riesgo. Como esto
no es aceptable, antes de comenzar con el
nuevo tipo de operacidn, debe establecer los
adecuados mecanismos de control del nuevo
riesgo asumido si no desea que se convierta
en una mision peligrosa. Ello supone dotarse 150 —
de los equipos adecuados, fijar los planes de
instruccion mas completos, establecer una
progresividad en el entrenamiento, limitacio-
nes de empleo, nivel de especializacion de 100 |—
las tripulaciones, programas de prevencion
especificos para el vuelo nocturno y un largo
etcétera. Una vez situados estos mecanismos
de control en su correspondiente platillo de 50 —
la balanza, se incluye el ataque nocturno en
el platillo del riesgo. El fiel esta nivelado y la
operatividad aumenta.

Una de las grandes controversias cuando 0
se discute el tema de la Seguridad de Vuelo
es el de que si esta se opone a la operatividad.
El ejemplo de la “balanza de la operatividad”
anteriormente expuesto resuelve la duda. No
se trata de opciones opuestas, sino paralelas
y complementarias. No trabajan en contra, sino juntas para conseguir el incremento del “hecho
diferencial” que en lineas anteriores se ha comentado. Las Fuerzas Aéreas mas operativas son las
mas seguras, y consecuentemente la viceversa también es cierta en cuanto a que las Fuerzas
Aéreas mas seguras son las mas operativas. Esto es logico ya que el incremento de los
mecanismos de control del riesgo impregnan todas las actividades de las Fuerzas Aéreas
operativas, y la Seguridad que proporciona su capacidad de control hace que se pueda
incrementar sin miedo el riesgo, marcando diferencias con otras Fuerzas Aéreas, no ya en lo que
se hace, sino en lo que se es capaz de hacer.

En el cuadro que se acompafa a continuacion se presentan jos daios de accidentaiidad, o
atricciéon (aviones destruidos por cada 1.000.000 horas de vuelo), comparada con las horas
minimas que cada nacion de la OTAN con medios aéreos ha asignado a cada piloto durante los
ultimos cinco afios para aviones de combate “Fast Jet". Este cuadro ha sido realizado por la
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Fig. 2. Atriccién y entrenamiento.
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Oficina de Seguridad de Vuelo de las Fuerzas Armadas Canadienses en Europa y presentado en
la reunion del “Air Forces Flight Safety Comitee” durante el mes de marzo de 1990 en Madrid.
Con el fin de preservar parte de la informaciéon no se hace mencion a qué nimero corresponde
a cada pais.

Del analisis del cuadro se desprende que existe una relacion inversa entre la asignacion
minima de horas de vuelo de las naciones y sus indices de accidentalidad, deduciéndose una
menor atriccidn en aquellas naciones que ponen mas alto ese limite inferior.

Tal vez las horas de vuelo minimas no sean un indicador muy preciso del nivel de
operatividad, pero es de suponer que cuanto mas vuele, 0 mayor intencién de estar en el aire
demuestre una Fuerza Aérea, mas adelante llevara sus planes de instruccién, consiguiendo un
mayor entrenamiento de su personal. No en vano la experiencia del personal volante, y por tanto
su eficacia se mide en horas de vuelo.

Los aviones de Combate son aparatos de gran valor econdémico que hay que conservar para
proteger la inversién efectuada, y los pilotos que los tripulan son profesionales de gran
capacidad que han recibido también una formacion de alto nivel que les convierten en auténticas

La

aviacion

de combate

Se mueve en

los limites

de la envolvente.

fuentes de recursos para las Fuerzas Aéreas. A través de la Estadistica mostrada se deduce que
reducir el tiempo en el aire para evitar accidentes puede resultar acertado dentro de términos
absolutos, pero en los relativos puede causar precisamente el efecto contrario incrementando los
indices de atriccion y convirtiendo la inversion en mucho mas cara, ya que no se cumple
suficientemente el objetivo para el que ha sido adquirido.

Como resumen o conclusiones de lo que hemos visto a lo largo de las lineas anteriores se ha
visto el funcionamiento del sistema de Seguridad de Vuelo, mostrando que las fuentes del

Programa de Prevencion son la Investigacion y la Prospeccion. Una trata de lo que ha ocurrido

y otra de lo que va a ocurrir. Ambas tienen el unico objetivo de evitar futuros accidentes y en
Aviacion Militar, como hemos dicho, controlar al maximo el riesgo que debe ser asumido, riesgo
que se va incrementando constantemente por requerimientos operativos, a diferencia de otros
tipos de aviacién que tratan de reducirlo continuamente. También se ha visto que la Operatividad
y la Seguridad de Vuelo van intimamente unidas, nunca son opuestas, sino que avanzan juntas
en la consecucion de los objetivos de las diversas Fuerzas Aéreas, intentar enfrentar los dos
conceptos haciendo que uno aumente a costa del otro lleva al incremento del peligro o al
estancamiento de la Fuerza Aérea. m
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Investigacion de accidentes
en aeronaves militares:
aspectos técnicos

FRANCISCO JAVIER ILLANA SALAMANCA,
Teniente Coronel Ingeniero Aeronautico

OR su naturaleza el vuelo es peligroso y es forzoso reconocer que el unico modo de evitar

todos los accidentes es prohibir los vuelos, solucién que seria similar a la de prohibir la

utilizacion de automoéviles para evitar los accidentes de circulacién. El accidente aéreo
tiene repercusiones en el personal y material que suponen un serio desgaste en una Fuerza Aérea
y, en sintesis, afecta directamente a la eficacia con que ésta debe hacer frente a los objetivos
marcados. Esta triple repercusidn, personal, material y eficacia, hace que ia seguridad en vuelo
sea una obsesion permanente en el Ejército del Aire donde (segun establece la 1G-10-9) el
numero de accidentes permitido es CERO. }

En la aviacion militar hay ciertos tipos de operaciones (estafetas, transporte de personal,
etc.) que podrian ser semejantes a los vuelos de las lineas aéreas, en ellas el concepto seguridad
tiene, asimismo, un significado similar; otras, por el contrario, son de tal naturaleza (misiones de
entrenamiento propias de la aviacién de combate) que introducen factores de riesgo inaceptables
para la aviacion civil. Este hecho no significa que pueda ser justificacion de accidente (todo
accidente es evitable) o para asumir riesgos innecesarios.

Estas peculiaridades propias de operacién de la aviacién militar obliga a tratar la seguridad
de funcionamiento de forma diferente desde la fase de disefio de la aeronave. Los requisitos de
cumplimiento de mision constituyen un pardmetro esencial que dirigira el disefio de la aeronave
militar, los requisitos logisticos y de seguridad entran al mismo nivel pero sin condicionar al
primero. Esta situacién es mundialmente reconocida de forma que se admite que las aeronaves
militares no sigan los mismos criterios (normas FAR, etc.) que las civiles para obtener el
certificado de aeronavegabilidad, disponiendo cada fuerza aérea de sus propios centros de
homologacion.

Si partimos de la hipétesis de que todo accidente es previsible y, en consecuencia, evitable,
es indudable que no es posible prevenir accidentes si no se conocen las causas de éstos y éstas
s6lo pueden conocerse mediante una investigacion. Ef objetivo de ésta debe ser, en primer lugar
esclarecer todos los factores (humanos, de material, etc.) que han contribuido al accidente y en
segundo lugar, aunque sea quizés lo mas importante, el descubrir cuales han sido las razones
basicas de por qué ha ocurrido el error humano o fallo de material para evitar que se vuelva a
producir y contribuir asi al aumento del nivel de seguridad bajo el cual esta operando la aviacion
militar.

Los accidentes aéreos son motivados por diferentes causas, destacando dos en particular:
Error humano y fallo de material. En el Ejército del Aire las primeras contabilizan aproximadamente
un 55% y las segundas un 30%.

El fallo de material es un concepto muy amplio, que puede abarcar multitud de situaciones:
Defectos en el disefio, roturas por fatiga, averias, fuegos, etc. La investigacion debe ir encami-
nada, como ya hemos dicho, a descubrir cual es el factor que ha contribuido al accidente (p.e.
una rotura estructural) y a revelar cudl es la causa de este hecho (p.e. el piloto sometid a la
aeronave a una maniobra fuera del margen permitido, o hubo una operacién de mantenimiento
defectuosa o el material presentaba defectos de disefio), situacién que es consecuencia del
hecho de que cualquier accidente de aviacidon es normaimente producto de un conjunto de
factores encadenados. Desentrafiar cada uno de los eslabones de esta cadena es objetivo de la
investigacion.

Entendemos por investigacion técnica, aquella que trata de esclarecer el comportamiento de
la aeronave y sus equipos antes y durante el accidente. Tanto la aviacion comercial como la
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militar ha ido, en base a la experiencia acumulada, desarrollando metodologias para hacer frente
a la, cada vez mas compleja, investigacion técnica de accidentes. Estas metodologias tienen,
evidentemente, muchos puntos comunes, pero la aplicacion de las mismas sera diferente segun
el caso que se trate. Vamos a dar un repaso a la metodologia general utilizada (que queda
plasmada en la mencionada 1G-10-9) para tratar después de exponer, a juicio del autor, los
elementos diferenciadores del caso particular de la aviacion militar.

METODOLOGIA GENERAL

N toda investigacion técnica se sigue un procedimiento general que puede dividirse en tres

areas:

a) Analisis de los restos e investigacion preliminar.

b) Recuperacion y preservaciéon de
los restos.

¢) Investigacion en detalle.

La investigacion preliminar, basada en el
analisis de los restos, tiene por objeto efectuar
un primer estudio del accidente y determinar
el alcance de la investigaciéon que debe efec-
tuarse. Posteriormente se recuperaran y pre-
servaran los restos en un area controlada para
proceder a la investigacion en detalle.

ANALISIS Y RECUPERACION
DE LOS RESTOS

L escenario de un accidente es terrible-
mente deprimente y hay tendencia (acen-
tuada si ocurre en cercanias de areas
urbanas) a retirar cuanto antes los restos. Sin
embargo el examen de éstos es una pieza
esencial para determinar la causa del accidente
y cualquier manipulacion no controlada de los
mismos puede perjudicar seriamente la investi-
gacion. Los restos no deben moverse hasta
que cada pieza haya sido identificada y marcada
su situacién para poder reconstruir, posterior-
mente, la escena completa del accidente.
El examen de la situacién de los restos y
del escenario donde ha ocurrido el accidente

permitira, normalmente, definir cémo el avion o .
La posicion de las palas de una hélice es indicio importante.

ha. Impa.Ctado en .e.l .Suelo o en cuglquner Sin embargo cualquier conclusién debe estar basada en el
objeto (arboles, edificios, etc.). Cada tipo de  ,naiisis de los mecanismos interiores.

accidente deja un rastro o senda diferente:

Una desintegracién estructural en vuelo sera distinta a un impacto directo o una barrena o un

vuelo a baja cota o una pérdida de control. Con este examen se puede fijar el alcance que debe

tener la investigacion, pero sin caer en la tentaciéon de efectuar conclusiones prematuras.
Como ayudas en esta fase el investigador debe contar con abundantes fotografias, si son

aéreas mejor, que permitan tener una vista general de los restos con los principales elementos de

la aeronave identificados. Al finalizar esta fase, un investigador experto, puede hacerse una idea de:

1. Direccidn, dngulo y velocidad de descenso.

2. Si el descenso fue controlado o incontrolado.

3. Silos motores desarrollaban o no potencia en el momento del impacto.

4. Sila aeronave mantenia su integridad estructural en el momento del primer choque.

De este examen se deben seleccionar aquellas partes o piezas que se puedan considerar de
interés, sobre las que se pueda tener sospecha de que han fallado. Estos elementos deben ser
conservados (mediante un envoltorio apropiado) para evitar dafos posteriores que puedan
perturbar la investigacion y etiquetados con su posicion exacta en el accidente. Ejemplos tipicos
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de estos son: Tren de aterrizaje, herrajes estructurales, cables y lineas hidraulicas del sistema de
control de vuelo, instrumentos, actuadores hidraulicos, motores, hélices, accesorios, etc.

En una aeronave hay sustancias inflamables, principalmente combustible y liquido hidrau-
lico, por lo que un accidente ird normalmente acompafiado de fuego. Aspecto importante durante
esta primera fase es tratar de averiguar el origen de éste, para determinar si fue anterior o pos-
terior al impacto. Las huellas que deja un incendio con el avién en movimiento, son totalmente
distintas a las ocasionadas por fuego al impacto, en el que el combustible u otras sustancias
inflamables son lanzadas fuera del punto principal del choque. Nunca se debe presuponer que
las causas de un accidente no pueden determinarse porque el fuego ha destruido los indicios, por
ejemplo, un motor puede estar dafiado por el exterior pero no presentar ningun dafo en su
interior. Por Ultimo indicaremos que la temperatura a la que ha estado sometido un metal puede
ser estimada, por un experto, en base a la coloracién que presenta y en el laboratorio, mediante
analisis metalograficos.

INVESTIGACION EN DETALLE

E tratara, en lineas generales, como se efectua una investigacion de este tipo. Una vez que
ha concluido la primera fase, disponemos de los restos de la aeronave en un hangar o
| cualquier otro lugar apropiado. Este lugar debe sélo ser accesible a personal que inter-
venga directamente en la investigacion, evitando cualquier manipulacion por personal no experto
que pueda ocasionar dafios adicionales a los restos o perturben el desarrolio de la misma.
El objetivo en mente de todo investigador, es averiguar qué fallé primero y cual ha sido la
secuencia posterior de sucesos, partiendo del examen preliminar efectuado durante la primera
fase. En general se centrara en uno o varios de los siguientes aspectos:

A) Fallo estructural.

B) Failo en la planta de potencia. .

C) Fallo en sistemas de a bordo: hidraulico, combustible, eléctrico, etc.
D) Fallo en los sistemas de control de vuelo.

E) Comportamiento de los sistemas de emergencia.

FALLO ESTRUCTURAL

N este caso el fallo de la estructura puede haber desprendido elementos que seran encon-

trados lejos de la zona principal de acumulacion de restos, éstos seran objetos preferente

hacia los que dirigir la investigacion. En otras ocasiones el fallo estructural ha sido sélo la
causa inicial del accidente, este es el caso de que, por ejemplo, ocurran deformaciones estruc-
turales que interfieran con el sistema de control de vuelo, y entonces no seré tarea sencilla la del
investigador.

En estos casos puede ser necesario reconstruir la estructura completa de la aeronave, para
poder determinar la secuencia de las roturas. Por reconstruccion se entiende la colocacion de los
diversos elementos en su posicion anterior al fallo. Serd como resolver un gigantesco rompe-
cabezas de tres dimensiones, donde el ingenio y experiencia del investigador, jugaran un papel
importante. Esta técnica se utiliza raras veces para la estructura completa y o normal es recons-
truir solo aquellos elementos sobre los que, por otras razones, se dirige la investigacion, ejemplos
tipicos son: planos, empenajes, superficies de control, etc.

El proceso a seguir precisa, primero, de tener perfectamente identificada cada pieza, para
colocarla en su posicién relativa para, a continuacion, evaluar el dafo que ha sufrido y compa-
rarla con las piezas adyacentes. Evidentemente si la rotura ha producido pocos trozos, la tarea
puede concluir en unos dias, pero, en caso contrario, puede llevar semanas.

La reconstrucciéon debe efectuarse en areas controladas, que faciliten al investigador estu-
diar con detalle y tranquilidad los restos, lo cual le permitira observar detalles que pueden pasar
desapercibidos en la inspeccion preliminar, y donde pueda estar la clave de la investigacion.

FALLO EN LA PLANTA PROPULSORA
L examen detallado de la condicién en que se encontraba la planta propulsora de la

aeronave, es una de las tareas principales del equipo investigador. En la mayoria de los
casos, sera necesario trasladar los restos a una instalacion apropiada, donde se pueda
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proceder, por personal experto, a despiezar el motor (o los motores). Una investigacion de un
accidente debe siempre pronunciarse (positiva o negativamente) sobre la contribucion de la
planta propulsora al mismo.

Los fallos internos de un motor son facilmente reconocibles por personal experto, y
cualquier accidente deja siempre el interior del motor en buenas condiciones, aunque el exterior
esté muy deteriorado. Es habitual que sea el segundo o tercer escalén de mantenimiento el que
efectue esta operacién.

En general hay dos tipos de motores utilizados en la aviaciéon: turbinas y alternativos. Los
primeros, a su vez, pueden pertenecer a varios tipos: reactores, turboejes y turbohélices. En el
caso de que |la aeronave vaya propuisada por hélice (mediante motor alternativo o turbina), este
elemento se considera, a efectos de la investigacion, como parte constituyente del grupo moto-
propulsor. Cada tipo de motor tiene sus modos tipicos de fallo y, en consecuencia, procedi-
mientos particulares de investigacion. Normalmente se asigna a un equipo especifico la investi-
gacién de este area.

FALLO EN LOS SISTEMAS

A complejidad de los sistemas en una

moderna aeronave y su relacion entre

ellos (cada vez el grado de integracion
es mas elevado) complican la tarea del inves-
tigador, que debe incluir un examen detallado
de cada uno de ellos como parte de su
trabajo.
~ En general el sistema de combustible se
estudiara en relacion con tres puntos impor-
tantes: Determinacion de la cantidad de com-
bustible a bordo en el momento del impacto,
funcionamiento del subsistema de alimenta-
cion al motor y posibilidad de contamina-
cion.

El sistema hidraulico es el que proporciona
energia para gobernar la aeronave. Las tube-
rias, bombas hidraulicas, filtros y depdsitos,
seran cuidadosamente examinados, tomando
muestras, si es posible, de liquido hidraulico
para buscar contaminacion.

Con las actuales técnicas de control de
vuelo tipo “fly-by-wire”, el sistema eléctrico
se ha convertido en uno de los vitales de la
aeronave, por lo que los componentes de este
sistema (conmutadores, fusibles, cables, etc.)
deben ser examinados, tanto para buscar
fallos en el funcionamiento de los mismos, — 2 ———
como inducidos (p.e. en servoactuadores mo- Aunque superlicialmente lo parezea. ef luego alecta poco af

vidos hidraulicamente y controlados eléctri- interior de un motor si su origen es exterior. Nunca debe
camente) presuponerse que el fuego impedira llegar a esclarecer el

daccidente.

FALLO EN EL SISTEMA DE CONTROL DE VUELO

N las aeronaves actuales, dotadas de un sistema de control de vuelo tipo “fly-by-wire”, en

los que hay una fuerte relacion del hardware (servoactuadores, posicion de superficies de

control, etc.) con el software de los computadores del sistema, la tarea del investigador es
extremadamente compleja. Si se sospecha que el accidente es debido a este sistema, es preciso
determinar si el causante es el software (leyes de pilotaje programadas) o el hardware. En estos
casos se precisara la utilizacién de simuladores que permitan duplicar, bajo las mismas condi-
ciones, la secuencia del accidente.
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COMPORTAMIENTO DE LOS SISTEMAS DE EMERGENCIA

UNQUE los sistemas de emergencia (principalmente de lanzamiento de asiento y cupula

en aviones de combate) no hayan intervenido en el accidente, es obligatorio la compro-

bacién de su correcto comportamiento, para que si se detecta algan fallo, poder efectuar
recomendaciones que aumenten la seguridad de funcionamiento de estos sistemas tan impor-
tantes para salvar vidas.

ASPECTOS PARTICULARES DE LA INVESTIGACION TECNICA EN AERONAVES MILITARES

OMO hemos indicado anteriormente, el hecho diferenciador parte de un principio basico:

el disefio y operacidén de una aeronave militar parte de parametros distintos a la de una

que se va a utilizar comercialmente en el ambito civil. De hecho un avién militar (de
transporte, p.e.), tiene que ser adecuadamente certificado si quiere utilizarse por operadores no
militares.

Los requisitos de mision son pardmetros esenciales para disefiar un avion militar, que unido
a lo que se ha Ilamado “lograr la sorpresa tecnolégica sobre el enemigo”, ha impulsado a los
proyectistas a utilizar los Ultimos avances tecnolégicos que, sin estar todavia maduros, se
encuentran disponibles. Ejemplos de este hecho son la utilizacion de los materiales compuestos
(fibras de carbono embebidas en resinas epoxicas), que vienen utilizandose en elementos
estructurales desde principios de los 70 en la aviaciéon militar, mientras que la civil no los ha
empezado a emplear en condiciones semejantes hasta diez afios mas tarde. Otro tanto puede
decirse de las técnicas de control de vuelo, conocidos por mandos eléctricos o fly-by-wire, en la
terminologia de lengua inglesa, utilizados desde hace 15 afios por la aviacion militar y que hoy
comienza a utilizarse en la civil.

La utilizacion de los ultimos adelantos tecnolégicas, es una dificultad afadida a las habi-
tuales de una investigacion técnica y personal sin experiencia en este campo, tendra serias
dificultades para llevar a cabo su tarea. Naturalmente, los técnicos mas cualificados son los que
estén familiarizados con el material y, éstos, son los que habitualmente lo operan y mantienen.

Otra circunstancia adicional a tener en consideracion, es la ausencia de registrador de para-
metros de vuelo (vulgarmente conocida por caja negra) en la mayoria de aviones militares. Este
registrador permite reconstruir los instantes anteriores al accidente y es un auxiliar valiosisimo
para la investigacidén. Este hecho acentia aun méas la necesidad de personal familiarizado y
experimentado en el material. Los disefios actuales empeoran esta situacion, asi, por ejemplo, se
utilizan de forma general pantallas de tubos catédicos (MDF, Multi Function Display) que susti-
tuyen a los instrumentos clasicos de cabina, al cortarse la corriente a bordo, los MDF se borran
totalmente y es imposible recuperar la informacidon que contenian en el momento del accidente.
Igual podemos decir del caso del “fly-by-wire” en los sistemas de control de vuelo, que deja poca
evidencia de tipo mecanico (palancas, bielas, cables, etc.) en el lugar del accidente. Ante esta
situacion se esta empezando a especificar como requisito de disefio, la incorporacién de un
registrador de datos para la préxima generaciéon de aviones de combate (EFA, AX, etc.), pero
continuara en los que actualmente estan en servicio y no disponen de éste, ya que es dificil la
incorporacién de un sistema de este tipo, si no se ha previsto en el proyecto del mismo.

Otro aspecto a considerar es la utilizacion de elementos peligrosos como parte habitual de
los sistemas y estructuras de aeronaves militares, con independencia de que lleve 0 no armamento.
Nos referimos, por ejemplo, a los sistemas pirotécnicos de lanzamiento de cupula y asiento, o0 a
los depositos de hidracina usados en los sistemas de emergencia de algunos aviones de com-
bate, etc. Los restos de cualquier accidente de aeronave militar pueden, potencialmente, con-
tener estas sustancias, y su manipulacién debe dejarse solo a personal técnico experto en la
aeronave que se trate. Sin olvidar, por otro lado, la importancia que tiene el examen de la posicion
inicial de los restos y que cualquier manipulacion de éstos debe siempre realizarse bajo esta
perspectiva.

También es necesario mencionar la presencia de equipos o material confidencial, potencial-
mente a bordo de cualquier aeronave militar. La presencia de personal debidamente cualificado,
desde el punto de vista técnico y de seguridad, es esencial desde el principio de la investigacion.
En ocasiones, el elemento confidencial es un tipo de arma que lleva el avién (p.e. un misil),
afiadiéndose la peligrosidad de su manipulacion.
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CONCLUSION

I en la investigacion técnica de cualquier accidente, se necesita contar con un personal

experto, en el caso de la aviacion militar, es condicion indispensable para poder realizarse,

dados los condicionantes bajo los que se mueve. La experiencia debe estar basada en dos
pilares: el conocimiento del material y de las técnicas generales de investigacion de accidentes.
Lo primero se adquiere, evidentemente, en la operacién y mantenimiento de la aeronave vy, el
segundo, debe adquirirse mediante los cursos de capacitacion correspondientes.

CUADRO

CUALIDADES DE UN BUEN INVESTIGADOR

DEMAS de su experiencia y capacitacidn mediante cursos apropiados, cada miembro de un equipo de investigacion de accidentes. debe poseer o desarrollar,
una serie de cualidades para poder desarrollar con Exilo su tarea. La Marina de los EE.UU. (referencia 3) recomienda lo siguiente:

1. DISCRECION. La capacidad para abstenerse de lomar cualquier decision y emitir opiniones hasta que fodos Jos datos han sido oblenidos. analizados y
evaluados es, quizas, la virtud mas importante que debe tener un investigader.

2. CAPACIDAD DE TRABAJO EN CONDICIONES DESFAVORABLES. La investigacion de un accidente se realiza bajo unas condiciones. tanto fisicas (lugares
poco accesibles, restos desperdigados, etc.). como mentales (presiones ambientales), muy desfavorables.

3. SENTIDO COMUN. Todos los miembros de un equipo de investigaciin deben, ademés de unidad doctrinal y conocimiento de lo que hay que hacer, tener
desarrollado un gran sentido comdn para encarrilar adecuadamente la invesfigacion.

4. INTEGRIDAD. El investigador debe estar por encima de cualquier influencia e informar slo los hechos que resulten de Ia investigacidn.

5. FE. El investigador debe estar convencido de que se podra averiguar la causa del accidente.

6. CURIOSIDAD. Una buena dodis de curiosidad debe estar en posesidn del investigador, que le espolee a descubrir todos los hechos deniro de un accidente.
7. PERSEVERANCIA. El investigador debe tener la habilidad de estudiar cada indicio, por muchos y variados. hasta descubrir la causa del accidente.

8. CONOCIMIENTOS BASICOS. El investigador debe poseer un conocimiento detallado del material involucrado en e} accidente y de las técnicas de investigacion
de accidentes.

9. TACTO. Ei tralo directo con gran variedad de personas involucradas en una investigacion que, en ocasiones, son reacias a proporcionar informacion, exige
un gran tacto por parte del investigador. m

Asi, el personal técnico del Ejército del Aire que esta en contacto diario con el material y con
los cursos especificos en técnicas de investigacion, seran los adecuados para poder llevar a cabo
una investigacion técnica de un accidente. Tradicionalmente ha sido el personal de vuelo (pilo-
tos) los que asisten a los cursos de seguridad en vuelo, tanto en Espafia como en el extranjero,
convocados. Creemos que el abanico de personal debe ampliarse al personal que realizara la
investigacion técnica (ingenieros), no solo para lograr la unidad de doctrina que debe existir en
cualquier investigacion, sino, también, la adecuada capacitacion técnica en este area.

Si, como se ha indicado al principio, el fin Ultimo de la investigacion de un accidente es
averiguar las causas primarias del mismo para evitar su repeticion y, en consecuencia, las impli-
caciones en el personal, material y eficacia del Ejército del Aire; sera necesario dedicar a la inves-
tigacién el personal idoneo para su realizacion. Por las especiales caracteristicas de este tipo de
accidente, ese personal debera ser el que opere y mantenga las aeronaves militares con la debida
capacitacion técnica en el drea de investigacion técnica. m
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investigacion.

La Instruccién General 1G-10-9 sefiala como Mision a la Seguridad de Vuelo el man-
tener el potencial de combate del Ejército del Aire y como Objeto la Prevencién de Accidentes.
Es decir, que una vez ocurrido un accidente, se debera realizar una Investigacion para hallar la
causa 0 causas que lo provocaron, con el objetivo claro y loable de EVITAR QUE SE PRO-
DUZCAN OTROS EN EL FUTURO. Afade que esta Investigacion estara desligada de todo pro-
cedimiento judicial o administrativo (nunca se tratara de buscar a un culpable ni de castigar una
infraccion). Sabias palabras que estan encaminadas hacia aquél fin Gltimo, que me atrevo a
repetir por su importancia: “Conocer la verdad”.

Para cumplir con este fin, el principal camino, aunque no el unico, es el de la Investigacion
de los Accidentes Aéreos. Si sabemos la causa que origind el Accidente/Incidente, podremos
poner los medios para evitar otros futuros. Sin embargo, al citar este objetivo, nos deberemos de
dar cuenta de que ese conocimiento de la verdad puede responder a otros ¢;para qué?... para
hacer justicia, para establecer responsabilidades, para exigir indemnizaciones ... dejemos a otros
especialistas |a respuesta a estas preguntas y centrémonos en nuestro aséptico conocimiento de
la Verdad, planteandonos la primera cuestién:

¢Es nuestro “para qué” el mas importante?... Dada la trascendencia de los hechos a que
puede dar lugar un desconocimiento, o un mal uso, o un conocimiento a destiempo de la Verdad,
me atrevo a afirmar categéricamente que S, “que el conocimiento de las causas reales que
dieron lugar al accidente"” es el gran "“para qué” que debe presidir toda actuacidon posterior. Nos
estamos jugando la vida de los pilotos, de las tripulaciones, de sus pasajeros y, en algun caso, de
terceras personas que puedan ser afectadas por el siguiente (que lo habra, si no ponemos
remedio en evitarlo). Pero es que ademas va en ello la moral del personal volante, que tiene que
estar seguro de que se ha hecho lo posible por esclarecer los hechos, la seguridad de las
operaciones y el prestigio del Ejército del Aire.

Antes de pasar a afirmaciones categoéricas, vamos a dar un pequefio repaso a lo que viene a
ser hoy dia una investigacién moderna. Para ello, lo mejor es imaginarnos un accidente hipoté-
tico, del que se nos avisa por cualquier medio (Torre de Control, otro avién, Guardia Civil, etc.)
y al que atendemos en un principio siguiendo el Plan de Reaccion ante Accidentes que debe
existir en toda Base Aérea, cumpliendo lo ordenado en la 1G-10-9:

“C ONOCER la verdad”, he agui ni mas ni menos que el fin ultimo de toda ciencia, de toda

COMIENZO DE LAS ACTUACIONES

omitimos por su complejidad), consiste en asegurar la zona.

La diversidad de aeronaves, el posible transporte de armas, cargas peligrosas o el mero
hecho de la presencia de materiales poco conocidos en la estructura de los aviones, confieren a
esta tarea una dificultad y responsabilidad que vamos a tratar de hacer patente con unos ejemplos:

e Un incendio de materiales de fibra de carbono (del que estan hechos los aviones mas
modernos, como el F-15, F-16 6 F-18), puede originar una atmdsfera conductora que ocasione
cortocircuitos en lineas eléctricas, etc. Su inhalacién podria producir silicosis en concentraciones
muy altas.

I O primero, siguiendo el diagrama de organizacion de la Investigacion, de la misma IG (que
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35.
36.

37.
38.

39
40.

41,
42.
43.

44,
45.

48.
47.

48,
49.
. Toma de aire de babor
51.
52.
. Barril del cafén
54.
55.
56.
57.

58.

. Tubo pitot

. Radomo de fibra de vidrio
. Emplazamiento radar

. Antena plana buscadora

radar

. Mecanismo de seguimiento
. Sonda reabastecimiento

en vuelo desmontable

. Mastil sonda de reabaste-

cimiento, desplazada a es-
tribor

. Médulos equipo radar

Thomson-CSF Cyrano 1V

. Cierres del radomo
. Sonda de temperatura
. Sonda de

incidencia
(AOA)

. Toma de presion total

. Panel de presion frontal

. Antena TACAN

. Luz aterrizaje retractit

. Suelo de presién de la

cabina

. Pedales de direccion
. Cubierta panel de instru-

mentos

. Paneles parabrisas

. CRTs y HUD del piloto

. Panel de instrumentos

. Columna de control

. Palanca de gases del mo-

tor

. Paquete de cohetes de

eyeccion del asiento

. Puertas del tren de aterri-

zaje de morro

. Cilindro de retraccion hi-

draulica

. Ruedas de morro geme-

las, se retraen hacia atras

. Tijeras de transmision de

par
. Actuador de direccién hi-

draulico

. Amortiguador de tren de

aterrizaje delantero

. Panel de presion inclinado

hacia atras

. Amortiguador del control

de alerones

. Panel consola de babor
. Asiento

lanzable SEM/
Martin-Baker F10M "cero-
cero”

Panel consola de estribor
Reposa cabeza del asiento
eyectable

Rompedores de cupula
Cubienrta de cupula de ca-
bina articulada hacia arriba
Posicion de cupula abierta
Espejos retrovisores del
piloto

Cilindro apertura de cu-
pula

Punto de articulacion de
la chpula

Manilla de rescate de emer-
gencia

Bateria

Ordenador de Navega-
cion/Ataque

Motor eléctrico central del
medio cono de toma
Sistema acondicio-
namiento de
aire, inter-
cambiador
de calor,

1 /" *
&

toma de aire
dinamico
Medio cono movil del cuer-
po central de la toma
Boca de cafién

Puerta de control de suc-
cién, abierta
Luz de rodaje

Railes de guiado del me-
dio cono movil

Actuador de tornillo del
medio cono

Planta central de acondi-
cionamiento de aire
Conducto de rebose de la
capa limite

Botellas de oxigeno (dos)

59.
60.
61.

62.
63.

64.

65.

66.

67.
68.
69.
70.
71.
72.
. Alimentador de municion
74.

75.

76.
77.
78.
79.
80.
B1.
82.

83.
84,

85.
86.
87.

88.
89.

90.
91.

92.

93.
94,

Racks de equipos de avid-
nica

Amplificador central de po-
tencia

Puerta de acceso a com-
partimento de aviénica
Luz anticolisiéon
Conducto toma de aire de
estribor

Deposito de combustible
externo, 246 gal. capaci-
dad (1.200 litros)
Deposito de combustible
integral de fuselaje delan-
tero

Sistema acumulador de
combustible para vuelo in-
vertido

Conduccién de cables
Estructura del comparti-
mento de depdsito de com-
bustible

Borde de ataque de raiz
de ala

Canon ventral DEFA 553
30 mm (dos)

Punto de reabastecimien-
to a presion

Bomba de combustible

Contenedor de municion,
135 disparos por cafién
Compartimento de tren de
aterrizaje principal de ba-
bor

Segmento de flap de
borde de ataque interior
Compuertas de precerra-
do del tren principal
Actuador hidraulico de
flap de borde de ataque
Junta de union del lar-
guero fronta!
Emplazamiento motor

de arranque

Filtros del sistema

de combustible

Equipos del

sistema eléctrico
Antenas IFF

Junta de raiz de ala de
acero forjado

Conductos del sistema de
combustible

Conductos sellados de! sis-
tema de control

Depédsito de combustible
integral de ala de estribor;
capacidad tolal interna
946 gal (4.300 litros)

Puntos fuertes de pilon
Conexiones de operacidn
de flaps de borde de ata-
que

Diente de perro del borde
de ataque

Segmento de flap de bor-
de de ataque, posicion
baja

Perfil de morro de varian-
tes de entrenamiento F1
B/D

Asiento del instructor so-
breelevado

Asiento del piloto estu-
diante

95.

96.
97.
98.
99.
100.
101.
102
103.

104.
105.
106.
107.
108.

109.
110.

Perfil de morro de la va-
riante de reconocimiento
F1 CR
Emplazamiento
ventral

Misil aire-aire Matra 550
Magic

Rail de lanzamiento de
misil de punta de plano
Luz de navegacién de es-
tribor

Aleron de estribor

Panel recubrimiento del
alerén en fibra de carbo-

camara

no

Actuador hidraulico del
aleron

Amortiguador de interco-
nexion alerén/spoiler

Acluador hidraulico del
spoiler

Paneles del spoiler de es-
tribor abiertos

Segmento de flap asimé-
trico exterior de doble ra-
nura

Vano del plap

Segmento de flap asimé-
trico interior de doble ra-
nura
Actuador
flap
Deposito combustible in-
tegrado de fuselaje cen-
tral

hidraulico de

112
113.
114,
115,
116.
17,

118

119

120.
121,
122.
123.

124,
125.

. Sangrado de aire pre-en-

triador del sistema de
acondicionamiento de
aire

Doble unién del ala at
fuselaje principal

Juntas de union de bulo-
nes

Encastre de ala de babor
en acero forjado

Caja ventral equipos ac-
cesorios del motor

Motor con postcombus-
tion SNECMA Atar 9K-50
Costilla de encastre del
ala

Union de larguero trasero
al tuselaje principal

Depdsito de aceite del
motor

Conducto central de ca-
bles y controles

Panel de acceso
Tanques de combustible
integrados del fuselaje tra-
sero, babor y estribor
Antena HF en raiz de de-
riva, opcional {F1 ED Libio
y F1 EQ Iraqui)
Conductos del sistema de
combustible

Actuador de flap de ala
de babor



126.
127.

128.
129.

130.
131.
132
133.
134,
135.

ZN

P

142.
143.
144,

145.

146.
147,
148,

Guia de flap interior
Carena encastre de ala de
flap de borde de salida
Acumulador hidraulico
Secciéon de turbina de
motor

Sonda de llenado de los
depositos de combustible
Conduccion de postque-
mador

Aislamiento térmico del
compartimiento del motor
Conductos de lineas hi-
draulicas selladas

Junta de unidén del lar-
guero de deriva
Cuadrante de control de
cable del timén de direc-
ciéon

. Compensador del actua-

dor del timdén de direc-

Fcion
. Actuador hidraulico del

tmén de direccion
138. Larguero principal

de la deriva
139. Construccion de la
deriva vertical
140. Timon de
profundidad
monobloque
de estribor

alertador radar
Antena UHF
Antena VOR
Antena IFF/VHF 1 combi-
nada

L.uz de navegacion y stro-
be de coia

Antena posterior del aler-
tador radar
Construccién de costillas
del timén de direccion
Antena lateral RWR

149.
150.
151.
152.
153.
154.
155.

156.
157.
158.

159.

161.
162.
163.
164.
165.

. Construccién multilarg

Punto de charnela del ac-
tuador del timén de direc-
cion

Antena VHF 2
Mecanismo de sueita de
paracaidas
Emplazamiento del para-
caidas de frenado
Compuerta de paracaidas
de carenado cdnico
Toma de aire de refrige-
racion

Flaps de tobera de salida
de seccion variable del
postquemador

Actuador del control de
los flaps de tobera
Soporte de los conductos
de cola

Timén de profundidad
monobloque de
babor

Panel de flap de bordg
de salida

ro del timoén de profundi-
dad

Pivote del timon de pro-
tundidad

Estructura doble de suje-
cion del pivote

Actuador hidraulico del
timén de profundidad
Unién del larguero de cola
a la estructura principal
Actuador del piloto auto-
matico

166.
167.
168.
169.
170.

173.

174,
175.

176.
177.
178.

Aletas ventrales, babor y
estribor

Drenaje de combustible
Flaps asimétricos de dos
segmentos, doble ranura,
de babor
Emplazamiento de
spoiler
Mecanismo
de actua-
cion del

los

171. Guia ceniral del
flap

172 Construccion del

flap

Panel de borde de salida
de panal de abeja pegado
Guia exterior de flap
Punto de charneia del ac-
tuador del alerén
Construccion de costillas
del alerén de babor
Unidad de interfase del
misil de punta de ala
Misit aire-aire Matra 550
Magic de babor

3 155

. Rail lanzamiento del misil
. Luz de navegacion de ba-

bor

. Construccion del pilén de

punta de plano

. Segmento de flap de bor-

de de ataque externo

. Costillas de flap de borde

de ataque

. Larguero delantero

Construccidn de panel de
ala multilarguero

. Actuador hidraulico ateron
. Costilla de final de dep6-

sito de combustible

. Unién de pilon externo
. Conducto de refrigeracion

de equipos de avionica de
pilén

. Pod ECM activo/pasivo

Thomson-CSF "Remora”

. Tren principal gemelo
. Eje articulado
. Bomba baja resistencia

HE 250 Kg. {550 Ib)

. Amortiguador

. Pilon de misil interior
196.
197.

Eje de rotacion
Cilindro del tren de aterri-
zaje principal

198. Actuador hidraulico de

retraccion

199. Junta de unién de
pilén interior

200. Depésito combusti-
ble integral ala de babor
201. Pivote tren de
aterrizaje principal
202. Cilindro de blo-
caje hidrau-
lico

. Lanzador muitiple de car-
gas ventrales
. Bombas HE de 400 Kg.
. Actuador hidraulico del
aerofreno
. Aerofreno ventral
. Bomba laser de 1.000 Kg.
. Misil aire-superficie anti-
radiacion Matra Armat
. Dispensador de bombetas
Belouga
210. Pod designa-
dor laser Thom-
son-CSF/Martin
Marietta Atlis Il

211. Misil
aire-aire

Matra Super 530

. Pod canon DEFA 30 mm

. Cohetes de alas plegables
(FFAR) de 68 mm

. Conjunto de cohetes Ma-
tra de 18*68 mm

. Lanzador de cargas mul-
tiples CEM-1

. Misil aire-superficie de
guiado laser AS.30

. Bomba antipista retardada
Durandal {dos)

. Bomba antipista retardada
Thomson-B8randt BAT-100
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Huellas de una pisada de la carena que cubre la parte
inferior de un turbofan accidentado. El hollin se ha
desprendido solo (no hubo adherencia), luego 1a tempera-
tura no subid de 350° C. Es mas, la pintura de cromato
de zinc (verde) no esta descolorida, lo que ajusta la
temperatura mdxima-a 250° C. No sufrié incendio en
vuelo (T. entre 1.000° C — 1.500° C). ni incendio en
tierra (por debajo de 1.000° C).

Otra parte de dicha carena. aqui si hubo adherencia e
incluso la pintura estd quemada (400° C); sin embargo,
la chapa de aleacion de aluminio no muestra zona fundida
ninguna, por lo tanto la temperatura no liegé a los 700°
C. No pudo haber incendio en vuelo ni en tierra, las zonas
quemadas lo fueron por la onda expansiva producida por
la explosion del depdsito de fuselaje al colisionar con el
suelo. Esta onda compuesta de combustible, mal quemddo,
encontro a la cara de esta foto con una temperatura entre
los 400° C — 700° C. envolviendo a la otra con hollin, que
al quemar del lado opuesto, no superé los 250° C.

e La Hidracina HCN que usa el motor de arranque de emergencia del F-16, en la concen-
tracion suficiente, puede producir ceguera. No es para llevarse las manos a la cabeza, puesto que
cualquier camion cisterna de los que circula por nuestras carreteras y pueblos con cloruro de
vinilo, cloro o propano mismo, podria dar lugar a un accidente mil veces mayor (léase Los
Alfaques, en 1978). Pero no cabe duda de que, si una autoridad local toca, mueve o pone en
custodia un material que no conoce, pondra en peligro la vida o la seguridad de las personas
implicadas.

e Por fin, para no hacer la lista interminable, tenemos que hablar de explosivos. Los aviones
de combate estan hechos para llevarlos y lanzarlos... Nada de extrafio pues, que encontrarnos en
el lugar del accidente con cuatro bombas de 500 Kg. Que nadie sea tan iluso de pensar que si no
han estallado ya, no lo haran nunca. Un incendio remanente en el punto de impacto, puede ser
reactivado al remover los restos, airearlos y conseguir la temperatura suficiente para hacer
estallar al explosivo.

De lo dicho se desprende que, lo normal seria el dejar estas acciones en manos de personal
especializado, que bastantes problemas tiene ya con la neutralizacion de la zona. La intervencion
de una autoridad juridica militar, o peor aun civil, como responsable a distancia, en el espacio y
en el tiempo de estos hechos, deberia estar adaptada a la actuacion del equipo de investigacion
y no al revés. Tiempo habré después de informar, delimitar jurisdicciones, etc. El no dejar
claramente establecidas las competencias de estas actuaciones para no dar lugar a que un Juez
Civil, por ejemplo, impida la actuacion de los equipos militares es, como se desprende de los
ejemplos anteriores y como minimo..., una insensatez.

CONDICIONES HUMANAS

~continuacion empieza propiamente la investigacion: Se recuperan e identifican los restos
humanos, para lo que es importante una vision primera de éstos, fotografias y croquizado

de su ubicacion exacta, ademas de un pequefio examen visual por parte del medico y del
investigador para ver si hay partes quemadas, etc. Por supuesto que debe ser el Juez quien
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levante los cadaveres, pero desgraciadamente ya no hay tanta prisa como para negar datos a la
investigacion con un levantamiento apresurado.

El mismo investigador puede bien aconsejar de los minimos datos que se precisan de la
autopsia para completar los datos personales e incluso recomendar que ésta se haga en un lugar
con los medios adecuados, cosa que no siempre es posible en algunos lugares (el Ejército del
Aire posee medios, como el helicéptero, que pueden trasladar a los cadaveres en una hora al
Hospital del Aire o cualquier Instituto Anatémico Forense del pais).

Con estos datos, con la interrogacion de los testigos vivos de la tripulacion, su historial
profesional, analisis de orina y sangre y conocimiento de su historial médico, tendremos las
“condiciones preaccidente” de la tripulacion.

HISTORIAL DEL AVION, DE LA TRIPULACION, TESTIGOS, MISION...

IMULTANEAMENTE con la actividad anterior, se realiza lo mismo con el historial del
avion. Datos de construccion, incidentes de mantenimiento, averias, revisiones, etc., o que
nos dara el “historial de mantenimiento”.

— Si los dos apartados anteriores los completamos con una buena interrogacién de los
testigos oculares del accidente (si los hubo), de los testigos de mantenimiento (mecanico de
pista que despidid el avidn, etc.), de los amigos y familiares de los implicados (con el mayor
tacto) y de los de la parte operativa (Jefes de Unidad, Escuadrén, Escuadrilla, etc.) y todo ello lo
contemplamos desde la 6ptica de un profundo conocimiento de la misidn que estaban reali-
zando, tendremos terminada la segunda parte de la investigacion.

Salta a la vista que esta segunda parte solo la puede llevar a cabo un piloto. La USAF da una
lista ordenada de quiénes son los mejores investigadores: el Piloto, el Ingeniero Aeronautico, el
Ingeniero Electronico, el Mecanico de Vuelo, etc. Una experiencia en mas de cien mil accidentes
y la seriedad y profesionalidad de su organizacion, creemos que esta fuera de toda discusién.

— Para terminar este segundo apartado, quisiera ilustrar, en cuanto a la interrogacion de los
testigos, tres aspectos principales:

1. La determinacion de la calidad de los testigos

Sabemos que ante la Ley todos somos iguales, pero es facil comprender que ante la fugaz
visién de un accidente (sobre todo si éste es cruento y hay fuego y explosiones), la observacion
de un piloto de la Unidad es incomparablemente mas valiosa que la de un pastor, que a duras
penas sabra distinguir entre un tipo de avion u otro, si la explosion fue antes o después, etc. Por
muy buena voluntad que ponga, sus ojos no estan acostumbrados a ver nada parecido, no tiene
elementos de juicio, salvo excepciones.

El buen investigador no desprecia estas opiniones, sino que las pondera, por eso las graba
en viva voz.

2. La contaminacion de los testigos

Si estos han sido interrogados con anterioridad por un Juez, con preguntas formales, diri-
gidas, y ademas han firmado su declaracion, son ya de poca utilidad para la Seguridad de Vuelo.
Si ademas, como suele ocurrir, han hablado con los medios de comunicacién (comprometiéndose
ante sus amigos y vecinos), o han intercambiado ideas con otros testigos, Ilegaremos a tristes o
al menos mediocres resultados.

Se nos ha dado el caso de intervenir en un accidente de pérdida de control, impacto plano,
con entrada en el suelo limpia, sin un solo resto anterior al punto de impacto, etc., en el que el
testigo declar6 sin duda ninguna estos hechos a la cinta grabadora. La TV y los periddicos
hablaron en sus informaciones de explosién en el aire (es mas dramatico y mas comercial,
naturalmente); al dia siguiente, el mismo testigo lo habia visto estallar en el aire, la explosion no
fue después y como consecuencia del impacto, sino antes... {Cémo iba él a contradecir a la
Television! Si un buen investigador sabe, en estos casos, separar lo absurdo de lo real ;qué
declaracion esperara un Juez de labios de ese hombre? ;acaso espera que declare en contra de
los medios de comunicacion a riesgo de ser tenido después por el tonto del pueblo? Una vez
demostrado (con el registro de la “caja negra” incluso) |a falsedad de la explosion en el aire, ;por
que no ejercer la accion judicial contra esas falsas y seguramente intencionadas declaraciones?
Logicamente, si se dice tan alegremente que los aviones estallan en el aire, no nos podremos
esperar una buena acogida del pueblo y sus autoridades, pensaran que algun dia los restos
podrian caerles encima, jelemental!

700 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio-Agosto 1990




Vemos entonces que la situacion es mucho mas compleja que el hecho de tomar unas
declaraciones y firmarlas. El investigador debe dejar hablar al testigo, y que cuente con sus pro-
pias palabras lo que ha visto, grabarlo, escucharlo, interpretarlo en funcién de los demas
parametros, no influirlo, no hacer preguntas dirigidas, no sacar la media de entre las decla-
raciones y no adoptar la mas facil o la mas conveniente para uno mismo.

3. El problema de la declaracion de los testigos “implicados”

Desaparecida aquella confidencialidad y aislamiento de “nuestra” Seguridad de Vuelo ;de
qué forma pensaremos ahora reconstruir las Ultimas 24 horas de vida de un piloto accidentado?...
¢interrogando bajo juramento a una viuda que se esté jugando en ello su pension?... ;a unos
compaferos que puedan perjudicar a un buen amigo, que bastante precio ha pagado ya por su
error?... jtomaba ciertos medicamentos, durmié bien, bebid?... ya lo dira la autopsia, diran
algunos pensando como siempre en los accidentes de automovil, pero jcuantos accidentes
recordamos en que el resto mayor no pasaba del tamaiio de una ufia, 0 no habia ninguno!

Macrocristalizacion.
que demuestra
que el larguero

fue doblado

hacia atras en frio.
o que descarta

un incendio
anterior en el plano.

¢ Donde queda ahora aquella Verdad, que deciamos ser el fin GItimo de toda investigacion?
Me temo que cada vez mas lejos. .

Nota. Las estadisticas USA dan unos valores aproximados de error del piloto del 45%, un
25% a mantenimiento, 15% meteorologico, 12% desconocido, etc. Pero quede bien claro que este
“error del piloto” no supone una negligencia o un saltarse las normas, es decir, una causa impu-
table juridicamente al piloto. Una actuacion que supere sus condiciones fisicas (p.e. un tiron de
9 G,s, que le haya hecho perder el conocimiento), si luego ha dado lugar a un accidente, se
clasificaria como EP, pero creo que resulta obvio que si esta informaciéon hay que darsela a un
NO PROFESIONAL, que encima esta exigiendo responsabilidades juridicas, habra que ser muy
cautos a la hora de usar parametros heredados de los americanos y, por otra parte, usados por
la mayoria de los paises occidentales. Habra que inventar otros nuevos: Una vez mas “Spain is
different”.

EXAMEN DE LOS RESTOS MATERIALES

ASTA ahora hemos evitado tecnicismos, procurando no aburrir al lector; sin embargo,
entramos de lleno ahora en el uso de unas técnicas (de entre las que hemos sacado
algunas curiosidades que se explican en los pies de fotos) que nos permitiran afirmar que
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——

Cola en la que se ha quemado antes la pintura sobre las cuadernas que en el resto de la chapa. Si hubiera habido
incendio anterior, o posterior. se habria quemado antes esta chapa. de aleacion de aluminio y mas endeble. Otra vez mas.
se aprecia el efecto de la onda expansiva {calor momentineo) que perduré mds en las cuadernas. de acero. mas
consistentes y de mavor profundidad. y que quem© la pintura de adentro hacia afuera. Aspecto muv comun en los
grandes impactos.

eso que a simple vista no es mas que un monton de chatarra, es una fuente de informacién veraz,
completa, variada y exacta.

(El teniente coronel I. A. Illana, desarrolla en otro apartado, estos aspectos).

Mientras todos los hechos anteriores ocurrian, el resto del equipo de investigacion acomete

-directamente el estudio de los restos, verdadero libro abierto que dira casi todo lo que ocurrio,

o al menos lo que no pudo ocurrir para descartarlo. jSiempre que nadie haya tocado o cambiado

nada en la escena del accidente!
Aqui la calidad de los datos es funcion inversa del tiempo transcurrido, otra razén mas para
dotar al equipo de investigacion de completa autonomia.

— Se hara un buen croquis de la diseminacion de los restos, completandolo con las
fotografias de conjunto. :

— Se localizara el Punto de Impacto, tratando de calcular el angulo de impacto, velocidad,
movimientos alrededor de los ejes, etc..., célculo a veces muy complejo.

— El estudio del avion se hara desde tres perspectivas diferentes, que al final tendran que
concordar entre si:

Motor o motores. Determinar la potencia del motor en el impacto, hoy dia se puede hacer
con un margen de un 10% en un turborreactor y en potencias altas. Los turbofanes son algo mas
complicados, y en los turbohélices y motores de piston hay que recurrir al estudio de las hélices,
palas, governors, etc.

Los motores son los elementos mas duros, resistentes y “nobles” a la hora de dar informa-
cién. Sus altas RPM, la consistencia de sus ejes o ruedas de turbina y los materiales de que estan
fabricados, permiten estudios técnicos de gran exactitud.
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Depésitos de hollin (T menor de 350° C) en un collarin que envuelve un compresor de alta. Sélo pudo ser producido por
la pérdida de compresor instantdnea al entrar el motor funcionando en el suelo y con un angulo muy perpendicular que
tapara la entrada del compresor.

Técnicas como el estudio de los hollines, resistencia de materiales, fallos por torsion o
traccion, fatiga, decoloracion de pinturas, etc., hacen de este area una de las mas fiables.

El Curso de Investigacion de Accidentes en Motores de Reaccion de Chanute AFB, lllinois,
recopila accidentes ocurridos en todo el mundo desde la guerra de Corea. El acceso a esta
informacion reservada, es un privilegio del que disfruta el asistente al Curso de Seguridad de
Vuelo USA, y que no esta al alcance de otros “expertos” de que pueda servirse el Poder Judicial
hoy dia en Espafia. Asi mismo, la Base de Norton acumula cientos de accidentes reconstruidos
pieza a pieza, y que van desde el mas modesto helicoptero hasta un B-52. Quienes tuvimos al
alcance este inmenso laboratorio, recibimos una informacion fuera del alcance de cualquier
profesional en el mundo occidental.

Avidnica. Técnicas como el estudio de la base de los filamentos, por ejemplo, permiten saber
si una luz de fuego o un Master Caution estaba encendida en el momento del impacto.

Marcas por la deceleracion, situacion de mandos, interruptores, etc., son vias de investigacién
que, completadas con el estudio de los motores, recomponen la situacion preaccidente.

Estructura del avion. Desde la dispersion de restos en el suelo, hasta el estudio de las arru-
gas en el fuselaje, pasando por un buen estudio técnico de los cables y poleas de mando o por
la interpretacion de las roturas del material, tenemos en el fuselaje, planos y superficies de
mando, otra fuente de informacion, menos “noble” que la de los motores, pues muchas veces
resulta dificil recuperar e interpretar los restos (incluso pueden desaparecer, como en el caso de
incendio en los materiales de fibra de carbono), pero no menos importante.

Si es posible, se reconstruira el avion en un hangar y asi se vera si faltan piezas u otras
deducciones dificiles de apreciar en el campo.

Por fin, de la integracion del estudio de los motores con sus transmisiones (especialmente
importante en los helicopteros), avionica y estructura, mas el equipo de supervivencia, se
terminaréa el Analisis del Material completo.
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“CAJA NEGRA” (REGISTRADOR DE VUELO)

O es negra, sino de color butano, y consiste en una especie de bombona resistente, con

unas bandas de metal, que resisten hasta unos 1.500° C, de sobra para incendios en tierra

y en el limite de los incendios en vuelo. Resulta increible la cantidad de informacion que
se puede extraer de unos restos casi irreconocibles. Pero que nadie piense que es esta la panacea
de la investigacion. Es, y siempre sera, un gran complemento, pero nada mas.

Muchos aviones militares no la llevan. En los que la llevan, si se encuentra, no queda mas
remedio que mandarla al pais de contrucciéon de la aeronave: Estados Unidos o Francia, en
nuestro caso. A veces, como ocurria en las peliculas con escenas “verdes” hace anos, suele
suceder que en ciertos momentos esenciales, la lectura aparece en blanco... fallo de la cinta?
i destruccién u ocultacion intencionada por parte del pais constructor, para esconder un fallo
propio? :

La transcripcion de la cinta la debe hacer un piloto/ingeniero experto de la Unidad... ;qué
significan para un profano 7500 RPM en un Mirage F-1? Solo interpretandolo en funcién del

sin cortadura
ninguna, muestran
que la tobera
entro caliente

vy el motor
funcionando

en el momento

del impacto.

aviéon, la maniobra y la configuracion, tiene esto algun sentido. Ningan Juez Civil, aun con la
ayuda de “expertos” ajenos a la organizacién, tendria en sus manos instrumento ninguno para
determinar nada; sin embargo, esas informaciones malinterpretadas o manipuladas podrian
conducir a situaciones de enorme confusién.

ANALISIS FINAL

| ahora integramos los analisis de personal, material y operaciones, |0 contrastamos e
iluminamos con el Registrador de Vuelo y lo transcribimos en un informe, tendremos:
— Un instrumento de gran valor a disposicién del Mando, para que pueda tomar las
decisiones oportunas.
— Una fuente de informacién que nos llevara directamente a prevenir y evitar accidentes
futuros.
— Una base sobre la que dar informacion oportuna y exacta a las autoridades que determine
la Ley, salvaguardando posibles informaciones secretas y ajustadndose a aquello que hemos
venido buscando y anunciando desde el principio: La Verdad. m

704 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio-Agosto 1990




Aproximacion a una cuestion polémica:
competenciz jurisdiccional en siniestros
de aeronaves militares

JOSE ALBERTO FERNANDEZ RODERA,
Magistrado Juez
Comandante Auditor (excedente)

INTRODUCCION

los siniestros sufridos por aeronaves militares, ha colocado en lugar de notoria actualidad

la cuestion ahora objeto de somero analisis, merecedora, no obstante, de tratamiento pro-
lijo desde un prisma multidisciplinar, dadas sus evidentes repercusiones en los ambitos juridico,
de seguridad publica y proteccion civil, economico y propiamente castrense, por lo que, y en esta
ultima vertiente, afecta al buen funcionamiento y operatividad de la cobertura armada de la Nacion.
Ni que decir tiene que, entreverado en todos los niveles aludidos, se encuentra el derecho a la
vida e integridad fisica, objeto de tutela en términos de prospectiva y prevision en las investi-
gaciones que se efectlen sobre las causas de 1os accidentes.

Sera menester, para la mejor delimitacién de la materia, definir io que se entiende por
“aeronave militar”. Pues bien, el articulo 11 de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre navegacion
aérea, establece que aeronave es toda construccion apta para el transporte de personas o cosas,
capaz de moverse en la atmosfera merced a las reacciones del aire, sea 0 no mas ligera que éste
y tenga o no 6rganos motopropulsores; precisando su articulo 14.1.° que se consideran aerona-
ves militares las que tengan como misién la defensa nacional o estén mandadas por un militar
comisionado al efecto.

P OR desgracia, |a relativa frecuencia y subsiguiente eco en los medios de comunicacion de

EL MARCO LEGAL DE REFERENCIA

puestos de accidentes de los que pudiera derivarse responsabilidad en sede judicial, por

las normas procesales generales (Ley de Enjuiciamiento Criminal y Ley Organica del Poder
Judicial) y especiales (Ley Organica de la Competencia y Organizacion de la Jurisdiccion Militar
y Ley Organica Procesal Militar), con su ulterior remision, una vez determinada aquélla, a las
correspondientes normas sustantivas penales e, incluso, disciplinarias (Cddigo Penal, Cbédigo
Penal Militar, Ley Penal de la Navegacion Aérea, Ley Organica del Régimen Disciplinario de las
Fuerzas Armadas); en segundo término, en lo que se refiere a la regulacion de los informes
técnicos a elaborar una vez ocurrido el accidente, por los reglamentos en vigor (Decreto de 12 de
marzo de 1948, en vigor solo para aviones militares extranjeros; Orden Ministerial de 30 de marzo
de 1965, sobre seguridad de vuelo e investigacion técnica de accidentes de aeronaves militares,
que crea la Comision de Seguridad de Vuelo; Decreto de 28 de marzo de 1974 sobre accidentes
de aviacion civil e investigacion técnica, que crea la Comision de Accidentes de Aviacion Civil);
y, en ultimo y tercer lugar, en lo que respecta a normas internacionales, los siniestros de aerona-
ves militares norteamericanas en Espafia se rigen por lo prevenido en los articulos 29 y 30 del
Convenio entre el Reino de Espafa y los Estados Unidos de América sobre Cooperacion para la
Defensa, hecho en Madrid el 1 de diciembre de 1988 (BOE 108/89), siendo también resefiables
el Convenio entre los Estados partes del Tratado del Atlantico Norte relativo al Estatuto de
Fuerzas (BOE 217/87) y el Anexo XIll del Convenio de Chicago, de la OACI, relativo a aeronaves
civiles.

v IENE constituido, de una parte, y en lo atinente a la atribucion de competencia en los su-
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JURISDICCION COMPETENTE

ETERMINA el articulo 10 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal que corresponde a la

Jurisdiccion Ordinaria el conocimiento de las causas y juicios criminales, con excepcion

de los casos reservados por las leyes al Senado, a los Tribunales de Guerra y Marinay a
las Autoridades administrativas o de policia. Redaccion decimonoénica la expuesta que encuentra
parangén en el articulo 3 de la Ley Orgénica 6/85, de 1 de julio, del Poder Judicial, a cuyo tenor,
y en desarrolio del articulo 117 de nuestra ley de leyes, se proclama que la jurisdiccion es Unica
y se ejerce por los Juzgados y Tribunales previstos por la Ley, sin perjuicio de las potestades
jurisdiccionales reconocidas por la Constitucion a otros érganos, a lo que se agrega en su
apartado 2.° que la competencia de la Jurisdiccion Militar quedara limitada al ambito estric-
tamente castrense respecto de los hechos tipificados como delitos militares por el Cédigo Penal

- Militar y a los supuestos de estado de sitio, de acuerdo con la declaracion de dicho estado y la

Ley Organica que lo regula sin perjuicio de lo que se establece en el articulo 9, apartado 2, de la
Ley Organica del Poder Judicial (prevencién de los juicios de testamentaria y abintestado de los
miembros de las Fuerzas Armadas que, en tiempo de guerra, fallecieren en campafa o nave-
gacion), enunciacion coherente con lo prevenido en los articulos 12 a 18 de la Ley Organica 4/
87, de 15 de julio, de la Competencia y Organizacion de la Jurisdiccion Militar, y el articulo 10 de
la Ley Organica 2/89, de 13 de abril, Procesal Militar.

El Tribunal Supremo, en interpretacion del precitado articulo 10 de la norma penal adjetiva,
ha declarado que, en caso de duda, corresponde la competencia a la Jurisdiccion Ordinaria
(Sentencia de 8 de julio de 1978), que es siempre competente mientras no aparezca claramente
definida otra especial (Auto de 3 de julio de 1930), ya que por su fuerza atractiva debe ser llamada
a conocer en todos aquellos casos que no tengan un expreso y perfecto encuadre en la especial
(Auto de 5 de febrero de 1970), siendo preciso que Ia excepcion esté expresamente declarada en
la Ley y sin que se admitan supuestos de analogia (Sentencia de 22 de septiembre de 1980).
También ha proclamado que ha de ser base normativa la preferencia de la Jurisdiccién Ordinaria
(Auto de 20 de diciembre de 1960), por lo que si el hecho no aparece como delictivo es compe-
tente la Jurisdiccion Ordinaria aunque sean militares los fallecidos (Auto de 6 de noviembre de
1917), competencia que, como ya quedé dicho, corresponde a aquélla en caso de duda (Auto de
8 de julio de 1878). Finalmente, y en Sentencia de 20 de diciembre 1982, indica que normalmente
hay que presumir {a competencia de la Jurisdiccién Ordinaria.

Resulta palmario que una vez acontecido un siniestro es practicamente imposible determinar
de forma fehaciente e inmediata sus causas y las posibles responsabilidades, si éstas devienen de
la conducta del piloto, de un fallo de mantenimiento, de un defecto técnico o mecanico, de la
intervencion de yn tercero que no ostente la condicidn de militar (piénsese en un sabotaje, en la
intervencion desafortunada de un controlador civil, etc.) y demds contingencias que puedan con-
cebirse, importantes a los efectos de esclarecer a qué jurisdiccion corresponderia el conocimiento
del ilicito que, en su caso, pudiera haberse cometido. Si se parte de la naturaleza prevalente de
la Jurisdiccion Ordinaria y de su "vis atractiva” para conocer de hechos supuestamente incardi-
nables en el ordenamiento juridico-penal, tal como ya se ha apuntado, es claro que las primeras
diligencias corresponden a ésta —levantamiento de cadaveres, incoacion de Previas al amparo
de lo establecido en el articulo 779 y siguientes de la Ley de Enjuiciamiento Criminal, etc.— sin
que proceda intervenga el Juez Togado Militar, el cual, en todo caso, y si a pesar de ello actuase,
solo podria requerir de inhibicion al Juez civil que también instruyera si resultara meridiana e
indudable la comision de un delito propio de su competencia, extremo que se nos antoja cuando
menos dificultoso e inciuso utdpico en unas primeras diligencias.

Ahora bien, y como se trasluce de |lo antes expresado, la competencia prioritaria o primigenia
de la Jurisdiccion Ordinaria en periodo de paz cedera siempre y cuando se infiera de la depura-
cion factica un delito de los tipificados en el Codigo Penal Militar, circunstancia que obligara a
una inhibicion a favor de la Jurisdiccion Militar, que continuara la tramitacion del procedimiento
y adoptara las medidas procesales que estime oportunas, delito de naturaleza castrense que, en
primera aproximacion, pudiera estar entre los contemplados en los articulos 155 a 161 (“Delitos
contra la eficacia del servicio") y 165 a 179 (“Delitos contra los deberes del servicio relacionados
con la navegacion”, comprensivos de la aérea y de la maritima) del Cédigo Penal Militar, y
siempre en su prevision tipoldgico-punitiva para tiempo de paz. Para su estudio: JUAN MANUEL
GARCIA LABAJO ("Los nuevos delitos militares de caracter aeronautico”, en Revista de
Aeronautica y Astronautica, numero 545, mayo 1986), MARTIN BRAVO NAVARRO (“Delitos

_ contra los deberes del servicio relacionados con la navegacion aérea”, en “"Comentarios al

Codigo Penal Militar”, Editorial Civitas, Madrid 1988, paginas 1.823 y siguientes) y CARLOS REY

- GONZALEZ ("Delitos contra la eficacia del servicio”, en la misma obra, paginas 1.741 y siguientes).
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EL INFORME TECNICO DEL EJERCITO DEL AIRE

A nos hemos referido en epigrafes anteriores a las normas que regulan el informe técnico
sobre las causas del siniestro. Conviene ahora resaltar su absoluta compatibilidad con la
investigacion estrictamente judicial, a la que podra y debera enriquecer con sus conclu-
siones, sin que nada obste a una sustanciacion paralela (subordinada, claro esta, la administrativa
alajudicial), siempre evitando cualquier entorpecimiento reciproco, ya que, como de seguro sera
puesto de relieve en estudios efectuados desde otros angulos, es imprescindible iniciar desde el
mismo instante del evento una investigacion sobre sus causas, asegurando la zona, analizando
los restos humanos de la dotacidn de la aeronave siniestrada (para 1o que habra que esperar y
facilitar la llegada inmediata del Juez, el cual, a su vez, evitara ordenar un levantamiento apresu-
rado si asi se le aconseja por el grupo de especialistas del Ejército del Aire, que son excelentes
especialistas o peritos en la materia), confeccionando un estudio del avién (estructura, analisis
de mantenimiento, motores, avidnica, “caja negra”,...), de las condiciones psicofisicas de los
miembros de la tripulacion, de las informaciones que pudieran facilitar los testigos que hubiere
(que asimismo depondran ante el organo judicial si para ello fuesen requeridos) y demas
extremos que pudieran conducir a la averiguacion de la verdad y, ante todo, a la evitacion de
accidentes en el futuro, pues tal como algun experto ha enunciado (ANGEL ARROYO ALCOLEA,
"“La investigacion de incidentes en el transporte aéreo”, en “Temas aeronauticos y del espacio”,
namero 1, Madrid, 1982), los factores que causan los accidentes son, por lo general, repetitivos,
por 1o que, si se analizan los incidentes —todo suceso relacionado con la utilizacion de una
aeronave que no llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las opera-
ciones— se obtendran las conclusiones correspondientes que, una vez estudiadas, seran aplica-
das a la operacion, mejorandola y como consecuencia de todo ello, la seguridad; afirmacion la
transcrita, referida a los incidentes, que obviamente es también predicable para el necesario
analisis de los accidentes, que habra de ser verificado por el servicio técnico preparado para ello
(el del Ejército del Aire, para aeronaves militares), y ya desde los instantes iniciales, labor
perfectamente susceptible de cohonestar con la propiamente judicial.

Una regulacion digna de mencion es la que se contiene en el Convenio con USA, cuyo
articulo 29 dispone, en su apartado 2, que en caso de accidentes en territorio espafiol que afecten
a aeronaves operadas por las Fuerzas de los Estados Unidos de América, se llevaran a cabo una
investigacion de accidentes de aeronaves de acuerdo con la legislacion espafola de navegacion
aérea y una investigacion independiente de seguridad en materia de accidentes, de conformidad
con las normas del Acuerdo normalizado de la OTAN 3531. El apartado 4 del mismo precepto
previene que las Autoridades competentes de los EE.UU. tendran la responsabilidad de retirar las
aeronaves averiadas y su equipo técnico, debiendo hacer frente a los gastos que esta retirada
origine y que la compensacion econdmica por los dafios producidos en la zona del accidente se
regulara de acuerdo con lo previsto en el articulo VIl del Convenio entre los Estados partes del
Tratado del Atlantico Norte, relativo al Estatuto de sus Fuerzas. El articulo 30 establece que las
Autoridades espafiolas y las de los EE.UU. de América cooperaran y se prestaran toda la ayuda
posible en las operaciones de busqueda y salvamento aéreo.

CONCLUSIONES

1. La competencia corresponde, en principio, a la Jurisdiccién Ordinaria.

2. Esta se inhibira a favor de la Militar tan pronto como se desprenda de lo actuado la posible
comision de un delito militar, cuyo conocimiento corresponde, claro esta, a la Jurisdiccion castrense.

3. Es absolutamente necesaria, la colaboracion entre el érgano judicial llamado a conocery
el servicio técnico del Ejército del Aire; el Juez levantara los cadaveres, elaborara acta sobre el
estado de los restos humanos y de los materiales, pero es aconsejable facilite desde el primer
momento el trabajo de aquél, en aras tanto al mejor esclarecimiento de los hechos como a un
imprescindible estudio y prevision de posibles anomalias en aeronaves de analogo modelo.

4. Ello no empece la evidente subordinacion de toda informacion administrativa a la sustanciacion
de un procedimiento judicial por los mismos hechos. El informe técnico y sus resultados debera ser
remitido al érgano judicial (asi como las deducciones esenciales que del mismo vayan desprendiendose
segun avanza su tramitacion), que lo incorporaréa a los autos que instruya.

5. Las interferencias y obstaculos reciprocos entorpecen la prevencion de futuros accidentes;
tanto rigidos purismos judiciales como determinados celos corporativos, sin duda bienintencio-
nados unos y otros, en nada coadyuvan a la consecucidn de objetivos a los que todos debemos
propender desde unos minimos margenes de racionalidad. En definitiva, ha de procurarse la
colaboracion y no el conflicto, lo que es afirmar la contribucion mutua a la seguridad. ®
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Consideraciones juridicas generales
sobre los accidentes aéreos militares

Normativa aplicable e implicaciones econémico-administrativas

MARTIN BRAVO NAVARRO
Coronel Auditor

CONSIDERACIONES JURIDICAS GENERALES
1. Condepto de aeronave militar

La Ley espafola de 21 de julio de 1960, aunque regula fundamentalmente la navegacion
aérea civil, establece algunos preceptos de aplicacién a la aeronavegacion militar y, entre ellos,
el art. 14 que define a la aeronave militar como “la que tenga por mision la defensa nacional o esté
mandada por un militar comisionado al efecto” y la Disposicién Final Quinta declara de comun
aplicacion al trafico aéreo civil y militar, determinados preceptos de la propia Ley, entre los
cuales es de sefalar el art. 134 que encomienda a las Autoridades Aeronauticas la investigacion
y determinacién de responsabilidades en los casos de accidentes (1). Es de advertir, asimismo
que, conforme al art. 6 de esta Ley, la aeronave de Estado (entre las que se incluye la aeronave
militar) se considera territorio espafiol cualquiera que sea el lugar o espacio en que se encuentre,
con los consiguientes beneficios de extraterritorialidad, a efectos de exencion de la Jurisdiccion
extranjera, aunque este principio habrd que entenderlo con las obligadas limitaciones que
impone la soberania extrafia, cuestién a resolver —entretanto no se alcance un Estatuto
internacional de la aeronave militar— por los Convenios bilaterales (v.gr.: Espafia con los Estados
Unidos) o multilaterales (O.T.A.N., Fuerzas de las NN.UU.) celebrados o a celebrar con otros
paises.

2. Concepto de accidente aéreo militar

Partiendo de la acepcion gramatical del accidente, restringimos el concepto de accidente
aereo miltar, teniendo en cuenta, en todo caso, las graves consecuencias ocasionadas (muerte,
graves lesiones o dafios en la propia aeronave, cargamento o terceros) y en este sentido lo
definimos como “suceso 0 evento que sobreviene a una aeronave militar en el curso normal de
su circulacion y que ocasiona dafios importantes en la propia aeronave 0 su cargamento, 0
muerte, graves lesiones o dafios en la tripulacidon, pasajeros o terceros en superficie'.

3. Investigacion de las causas del accidente y determinacion, en su caso, de responsabilidades

Aunque el accidente aéreo puede ser debido a una sola causa y ésta lo hubiera provocado
instantaneamente (v.gr.. gravisima explosion de un artefacto colocado a bordo por terroristas) o
siniestro debido a fuerza mayor (fendmeno de la naturaleza), de ordinario concurren diversos
motivos. Asimismo, es de advertir, que incluso en el supuesto de accidente debido a una sola
causa, claramente determinada, como es el fallo de tripulacidn, el evento puede producirse por
un complejo de factores, como es la concurrencia de estados patolégicos, (somaticos o
psiquicos) que junto a la inexperiencia e impericia pueden condicionar el grado de responsabilidad
e incluso exonerar de ésta a la tripulacion.

(1) Debe entenderse que esta competencia se reserva al Ministerio de Defensa en lo que respecta a aeronaves
militares y en punto a la exigencia de responsabilidades derivadas de la operacién de estas aeronaves, habra que
distinguir entre las atribuciones gubernativas y disciplinarias que asisten a las Autoridades de dicho Departamento y las
penales que corresponden a los 6rganos judiciales.
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La mejor forma de paliar los cuantiosos danos que produce la pérdida de un moderno avion de combate. y aun mas la
valiosa vida del piloto, es resaltar, sobre todo. la importancia de las medidas de seguridad de vuelo en la prevencion de
accidentes. )

Por otra parte, una adecuada ponderacién de la responsabilidad del piloto, cuando su actua-
cién concurra con otros motivos (v.gr.: circunstancias técnicas de la aeronave o de los servicios
de ayuda y control) en la realizacién del accidente, obliga a depurar los hechos exhaustiva y
minuciosamente, maxime porque de ordinario, aunque el accidente no se haya producido instan-
taneamente, el tiempo de que dispone aquél para adoptar la decision oportuna o maniobra
correcta es muy escaso.

De lo expuesto se justifica el hecho de que la Autoridad Aeronautica a nivel nacional o
internacional, (2) haya previsto la instruccion inmediata al accidente de una informacioén “ad hoc”
de caracter técnico, que, sin perjuicio de las actuaciones judiciales —a las que puede servir de
apoyo documental—, tiene como finalidad fundamental esclarecer al maximo las causas del
accidente y la obtencién de datos y ensefianzas para la adopcién en el futuro de medidas pre-
ventivas en evitacion de accidentes similares.

Aunque, conforme se desprende de lo dicho, no tiene como finalidad la determinacion de
responsabilidades, la investigacion reviste particular importancia en este sentido, por cuanto
viene a aclarar si el accidente fue debido a fallo humano, defecto en la aeronave o en las ayudas
a la navegacion, circunstancias atmosféricas, fuerza mayor, caso fortuito o causa imponderables.

Por otra parte y aunque en forma sumaria, la informacién trata de reconstruir, en la medida
de lo posible, los hechos, consignando al mismo tiempo en las actuaciones el estado de la
aeronave, tripulacion y personal y carga transportada, asi como declaraciones de testigos, datos
todos ellos que, en particular y en conjunto, tanto interés pueden tener para la ulterior inves-
tigacion judicial.

La mision encomendada al informador es por lo demds de tal trascendencia que en la
normativa nacional e internacional —como seguidamente veremos— se previene a las Autori-
dades presten todos los auxilios posibles, con la colaboracién del personal técnico que fuere
necesario y mantengan el lugar del accidente protegido, impidiendo se altere el estado de la
aeronave y sus restos hasta tanto no se haya terminado la investigacion.

(2) Asi lo previene el art. 26 del Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil Internacional, que recomienda a los
Estados parte ajustar la investigacion, en la medida de lo posible, a los procedimientos O.A.C.1., redactando, a tal fin,
entre sus Anexos uno especialmente dedicado a "Encuestas de Accidentes de Aviacién™. (Anexo nam. 13).
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NORMATIVA APLICABLE

1. Disposicion de caricter genera!

Ar. 134 de s Ley de Navegacion Aérea de 21 dg julio de 1960:
“corresponde a la Autoridad Aerondutice la investigacion y determinacion de
responsabitidades en los casos de sccidentes”.

Conforme a la disposicidn tinal quinta de la misma Ley, el referido art. 134
es aplicable & la navegacion aérea militar.

2. Disposiciones especilicas nacionales

— Sobre asronaves militares espafiolas:
Orden 722/65 de 30 de marzo de 1965.

— Sobre aeronaves mililares extranjeras:

Cap. | [art. 1 al 11) del Decrsto de 12 de msrzo de 1948 sobre
investigacidn de accidentes y auxilio de aeronaves que se mantiene en vigor,
conforme 8 lo dispuesto ““a sensu contrario” en la disposicidn final de! Decreto
950/74 de 28 de marzo sobre investigacion técnica e investigaciin de
accidentes.

— Sobre veleros:
Orden de 26 de enero de 1963 (B.0.A. nim. 46 de 29 de Enero).

— Sobre ultratigeros:
No hay nada previsto tegalmente en relacidn con el parlicular que nos ocupa.

3. Disposiciones internacionales

Conforme a lo dispuesto en el arl. 3 b) del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, no es de aplicacidn lo previsto en el arl. 26 de ese Convenio
sobre investigacion de accidentes de seronaves privadas o comerciales
ocurridos en Estado distinio al de matricula.

No existe lampoco ninguna disposicion especifica internaciocnal sobre
accidentes de aeronaves militares, aunque algunos paises (v.gr.: los infegrantes
de 1a OTAN) hayan convenido normas al respecto.

Las legisiaciones nacionales (v.gr.: art. 6 de la espaiola LNA) consideran a
las aeronaves de Estado como territorio del propio Estado. lo cual pudiera
presentar algin problema en relacidn con fo previsto en el Decreto de 12 de
Marzo de 1948, antes citado. respecto a lag aeronaves militares extranjeras.

— La Ley de 29 de abrif de 1964 sobre energia nuclear contiene
previsiones singulares, en lo que se refiere al aterrizaje o sobrevuelo en
territorio espacial de aeronaves nucleares (aris. 69, 74 y 76 a 80]; en lodo
caso, las aeronaves militares de un Estado no podran volar o aterrizar en ofro
sin autorizacion especial de este itimo, conforme al art. 3 ¢) del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional.

4. Accidentes de aeronaves militares de EE.UU.

El Convenio con los EE.UU. de fecha 1 de diclembre de 1988 (BOD. num.
90 de 1989) establece en sus arts. 29 y 30 normas de cooperacidn entre las
Autoridades espanolas y las de los EE.UU. en cuanto @ las operaciones de
bisqueds. salvamento e investigacidn de accidentes de aeronave de acuerdo con
la legislacion espaiiols de navegacidn aéres, sin perjuicio de una investigacion
independiente de seguridad, de conformidad con las normas del Acuerdo
normalizado de la OTAN 3531. De particular interés es el parralo 3 del art. 29
en cuanto establece que las Autoridades espaiiolas tendrén la responsabilidad de
la segurided exterior de las seronsves accidentadas. A este fin las Fuerzas
Armadas y Fuerzas y Cuerpos de Seguridad de! Estado serén las encargadas de
Ia proteccion de los restos y sequridad en |a zona y en &l supuesto de que las
Fuerzas de los EE.UU. fueran las primeras en |legar podrén asumir la proteccion
de Ios restos hasta la llegada de las mencionadas Fuerzag espafiolas, prevencidn
que se corresponde con Ia estahlecida en el art. 4 de la 0.M. 722/65 respecto
a la proteccion militar de Ia seronave o sus reslos hasta tanto no realice su
cometido el investigedor técnico, lo que viene & ratificar las atribuciones
prioritarias de este dltimo en tal supuesto.

5. Accidentes do aeronaves de paises de |a OTAN
Para los paises signatarios rige el indicado Acuerdo STANAG 3531.

6. Normativa sobre ayuda y salvamento

— Ley de Navegacion Aérea: arts. 134 y 141.

— 0. de 17 de junio de 1955 mediante el que se crea el Servicio de Ayuda
y Salvamento.

— Ley 60/62 de 14 de diciembre sobre Auxilio, Salvamento, Hallazgo y
gxtracciones en el mar. Reglamento aprobado por D. 984/67de 20 de abril.

— ACUERDQ de 27.10.72 (BOE. niim. 115 de 14 ds mayo de 1974) con
FRANCIA e ITALIA, sobre organization de bdsqueda y saivamento en el -
Mediterrineo occidental y zonas terresires contiguas.

1. Normativa de caracter judicial, procesal y penal militar

El Cddigo de Justicia. Militer de 1945 prevenia que en los supuesios de
accidentes de aeronaves militeres, tanto el Juez (art. 142) como el Fiscal farts.
126 y 145) y Vocales de los Consejos de Guerra (art. 75) habrian de pertenecer
a la Escala del Aire.

La luncitn de los Jueces Militares (E.A.) es asumida ahora, con la nueva
leislacidn por los Jueces Togedos, (art. 53 de Iz Ley 4/87 de 15 de julio de
la “Competencia y Organizacidn de la Jurisdiccion Militar”} en cuyo articulo

De lo expuesto se deduce la suma importancia que reviste la informacién técnica en todo
caso, por lo que no debiera ser limitada o cortada por via judicial o gubernativa; por ello se hace
sumamente necesaria la reforma de la Ley Procesal Militar 2/89 de 13 de abril, como asi se ha
propuesto para la Ley de Enjuiciamiento Criminal, en las conclusiones del informe redactado en
diciembre de 1987 por la Comisién Interministerial para el estudio de la problematica de las
actuaciones posteriores a los accidentes aéreos (3). En particular habra que mantener al maximo

(3) En concreto las reformas propuestas por la Comision, son:

— anadir como ultimo parrafo del art. 338 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal el siguiente texto:

“En los casos de accidentes de aeronaves, el juez podra acordar que los objetos que contribuyan a la identificacién
de las victimas y los equipos 0 material pertenecientes a la aeronave que puedan aportar datos para la determinacién de-
las causas del siniestro, permanezcan por el tiempo necesario en depodsito y bajo la custodia del equipo técnico de
investigaciéon de accidentes aéreos interviniente, para que realicen sobre ellos las averiguaciones de su competencia”.

— afadir como segundo parrafo del art. 353 de la misma Ley el siguiente texto:

“En los accidentes de aeronaves, el Juez facilitara en lo posible las actuaciones del equipo técnico de investigacion
de accidentes aéreos interviniente, pudiendo acordar que la identificacién de victimas y las autopsias se realicen en
centros especializados o habilitados, a fin de que se lleven a cabo fos examenes y estudios necesarios para la
investigacién técnica”.
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115 86 previene, no obstante, la designacidn de un ficial para la instruccitn
del correspondienta atestado, cuyos pormenores se concretan en el arl. 116 de
la misma Ley.

Parece oportuno que, en razén a las cuestiones técnicas especificamente
aeroniuticas que presentard, de ordinario, la insiruccitn de ests atestado, debe-
ria correr a cargo de un Oficial de la Escala del Aire.

El texto de la nueva Ley 2/89 de 13 de abrll, Procasal Militar. no contiens
ninguna prevencidn especifica, respecto a Ia instrugcidn de procedimiento en
caso de accidentes de aeronaves millteres, confirmando, en su art. 144 el
nombramignto del Instructor de Atestado antes referido.

Por lo que respects a Hpificacion de delitos seronduticos militares, caba
subsumir, como figuras culposas, las que se contemplan en los ars. 155, 159
(en relaciin con el 16) y 167 (en relacion con los arts. 165 y 166) det nuevo
Cédigo Penal Militar, aprobado por la Ley 13/85 de O de diciembre, o dantro
de los delitos conira los medios o recursos de la defensa nactonal (arts. 57, 58
y 62 del mismo Cédigo). lo cusl es de sumo interés para rasoiver posibles
cugstiones de competencia con la jurisdicclén ordinaria, —sobre las que
después volveremos— teniendo en cuenta, no obstante, y a efectos
sancionadores, 1a nueva preceptiva (arts. 565, 586 bis y 600 del Codigo Penal,
segin |a redaccién de la Ley 3/89 de 21 de junio) respecto a la imprudencia
comin por cuanto gue. conforme @ esla nugva normativa, s6lo se considera
delictiva la imprudancia temeraria, abandonando I3 tipificacidn como delito de la
imprudencia simplg con infraccién de reglamentos, criterio de posible aplicacién
por los Tribunzles Militares, en su funcidn punitiva, con arreglo a lo previgto
en el arl. 5 del Codigo Penal Militar (“ias disposiciones del Cddigo Penal seran
aplicables & los delitos militares en cuanto lo permita su especial naturslezs y
no se opongan a los preceptos del presente Cddigo™), al margen de la normativa
penal sobre la imprudencia aerondutica, recogida en la Ley Penal Procesal de
la navegacidn adrea de 24 de diciembre de 1964.

Sobre competencia y procedimiento

Los Capitanes Generales del Aire carecen de competencia alguna. en tiempo
de paz tanto sobre los delites aeronduticos comunes como sobre los militares
—salvo la factultad de interponer recurso de casacion en determinsdos
casos—, conforme & Io dispuesto en la Ley 4/87 ds 15 de jufio sobre
Competencia y Organizacion de 1a Jurisdiccion Militar, que dej6 de stribuir 8
tales Autoridsdes Ias facultades que les concedia ol Cidigo de Justicia Militar
de 1945, como antes sefialabamos.

Se mantiene, no obstante, el prohlema de Ia determinacién de Ia competencia
de los nuevos Juzgados y Tribunales Militares creados por la Ley 9/88 de 21
de abril de Planta y Organizacion Territorial de la Jurisdiccion Militar, en
relacidn a determinados delitos, en especial de Imprudencia o falta zeronéutica
militar. El problema se suscita por cuanio que algunos jusces ordinarios
pretenden asumir en todo caso y desde el primer momento el conocimiento de
los hechos. aplicando. con una interpretacitn, a nuestro entender excesiva, los
arliculos 12 y 13 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal, sin tener en cuenta los
articulos 1,2, 3, 115 y 116, 125 y 138 de la Ley Orgénica 4/87 de 15 de
julio de Ia Competencia y Organizacion de la Jurisdiccion Militar, de los que se

desprende que esta jurisdiccion forma parte del Poder Judicial del Estado, le
corresponde en exclusive juzgar y hacer ejecutar lo juzgado en los asuntos de
su compelencia y reviste el caracter dal Juez ordinario predeterminado por la
Ley. segiin ha puesto de manifiesto l2 reciente sentencia del T.S. de 7 de julio
de 1989 (BOE. nim. 231 del 26 de septiembre).

Por lo que respacta al procedimignto y organizecian, en tanto sa mantenga
la competencia de la Jurisdiccion Militar, serén las normas dictadas pera ésta
23 que determinen los trémites a seguir. En relacidn con estos particulares, hay
que advertir que ni en la referida Ley 4/87 de 15 de julio, ni en Ia rectents
Ley Procesal Militar 2/89 de 13 de ebril, se contiene previsidn alguna
especilica para el nombramiento de personal de Is Escala del Aire, respecto a
procedimlentos adreos como antes apuntamos.

Asimisma, con raferencia a este apartado, es de sefialar qua el art, 10, regla
quinta de la reciente Ley Process! Militar, estabiece que “la competancia para
conocer da log delitos o faltas penales cometidos a hordo de buque mititer o en
aeronave militer, correspondera al Juez Togada o Tribungl Militar Territorial de
la demarcactén o territorio a que pertenezca el Ejércita o Unidad Orgénica de
la que dependa el bugue o aeronave”.

8. Normativa sobre régimen juridico disciplinario

Si el vigente Codigo Penal Militer abunda en figuras defictivas relacionadas
con asronaves, sdemas de las tipificadas como especialmente ssronduticas en su
Titlo VII, conforme antes advertiamos, no aparece a lo largo de todo el
articulado de Ia Loy 12/85 de 27 de noviembre del Régimen Disciplinario de
les Fugrzas Armedas, la menor referencia a la aeronave o al personal
aerondutico i dentro de las faltas leves (art. 8) ni de lss graves (art. 9), lo qus
plantea el problema de ls aplicacidn de algunas infracciones recopidas en el
Texto Legal que. por su generalidad, pudieran cometerse en la Navegacidn
Aéres. Entendemos, no obstante, que no cahe extender en ningiin caso, las faltes
graves de negligencia tipificadas en los ndms. 1y 4 del arl. 9 a la negligancia
0 imprudencia propiamente serondutica, dada la especificidad de lo aeronéu-
tico.

A nuestro juicio, sin embargo, estimamos de aplicacién a lo aeroniutico
militer, el tipo genérico sstablecido para las faltas laves en el art, 8, ndm. 33,
por cusnto que este preceplo conliene todas aquelles iniracciones que no
estando castigadas por ofro concepto. “consistan en Ia infraccion u olvido de
elguno de fos deberes qus sefialan las Reales Ordenanzas”, enire fo que hay que
incluir. obviamente, los que se dsterminan en el Titulo 11 de las del Aire y més
en concreto, en su Titulo IV que se refiere especiaimente al Comandante de la
aeronave.

Ninguna duda existe tampoco, en lo que se refiere 8 la competencia y
procedimiento para Ia investigacion y sancidn, de Ias faltas leves disciplinarias
que pusdan considerarse aerondulicas por cuanto que Is referida Ley
Disciplinaria contiene normas claras y completas en relacion con estos
particulares. Liamamos, no obstante, la atencidn sobre 1a omision de faculiades
del Comandante de aeronave, para sancionar a bordo facultades que se conceden
2 log Comandantes de bugues de |a Armada en el art. 31 de Ia Ley Disciplinaria.

TTYNNCOCTLND

las facultades de los investigadores para la obtencidn de datos técnicos del accidente y muy
especialmente en orden a los que puedan servir de base para la ulterior adopcién de medidas
respecto a la Seguridad de Vuelo, finalidad fundamental de la informacion.

En relacion con su misién investigadora hay que advertir, no obstante, que el Instructor no
debera tomar declaraciones al personal aeronautico que pudieran implicar responsabilidad
alguna contra el declarante, pues ello supondria vulnerar, al menos en la legislacién espafiola, las
garantias establecidas en el art. 24 de la Constitucion. En este sentido restrictivo del contenido
de la informacién, cabria advertir también que, en algunos casos, (v.gr.: secreto de la operacion
de la aeronave siniestrada, carga o armamento especial, ensayo de prototipos, sean 0 no cau-
santes por si solos 0 concurrentes con otras causas de accidente) pudiera reservarse exclu-
sivamente al Mando Militar el conocimiento de determinados datos y conclusiones de la investi-
gacién.

Digamos, por ultimo, que en defecto de procedimiento judicial, los resultados de la inves-
tigacion, no sdlo sirven para su finalidad especifica (prevencién de otros accidentes) sino que
pueden servir también de apoyo documental para acciones disciplinarias o a efectos econémico-
administrativos, e incluso para la iniciacion del expediente que haya de instruirse para la
declaracion de responsabilidad civil del Estado o resarcimiento por dafios a terceros producidos
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por el accidente, en aplicacion del art. 40 de la Ley de Régimen Juridico de la Administracién del
Estado.

Por otra parte, y ya desde el punto de vista juridico-penal, el Tribunal sentenciador, el en-
juiciar el hecho penal aeronautico-militar, debera intentar captar sus matices, relieves y peculia-
ridades, sin dejarse arrastrar por una vision abstracta o generalizada del hecho criminolégico
comun, maxime cuando haya de enjuiciar conductas o actuaciones en relacion con maniobras o
vuelos arriesgados, que vienen exigidos o al menos en buena parte condicionados, en deter-
minadas operaciones aeronauticos-militares (4).

IMPLICACIONES ECONOMICO-ADMINISTRATIVAS ESPECIALES Y OTRAS DISTINCIONES

Desde los albores de la Aeronautica Militar, el accidente aéreo tuvo un tratamiento juridico
especial a efectos economico-administrativos, en favor de los accidentados en acto de servicio
y sus causahabientes y otras distinciones en favor de los primeros. La Historia posterior hasta
nuestros dias no hizo sino confirmar esta singularidad (5).

Implicaciones econémico-administrativas

Los especiales derechos econémicos que se reconocen a los militares accidentados (sean o
no profesionales) en acto de servicio aeronautico, con lesiones que causen inutilidad fisica,
vienen reconocidos como pensién extraordinaria por el R.D. Legislativo 670/87 de 30 de abril.
Asimismo esta disposicion concede pensiones extraordinarias a los causahabientes del acci-
dentado (pensiones de viudedad, orfandad y en favor de los padres) por muerte o desaparicion
del causante en acto de servicio (6).

La pension se reconoce en favor del causante o sus herederos, cualquiera que hubiere sido
el tiempo de servicio prestado por el primero.

{4) En relacion con este particular, es de advertir que, si de suyo, la imprudencia, en general puede manifestarse en
muy diversos grados de culpabilidad, de dificit precision y valoracion (imprudencia temeraria, simple con o sin infraccion
de reglamentos, imprevisidn, impericia, inexperiencia, leve error de calculo), tal determinacion se complica cuando se
trata de accidentes de aeronaves militares por la concurrencia de factores especificos aeronauticos (velocidad,
complejidad técnica, metereologia, responsabilidad de los centros de control) y militares (vuelos a baja cota, de
experimentacién, operaciones militares, acrobacia, etc.) lo que en consecuencia demanda un amplio y prudente arbitrio
judicial, en estos supuestos.

(5) Limitando nuestra atencion a los primeros tiempos de la Aeronautica Militar, hacemos notar la Ley de 27 de
noviembre de 1912 que consideré como acto de servicio en campafa, los realizados por el Servicio de Aerondautica, con
los consiguientes beneficios que correspondian a los heridos o fallecidos en tal situacién.

La R.O.C. de 26 de diciembre de 1917 otorgd !a gratificacion de aerodromo a los jefes y oficiales heridos en accidente
de aviacién hasta su total recuperacion.

La R.O.C. de 17 de abril de 1918 dispuso que los jefes y oficiales de Aviaciéon que fallecieran por accidente aéreo, se
inscribirian en los cuadros de honor de sus respectivas Armas, Cuerpos e Institutos.

(6) En lo que respecta a la pension extraordinaria por fallecimiento en acto de servicio del causante, la legistacién
de clases pasivas (art. 34 del Reglamento aprobado por D. 1589/72 de 15 de junio) establece —conforme a la nueva
redacciéon dada al antedicho precepto por el R.D. 1647/77 de 17 de junio— tres tipos de actuaciones a cumplimentar por
los Jefes de Cuerpo o Unidad del accidentado:

— dar cuenta inmediata del fallecimiento o desaparicién de los causantes a los familiares a fin de que estos puedan
formular la peticion de pension en los plazos fijados por la Ley.

— procurar que, con la posible urgencia, se verifigue la inscripcidn en el Registro Civil correspondiente de la
defuncion de los causantes, para que pueda acompafarse, oportunamente, la correspondiente certificacion a los
expedientes de pension.

— expedir certificacion acreditativa de la fecha y circunstancias en que ocurri6 la muerte o desaparicion, en relacion
a las expresadas en el num. 1 del art. 34 de la Ley de 13 de abril de 1972.

A tales certificaciones se unira, en su caso, testimonio de particulares y de la resolucion recaida en las Diligencias
Previas o Causa instruidas por los mismos hechos.

En relacidn con la incapacitacién en acto de servicio, es de advertir que con la extincién del Benemérito Cuerpo de
Mutilados de Guerra por la Patria, en virtud de la Disposicion Final Sexta de la Ley 17/89 reguladora del Régimen del
Personal Militar Profesional, quedan sin efecto los ascensos y devengos correspondientes que venian disfrutando los
caballeros mutilados en acto de servicio, en virtud del art. 26 en relacién con el 19 y disposicion adicional de la Ley 5/76
de 11 de marzo que regulaba aquel Cuerpo, asi como otras distinciones que les reconocia esta ultima Ley, si bien con la
nueva normativa, (la citada disposicion final sexta de la Ley 17/89 en relacidn con la disposicion comun séptima de la Ley
5/76) se prevé el reconocimiento de determinadas prerrogativas y beneficios de caracter honorifico, asi como pres-
taciones asistenciales.
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Distinciones honorificas

MEDALLA DE SUFRIMIENTOS POR LA PATRIA

El regimen juridico de esta Recompensa aparece recogido en el Reglamento aprobado por
D. 24/75 de 23 de agosto, en cuyo art. 3 se previene su otorgamiento como recompensa de paz
y “representara la honrosa distincion del personal civil o militarizado que, en acto de servicio,
fuera victima de accidente”, en las condiciones que el propio Reglamento establece tanto
respecto a la victima y lesiones (éstas deberan haberse producido sin mengua ni quebranto del
honor militar, calificadas de prondstico “grave” o 30 dias de curacién como minimo, siendo
indispensable que no medie impericia ni imprudencia por parte del herido o lesionado) como en
relacion al acto de servicio (deberéa éste implicar un riesgo destacado que convierta al servicio en
meritorio; que ese riesgo sea especifico militar y no comdn o habitual y que el hecho afrontado
sea un mérito que haga acreedor a la recompensa). .

Pueden ostentar también la recompensa: la viuda y en concurrencia con ella una serie de
familiares (madre, padre, hija mayor de edad, restantes hijas por orden de edad y por ultimo el

NORMATIVA EN RELACION AL NOMBRAMIENTO DEL INSTRUCTOR DE ATESTADOS € INVESTIGADORES
DE SEGURIDAD EN LOS CASOS DE ACCIDENTE DE AERONAVES MILITARES

1. Disposicion de alcance general.

Art. 115 de la Ley Orgdnica 4/1987. de 15 de julio. de la Competencia y
Organizacion de la Jurisdiccion Militar;

Los Oficiales Generales y Oficiales que se seiialan en los ndmeros 2 al 5 del
arl. 19 de la Ley Orgénica de Régimen Discipfinario de las Fuerzas Armadas.
y los Jetes de Unidad independiente, Fuerzas destacadas. aisladas o con
atribuciones militares sobre un territorio, 1an pronto como fengan conocimientn
de la comision de un delito de la competencia de la jurisdiccion militar,
perpetrado por quien les esté subordinado o cometido en el lugar o demarcacion
de sus atribuciones, deberdn comunicario por el medio més répido posible al
Juez Togado Militar compatente y nombrar a un Oficial a sus drdenes, asistido
de Secretario. para que incoe el correspondiente atestado. Eilo sin perjuicio de
las facultades disciplinarias que puedan ejercer.

2. Disposiciones Especiticas

a) Aeronaves militares espaiiolas

El'art. 5 de la Orden 722/65, de 30 de marzo (BOA nim. 41) establece que
tan pronto como se produzca una anormalidad de las indicadas anteriormente,
¢l Oticial de Sequridad de Vuelo de |3 Base a cuya demarcacidn a estos efectos,
corresponda el lugar del accidente, o donde se haya advertido la anormalidad,
se trasladara al lugar del hecho, a fin de investigar lo sucedido, con la inica
finalidad de obtener conclusionas para tomar medidas conducentes a impedir en
lo sucesivo otros accidentes debidos a causas similares, adelantando, por
tefetipo o teléfono, a la Comision de Sequridad de Vuelo, fas posibles causas del
hecho ocurrido.

b) Aeronaves militares extranjeras
— €l art. 29, num. 2 del Convenio entre Espaiia y los EE.UU. de 1 de

diciembre de 1988 establece que en caso de accidentes en territorio espaiiol
que afeclen a aeronaves operadas por las Fuerzas de los Estados Unidos de
América, se llevardn a cabo una investigacién de accidentes de aeronaves de
acuerdo con la legislacion espafiola de navegacion aérea y una investigacion
independiente de seguridad en materiz de accidentes de conformidad con las
normas del Acuerdo normalizado de la OTAN 3531.

— El Acuerdo STANAG 3531 FS (Edicion 5+ sobre investigacion de
accidentes aéreos en los que estén implicados dos o més Estados de la OTAN,
establece en su nim. 4 que cada ngcion Implicada puede participar en una
investigacién combinada o dirigir su propia investigacion de seguridad de
accidentes independiente, a su diserecion. En el art. 10 se determina quo las
Autoridades Militares de Ia nacidn en que ocurra el accidente:

a. Prestarén toda |a ayuda necesaria a los heridos y trasladarén las victimas.

b. Proporcionarin un médico, preferiblemente diplomado en medicina
aerondutica, para iniciar cualquier investigacidn necesaria de acuerdo con el
STANAG 3318 y posteriormente si fuera necesario, ayudar al mismbro médico
o asesor &l Comité de lnvestigacién de Sepuridad del Accidente.

c. Solicitarén a las Autoridades locales o nacionales que mantengan el lugar
del accidente protegido o intacto hasta que el Comité de Investigacion de
Sequridad del Accidente asignado haya trasladado los restos del accidente o
haya aceptado la responsabilidad de guardarios.

— Por iltimo, y en lo que respecta 8 accidentes de ofras aeronaves
militares extranjeras {que no sean de EE.UV. o dg Estados que no pertenezcan
3 la OTAN) dehe tenerse en cuenta lo previsto en los arts, 1 3 11 del Dacreto
de 12 de Marzo de 1948 (en vigor conforme a la disposicidn final de} Decreto
959/74 de 28 de marzo) en particular &l arl. 8 que determina que el Delegado
de la Autoridad Aerondutica llamedo a instruir la informacion sumaria indicada
en el arl. 4 serd un miembro del Estado Mayor del Aire.

DOSSIER

hijo mayor de edad). La pensién o indemnizacion que, en su caso, pudiera corresponder a la
Medalla se abonard a los herederos legales del causante.

El derecho a solicitar la Recompensa caduca a los 3 afios de curacidon o, en su caso, de haber
ocurrido el hecho.

ASCENSOS HONORIFICOS

Aparecen regulados en la Ley 81/80 de 30 de diciembre. La Disposicion Adicional 4.2 de esta
Ley prevé la obtencion de este ascenso, a titulo postumo, estableciéndose que si el fallecimiento
se produjera en acto de servicio, no serd necesario reunir alguno de los requisitos sefalados en
el art. 2 para la concesion de tal distincion.

El procedimiento a seguir aparece recogido en la O.M. nim. 16/82 de 11 de febrero del
Ministerio de Defensa, estableciéndose, para el supuesto de ascenso honorifico a titulo postumo
‘por fallecimiento en acto de servicio, la tramitacién de oficio y con caracter urgente “a fin de que
su concesion coincida con la disposicion que publique la baja del fallecido” (art. 5) debiendo la
propuesta partir del correspondiente Cuartel General y dirigirse a la Subsecretaria de Defensa. m

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio-Agosto 1990 713




Fig. 1. Avion XT-4 de
entrenamiento avanzado.

Japon tiene poco petréleo y
una riqueza mineral modesta:
es pobre en recursos naturales,
que ha de importar: por ello ha
intensificado su investigacion
hacia tecnologias punta que no
necesitan grandes cantidades
de energia para su desarrollo,
como es el caso de la electronica
y por extension a la rama aero-
nautica de la avionica.

Japon tiene 122 millones de
habitantes (datos de 1988), lo
que situa al Pais en el 7° lugar
de los mas poblados del mundo,
con una densidad de poblacion
proxima a 323 habitantes por
Km?, y entendemos que aqui se
encuentre, en parte, la justifica-
cion de su imperiosa necesidad
de los transportes, que Japon

La industria aeronautica de Japdn

MARTIN CUESTA ALVAREZ,
Ingeniero Aeronautico

GEOGRAFIA Y POBLACION:
DOS FACTORES INCIDENTES
EN LAS NECESIDADES
AERONAUTICAS DE JAPON

AS condiciones geografi-

cas insulares y orograficas

de Japon, unido a la alta
densidad de poblacion, distri-
buida entre el gran numero de
islas del archipiélago nipon; la
proximidad con la costa del
Este del Continente Asiatico, y
la también proximidad relativa
de paises costeros e insulares,
han sido factores que han inci-
dido para desarrollar, por nece-
saria, una industria aeronautica
muy caracteristica, dedicada
principalmente a fabricar avio-

nes de tipo regional, helicopte-
ros, y aviones anfibios, aviones
éstos que pueden operar en los
67 puertos que Japon tiene a lo
largo de su litoral.

En la fig. 2 hemos plasmado
la configuracion de las cuatro
islas principales. La isla de ma-
yor superficie es Honshu, con el
60% de la superficie total del
Pais, y en ella estan situadas las
principales ciudades de Japodn:
su capital Tokio con mas de
11'8 millones de habitantes, y
otras con mas de un millon
como Osaka, Nagoya, Kioto y
Kawasaki, sede todas estas ciu-
dades de las principales facto-
rias aeronauticas, y cuya ubica-
cion mostramos en dicha
figura.

esta resolviendo con aviacion
de diseno propio fabricada por
su industria aeronautica.

LOS CONFLICTOS BELICOS
DE JAPON Y LA INDUSTRIA
AERONAUTICA CON FINES

MILITARES

De las cuatro islas principales,
nos permitimos hacer la obser-
vacion de que la isla de Hokkai-
do, la mas septentrional, se en-
cuentra a menos de 45 Km. de
la isla de Sajalin, actualmente
de dominio de la URSS, y la mas
meridional Kyushu, a solo 200
Km. de Korea, areas geograficas
éstas con las que Japon ha
tenido serios encuentros bélicos
en el transcurso de los anos.

Las guerras de Japdn con
China y Rusia antes de la I
Guerra Mundial, la anexion por
el Tratado de Versalles de las
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Islas Marshall, las Marianas,
Carolinas y Palaos, que hasta
1914 habian sido alemanas, hi-
cieron que a partir de 1920
Japén tuviera que defenderse
de los ataques de esos paises,
para conservar los territorios
que habian hecho expansionar-
se al Imperio Nipon. Esto fue
posible por la fabricacion propia
de aviones militares, pues ini-
ciadas las actividades de las
Empresas Aeronauticas hacia
1920, se prolongaron y amplia-
ron hasta practicamente el final
de la Il Guerra Mundial. En ese
periodo de 25 anos se crearon 8
grandes empresas aeronauticas
con fines casi exclusivamente
militares (Hiro Naval Air Arsenal;
Kabushik Kaisba; Kawanishi:
Kawasaki; Nakajima Hikoki;
Mitshubisi; Tachikawa y Yoko-
kuka Naval Air Depot) que fa-
bricaron miles de aviones de
muy diversos tipos, de entrena-

miento, caza, bombarderos, lan--

zatorpedos.... En Japén se fa-
bricaron los “Hiro”, los “Val”,
las muchas series de “Ki", los
"Kate", los “Oscar”, los “Zero"
los “"Judy”, los “Frances”... y una
lista interminable de aviones,
aun cuando se haya dado mas
difusién a los que intervinieron
en el ataque sorpresa a Pearl
Harbour con que Japén iniciaba
su intervencion en la I GM: los
"Zero” de Mitsubishi; los “Val”
de Kabushik Kaisba; y los "Kate”
de Nakajima Hikoki.

Tras el ataque a Pearl Har-
bour, Japén con sus Fuerzas
Aeronavales llego a aduenarse
del Pacifico por casi dos anos,
pero habia perdido mas de 4000
aviones entre las batallas aero-
navales del Mar del Coral y de
Midway.

Cuando el 2 de Septiembre de

NYUTABARU

I~ 4

OKINAWA

HOKKAIDO

ACHITOSE

OCEANO PACIFICO

Fig. 2

A BASES AEREAS DE LA DEFENSA

@ UBICACION DE LAS PRINCIPALES FACTORIAS AERONAUTICAS

1945, el Ministro de Asuntos
Exteriores Japonés Mamoru Shi-
gemutso y el Jefe de las Fuerzas
Armadas de Japon, General Yos-
higiro Umezo, firmaban el acta
de capitulacién ante el General
Douglas Mac Arthur a bordo del
Missouri, buque insignia de la
flota americana en el Pacifico,
una de las clausulas de la rendi-
cion fué que en siete anos se

prohibia a Japén, fabricar ma-
terial bélico alguno y por su-
puesto todo tipo de avion.

La fabricacion de aviones no
empezo a organizarse hasta el
ano 1951 cuando Japén recu-

Fig. 3. Avion CCV (Control Configurated
Vehicle). de la mds avanzada tecnologia.
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Fig. 4 @ PRINCIPALES COMPANIAS DE LA INDUSTRIA AERONAUTICA DE JAPON t.— utilizacidn civil
Todas ellas pertentcientes a SJAC” m.— utilizacidn mititar
_ UBICACION PRODUCCION MAS DESTACADA
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perd la condicion de Estado
Soberano.

Japoén se rehizo pronto de
aquella prohibicion y ademas
de comenzar a fabricar nuevos
aviones de su propia y experi-
mentada tecnologia, fabricé, y
sigue fabricando aviones ame-
ricanos bajo licencia. En todo
caso todos los aviones de las
Fuerzas Aéreas Japonesas y la
mayor parte de aviones de la
Aviacién Civil estan fabricados
en Japon.

Obvio es apuntar que el pri-
mer receptor de aviones fabri-
cados por la Industria Aeronau-
tica de Japon, son las Fuerzas
Aéreas y esto lo corroboraremos
al describir las actividades ac-
tuales de la Industria.

Las Fuerzas Aéreas de Defen-
sa de Japoén, estan formadas,
ahora, por tres cuerpos:

Tierra: FADT con 394 aviones
y sistema de lanzamiento de
misiles Nike.

Mar: FADM con 171 aviones
antisubmarinos y otros usos.

Aire: FADA con 424 aviones
(F-1J, F-4EJ y F-15J) con siste-
mas de misiles Nike.

La ubicacion de estos aviones
en las bases de tierra, se indica
en la fig. 2.

LA INDUSTRIA AERONAUTICA
JAPONESA, HOY.

Casi toda la Industria Aero-
nautica Japonesa, y que practi-
camente también desarrolla ac-
tividades del Espacio, esta
integrada en la Sociedad Japo-
nesa de Companias Aeroespa-
ciales (SJAC).

SJAC es una Asociacion pri-
vada independiente, establecida
para el servicio publico. En la
actualidad pertenecen a la Aso-
ciacion, 142 miembros, como
regulares o asociados, y que
representan mas del 90% de las
Companias dedicadas a la in-

Fig. 7. Aviones F-15/DJ fabricados en
Japon por Mitsubishi.

~——

Fig. 5. Avion F-1, monoplaza, supersonico, de combate.

Fig. 6. El T-2, avién supersénico para entrenamiento avanzado.
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vestigacion, desarrollo, fabrica-
cion, reparacion, venta de avio-
nes, lanzadores de satélites,
fabricacion y comercializacion
de satélites, motores, equipos
aeroespaciales, avionica, com-
ponentes y materiales.

En la fig. 4 hemos relacionado
las 22 Companias que estima-
mos como mas destacadas.

Vamos a hacer una resena de
la produccién principal, ahora,
de la Industria Aeronautica de
Japon, resena somera que ex-
pondremos en el orden de: Avio-
nes Militares; Aviones Civiles,
Helicopteros Militares; Helicop-
teros Civiles y Motores.

AVIONES MILITARES

Destacamos en este grupo los
siguientes aviones, actualmente
en produccion.

e ElXT-4 (Fig. 1), de entrena-
miento avanzado, disenado por
el Instituto de Investigacion y
Desarrollo para la Defensa.
Como primer contratista para
la fabricacion ha sido designado
Kawasaki Heavi Industries.

Los motores son dos turbofan
F-3 (fig. 19) también de fabrica-
cion japonesa.

e Elavion CCV (Control Con-
figurated Vehicle) (Fig. 3), de la
mas avanzada tecnologia, ac-
tualmente en produccion por
Mitsubishi Heay Industries
(MHI). Ademas de los planos
“canard”, convencionales, en po-
sicion muy retrasada, puede ob-
servarse la singularidad de un
plano “canard” vertical, bajo el
fuselaje, que favorece el control
direccional.

Ha sido proyectado por el
Instituto de Investigacion y Desa-
rrollo Técnico de Japon (TRDI).

e El F-1 (fig. 5), monoplaza,
supersonico, de combate, basa-
do-en la alta tecnologia del T-2.
Japon tiene ya en servicio, un
nimero proximo a 100 unida-
des de F-1, fabricados por Mit-
subishi.

Los motores son dos turbofan
TF-40 “"Adour” desarrollados por

Fig. 8.

Avidon

anfibio =

US-1, de
caracteristicas
STOL.

Fig. 9.

Avién
turbohelice
YS-11,

fabricado

" por Mitsubishi...

Rolls Royce/Turbomeca, y fabri-
cados ahora en Japén, bajo li-
cencia, por Ishikawajima-Hari-
ma, con la denominacion TF40-
IHI-810A.

El avién puede alcanzar 1'5
de Mach. Cada motor tiene un
empuje maximo de 2.320 Kg.

o El T-2 (fig. 6), supersonico
para entrenamiento avanzado,
del que Mitsubishi tiene pedidos
112 unidades para las Fuerzas
Aéreas de Japon, puede alcanzar
1'6 de Mach, y esta propulsado
por dos motores de igual espe-
cificacion que los del F-1 (fig. 5).

e Los aviones F-15/DJ (fig.
7). fabricados en Japén por Mit-
subishi; son de licencia Mc Don-
nell douglas. El primer escua-
dron, con estos aviones esta en
servicio en la Base de Nyutabaru
desde 1982, y continua la fabri-
cacion.

Propulsado por dos motores
“turbofan”, F 100 de diseno
Pratt Whitney, son fabricados
por Ishikawajima-Harima, bajo
licencia, con la denominacion
F-100-IHI-100.

Los motores pueden generar,
cada uno, 6.500 Kg. de empuje,
sin postcombustion, y 10.590
con postcombustion. El avion
puede alcanzar 2'5 de Mach.

e El avion anfibio US-1 (fig.
8), de caracteristicas STOL, uti-
lizado en misiones de busqueda
y salvamento (SAR), y como
avion nodriza, fabricado por
Shin Meiwa, de Japon.

Es propulsado por 4 turbohé-
lices CT/T64 de diseno General
Electric, de 3.490 ESHP cada
uno, fabricados bajo licencia en
Japon, por Ishikawajima-Hari-
ma, con la denominacion CT/
T64-THI-10J.
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Fig. 12. Maqueta sometida 4 pruebas en tiinel aerodinamico.
para el programa YXX-7J7.

Fig. 11. EI MU-300-10, de Mitsubishi, de utilizacién tipo
“ejecutivo-negocios”.

AVIONES CIVILES

e El turbohélice YS-11 (fig,
9), fabricado por Mitsubishi, y
del cual hay en la actualidad
méas 200 unidades en servicio.

e El "ASUKA" (fig. 10) avion
experimental de caracteristicas
QSTOL (Quiet Short Take-off
and Landing), disenado y fabri-
cado por el Laboratorio Ase-
roespacial Nacional (ANL) de
Japén, y utilizado para ensayos
de componentes y sistemas de
tecnologia avanzada.

e El MU-300-10 de Mitsubis-
hi (fig. 11) de utilizacion tipo
“ejecutivo-negocios” propulsado
por motores Pratt Whitney Ca-
nada que esta teniendo una
muy favorable acogida en el
comercio exterior.

e Boeing ha ofrecido a Japon,
que participe en el desarrollo

Fig. 13. E1 S-G1A-1. fabricado por Mitsubishi.

del proyecto YXX/7J7 (fig. 12),
un avion de medio radio de
accion en el que Japon partici-
para con un 25% del programa
conjunto a través del Organismo
Rector para el Desarrollo de la
Industria Aeronautica de Japon
(JADC).

HELICOPTEROS MILITARES

e Mitsubishi, esta fabricando
bajo licencia de Sikorsky, los S-
61A-1 (fig. 13) y S-61B-1, de los
cuales la Marina de Japon ha
recibido ya 120 unidades.

o Helicopteros AH-1S (fig. 14),
disenados y fabricados por Bell
Helicopter Textron de USA, es-
tan siendo construidos ahora
por Fuji Heavy Industries (FHI),
bajo licencia.

e EICH-47 J (fig. 15), fabrica-
do por Kawasaki, bajo licencia

de Boeing-Vertol, con tres tri-
pulantes, para 55 soldados, vir-
tualmente igual a su homoénimo
norteamericano.

HELICOPTEROS CIVILES

e Destaca el BK 117 (fig. 16),
del consorcio germano-japoneés
MBB-Kawasaki, propulsado por
dos motores Avco Lycoming de
967 SHP cada uno.

e El Kawasaki-Hughe 369 (fig.
17), con la denominacion H
500, esta siendo fabricado bajo
liceneia de Mc Donnell Douglas,
habiéndose fabricado y vendido
mas de 230 unidades. Lleva un
tripulante y 4 pasajeros.

e El Fuji-Bell 204 B-2 (fig.
18), para 10-11 pasajeros.

e EI KV 107 11 A (fig. 19) que
se esta exportando a USA, Thai-
landia, Suecia y la Arabia Saudi.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio-Agosto 1990

719




Fig. 14. Helicopteros AH-1S, construidos por Fuji - bajo

licencia de Bell Helicopter Textron.

Fig. 16. El BK 117 del consorcio MBB-Kawasaki.

MOTORES

En la tecnologia motorista,
predomina la fabricacién bajo
licencia de motores americanos,
si bien son de destacar dos
motores de diseno y fabricacion
totalmente de Japon y que pro-
pulsan aviones militares japo-
neses, son (fig. 20) el J 3-IHI-7D
y el F3.

Resalta la alta participacion
del Grupo JAEC (Japanesse Aero
Engines Corporation), formado
por IHI, KHI y MHI, en la fabrica-
cion del V 2500, del Grupo IAE
(International Aero Engines) for-
mado por Pratt Whitney (30%),
Rolls Royce (30%), JAEC (23%),
MTU (11%) y FIAT (6%). El V
2500 obtuvo la Certificacion USA
el 6 de julio de 1989 y el primer
operador de este motor es Braniff
de Estados Unidos.

Fig. 15. EI CH-47J. fabricado por Kawasaki, bajo licencia de

Boeing-Vertol. Los motores son T55-K-712.

HORIZONTE

PREVISIBLE DE

LA INDUSTRIA AERONAUTICA
DE JAPON

En principio puede asegurar-
se que Japon continuara con
los programas de colaboracion
internacional de las grandes
aeronaves comerciales (fig. 21),
pues todas ellas son de muy
moderna tecnologia, y con futu-
ro asegurado.

Ahora bien, vamos a transcri-
bir una serie de datos sobre
Japon de los cuales pudiera
deducirse su tendencia econo-
mica, y relacionarla con el des-
arrollo industrial de las tecnolo-
gias punta, entre las cuales la
Aeronautica ocupa un lugar des-
tacado en el contexto mundial.

Diez anos después de la abru-
madora derrota de Japén en la

Fig. 17. Kawasaki-Hughes 369 para 4 pasajeros.

II Guerra Mundial, esto es, hacia
1955, Japén alcanzaba el mismo
nivel econémico que antes de la
guerra, y esto, reconocido por
los propios japoneses, se debi6
en gran parte a la ayuda mate-
rial y moral de Estados Unidos,
especialmente tras el acuerdo
de paz, seguridad y colaboracion
firmado entre ambos paises en
San Francisco en 1951.
Durante el decenio 1955-64,
la economia japonesa mantuvo
una tasa de crecimiento anual
del 9'8%. que aumenté al 11'8%
en la-segunda mitad de los anos
60. El anuncio de una nueva
politica economica de Estados
Unidos, en 1971, y la crisis del
petroleo iniciada a finales de
1973, frené aquel espectacular
aumento, si bien Japon se recu-
peraria y, asi entre el decenio
1976-86, el aumento de su nivel
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Fig. 18. El Fuji-Bell 204 B-2 esta siendo fabricado cooperati-
vamente por Fuji-Heavy Industries y Mitsubishi.

pasajeros.

Fig. 19. El Consorcio Kawasaki-Boeing estd fabricando el
KVI107IIA, helicoptero multiuso, con capacidad para 28

Fig. 20. Dos motores, pequenos, de diseno y produccion totalmente japoneses. A la izda. el J3-IHI-7D que propulsa al
entrenador T-1B y al P-2J. A la dcha. el F3, que propulsa al XT-4.

econémico se mantuvo entre el
3% y el 6%, valores éstos que le
situaban en el ranking de
aumento porcentual de la eco-
nomia en el segundo pais del
mundo, entre los Estados Uni-
dos como primero y la Repuiblica
Federal Alemana, y por lo tanto
delante de Francia, Reino Unido,
[talia y Canada, considerados
dentro de los principales paises
industrializados.

El Producto Nacional Bruto
de Japon equivalié a 1983 billo-
nes de dolares y su Renta per
Capita a 16.330 dolares, equi-
valente al 93% de la de Estados
Unidos de ese mismo ano.

En 1987 Jap6n se situaba en
el tercer puerto de volumen de
comercio exterior, precedido so-
lamente por Estados Unidos y
la Republica Federal Alemana.
El valor global de sus exporta-

ciones totalizaron 229.200 mi-
llones de dolares en tanto las
importaciones fueron de
149.400 millones de ddlares con
aumentos del 9'6% y del 18'2%,
respectivamente, sobre el ano
anterior, 1986. De este voliumen
de comercio exterior, el 16'5%
del total en cuanto a exporta-
ciones lo fue con los paises de la
Comunidad Econémica Euro-
pea (CEE) de las que importo el
11'8% de la cantidad global. Lo
mismo que con el comercio con
Estados Unidos, Japén viene
registrando un superavit per-
manente con la CEE.

En el ano fiscal 1985, el pago
de derechos de patente por la
importacion de tecnologia al
Japon ascendio a 2.522 millones
de ddlares, en tanto la exporta-
cion de tecnologia japonesa fué
de 746 millones de délares.
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Se tienen grandes esperanzas
en el desarrollo de la produccion
de aviones, por tratarse de una
alta tecnologia, de gran valor
anadido y que consume pocos
recursos. No obstante, en 1986,
la produccién de aviones en
Japon solo alcanzoé 3.500 millo-
nes de dolares, cifra esta que
aun esta reflejando su tardanza
en el comienzo de actividades a
partir de 1952, impuesto a Ja-
pon, como hemos dicho, tras la
derrota en'la II G.M.

Las perspectivas de aumento
de la produccién de la Industria
Aeronautica de Japon, tiene un
indice muy significativo en el
va logrado ntumero uno en la
produccion de maquinas herra-
mientas para altas tecnologias
que en 1986 alcanzo un valor
de 6.000 millones de dolares, y




en el de la robética por valor de
820 millones de dolares, cifras
estas que no tienen parangon
en el mundo. Japo6n ha produci-
do desde el ano 1984, el 66% de
todos los robots para aplicacion
industrial existentes en el mun-

0.
Se ha dicho, y no sin razon,
que Japén ha pasado del puesto

bierno con el 19% y de las
empresas privadas con el 81%.

Considerando las cifras rela-
tivas a la economia japonesa,
que hemos citado, y que dispone
de 16.263 organismos de expe-
rimentacién e investigacion, en-
tre estatales y privados, puede
augurarse que Japén pronto se
situara entre los lideres de desa-

PRODUCCION JAPONESA, BAJO SUBCONTRATO, DE COMPONENTES DE AVIONES COMERCIALES
FABRICANTE AVION PRODUCTO
B-747 | “Spoiler”, Alerones (exterior e Interior)
@)  FUFENY INDUSTRIES LTD. | wo-11 | mora oo
Fokker-50} Timones, ds allura y direccitn
B-737 | Costillas del ala
KAWASAKI HEAVY INDusTRiEs | B-T4T | Flap del extremo del afe
----- MD-80 | Carenado (de composite) de fa ranura/flap
B-747 | Flaps del ala
B-747 SP| Flaps dsl ala
B-757 | Larguerillos
A MITSUBISHI HEAVY INDUSTRIES
MD-80 | Borde de salida del ala
MD-11 | Cono de cola
DC-10 | Cono de cola
8-767 | Borde de salida dei estabilizador horizontal
8-757 | Borde de salida del estabilizador horizontal y
mamparo de presién del cono de cola
@ SMIN MEIWA INDUSTRY CO.LTD. MD-80 | Compuertas deflectaras para empuje reversible
MD-11 | Volzdizos principales del ala y cola
G“'g_'l’;"" Capula do radar. Depaito d fluido hidriulico
‘de aprendiz, al de creador y | rrollo de Tecnologia punta, entre
maestro, y este es el resultado | las que se encuentra la Aero-
de los gastos de Investigacion | nautica.
Cientifica y Técnica, que referi-
dos al ano 1986, alcanzaron la
cifra de 8.100 millones de déla- | DOS GRANDES PROYECTOS
res, lo que representa la tercera AERONAUTICOS JAPONESES,
cuantia en el mundo, tras Esta- | A CORTO PLAZO
dos Unidos y la Unién Soviética.
En esos 8.100 millones de doéla- e Un nuevo aviéon militar: En
res estan incluidos los del go- | octubre de 1987, la Agencia de

Defensa Japonesa (JDA) decidio
la fabricacion de un avién de
caza avanzado, como sucesor
del actual F-1 y que deberia ser
desarrollado como una version
modificada de los F-16 america-
nos, incorporando en él la mas
moderna tecnologia aeronautica
japonesa.

Mitsubishi fué elegida por la
JDA como primer contratista
de este nuevo avién, con la
denominacion FS-X, y esta pro-
gramado su desarrollo, para que
pueda estar operativo a finales
de esta década de los 90.

El FS-X japonés vendria a ser
para Japon, lo que el EFA pueda
ser para Europa, o el ATF para
los Estados Unidos.

e Un avién supersénico co-
mercial: En octubre de 1989, el
Ministerio Japonés para el Co-
mercio-y la Industria Interna-
cionales anunciaba que la Or-
ganizacion para el Desarrollo
de Nuevas Energias y Tecnologia
Industrial (NEDO) habia conce-
dido 194 millones de délares,
para los trabajos preliminares
del proyecto de un avién super-
sénico comercial denominado
HSCT (High Speed Civil Trans-
port), y que ya habian respondi-
do rapidamente a las ofertas
solicitadas para colaborar en su
desarrollo, los cuatro grandes
de la Industria Aeronautica del
motor: General Electric, Pratt
Whitney, Rolls Royce y SNECMA.
Es de hacer notar que Rolls
Royce y SNECMA han llegado
ya a un acuerdo preliminar que
establece que en los dos proxi-
mos anos estudiaran las posibi-
lidades de éxito de tal avion,
tras analizar el mercado poten-
cial.

El HSCT podria ser el avion
nipén, frente al X30/NASP (Na-
tional Aerospace Plane), ameri-
cano, y al ASTF (Avion Superso-
nique Futur), francés.

Estos dos proyectos; del FS-X
y del HSCT, son por ahora los
puntos de mira mas elevados
del estado actual, en alza, de la
Industria Aeronautica de Ja-
pon. m
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Incidencia del combate electronico
en las operaciones aéreas de Israel

JULIO ALBERT FERRERO,
Vicealmirante (RA)

— —
-

INTRODUCCION

A Doctrina Aérea de Israel,
establecia como mision
primaria la destruccion
de la fuerza aérea enemiga me-

diante la sorpresa. Una vez lo-
grada esta mision, la segunda
era el apoyo a las fuerzas de
tierra.

Las sucesivas campanas le obli-
garon a adoptar tanto esta Doc-
trina como los medios aéreos.
Asi mismo, a partir de la Guerra
de los Seis Dias (1967) creo la
Doctrina de Guerra Electronica.

En este orden de ideas y
como consecuencia de las lec-
ciones aprendidas en la Guerra
del Yom-Kippur (1973), com-
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prendio la necesidad de destruir
o anular las defensas antiaéreas
enemigas, como acciones pre-
vias a las operaciones aéreas.

Esta necesidad dio como re-
sultado el concepto de Combate
Electronico, cuya aplicacion e
influencia en dichas operacio-
nes son el objeto primordial de
este articulo.




OPERACIONES AEREAS
EN LA GUERRA DE
LOS SEIS DIAS

Egipto desplegé. en mayo de
1967, grandes concentraciones
de su ejército a lo largo de su
frontera en el desierto del Sinai,
bloqueando una vez mas el puer-
to israeli de Eilat, en el Golfo de
Aqaba. por lo que Israel decidié
resolver la situacién con un
ataque preventivo a los ejércitos
arabes.

El ataque se planeé para las
07.45 horas del dia 4 de junio,
hora en que los pilotos egipcios,
que habian volado en la madru-
gada, regresaban a sus bases
para desayunar.

Alas 07,14 horas, despegaron
183 aviones formando la prime-
ra ola. A las 07,45 horas, estaban
sobre sus blancos. Atacaron 11
bases aéreas y destruyeron 197
aviones (8 en combate aéreo),
junto con estaciones radar y
otras instalaciones de apoyo.

A las 09,34 horas, despego la
segunda ola. atacando a 16 aero-
puertos y estaciones radar. A
las 12,45 horas, la tercera ola
inicié el ataque a las Fuerzas
Aéreas jordanas y sirias, des-
truyendo totalmente a la prime-
ra y a la mitad de la segunda.
También se atacé a un aero-
puerto iraqui.

Al final del primer dia Israel
habia destruido el 70% del po-
der aéreo enemigo, empleando
toda su fuerza, con la excepcion
de 12 interceptadores Mirage,
que se habian reservado para la
defensa de su espacio aéreo.

Al dia siguiente, 5 de junio,
fue atacada otra base aérea egip-
cia, y el ejército judio, que ya
contaba con la superioridad
aérea, cruzé la frontera destru-
yendo en 28 horas a la séptima
Divisioén egipcia y al 50% de la
segunda Divisién.

La segunda fase de la guerra
comenzo el dia 6, siendo rodea-
das y derrotadas las restantes
fuerzas egipcias del Sinai en
s6lo 24 horas, ocupando la fran-
ja de Gaza y los estrechos de
Tiran en el Golfo de Aqaba. En

la noche del 8 al 9 de junio el
€jército israeli estaba desplegado
por la orilla oriental del Canal
de Suéz.

La lucha en el frente jordano
fue igualmente espectacular, con-
siguiendo la ocupacién de toda
la Cisjordania el dia 8. En el
frente Norte, tras violentos com-
bates, Israel consiguio terminar
de ocupar los Altos del Golan el
dia 10, dia del Cese del Fuego.
Como resultado, Israel habia
ampliado su territorio con la
peninsula del Sinai, franja de
Gaza, Cisjordania y Altos del
Golan, ampliacién que, con ex-
cepcion de la peninsula del Si-
nai, conserva actualmente y
constituye el motivo de las re-
vueltas de la "INTIFADA"™.

"Egipto cerr6 el Canal de Suéz
al trafico maritimo.

OPERACIONES AEREAS EN
LA GUERRA DEL YOM-KIPPUR

Israel contaba con destruir la
aviaciéon enemiga al comienzo
de las operaciones, como hizo
en la Guerra de los Seis Dias, en
1967. Esto no fue posible por
dos razones: la primera porque
al ser los arabes los iniciadores
de las hostilidades, mal podian
los judios conseguir la sorpresa
en los primeros momentos. La
segunda por el denso refuerzo
de las defensas aéreas arabes,
que disponian de 1.200 plata-
formas de misiles SA-2, SA-3,
SA-6yotras 1.200 SA-7 y 3.200
canones A/Ade 57,37 y 23 mm.
Asi pues, los aviones arabes
ubicados en puestos hormigo-
nados, a su vez defendidos por
misiles y artilleria antiaérea,
garantizarian su supervivencia
al menos durante la primera
fase de las operaciones.

Por todo ello los israelitas no
pudieron efectuar los especta-
culares ataques que les permi-
tieran la destruccion de la avia-
cién enemiga.

Israel fue sorprendida por el
ataque de las fuerzas arabes,
por lo que su Fuerza Aérea
sufrié grandes pérdidas inicia-

les, debido a la acciéon de los
misiles SA-6 y SA-7 y a la arti-
lleria antiaérea, puesto que sus
aviones contaban con material
de guerra electrénica, apto para
contrarrestar inicamente a los
radares de los emplazamientos
de los misiles SA-2 y SA-3. Por
eso fueron derribados 80 avio-
nes judios durante la primera
semana.

Para contrarrestar los siste-
mas defensivos, la aviacién ju-
dia, a costa de grandes pérdidas
(30 aviones), atacé a las plata-
formas SA-6, destruyéndolas
parcialmente, lo que motivé por
parte de Siria su rapido reem-
plazo que, a su vez, provocod
pérdidas sensibles en la aviaciéon
judia. No obstante, ya los judios
consiguieron llevar los combates
terrestres al terreno sirio y, en
la batalla aérea, lograron en
este frente derribar a 70 apa-
ratos.

En el frente meridional, ini-
cialmente y a la vista de las
pérdidas sufridas en Siria, sélo
empleod su aviacion en apoyo de
las fuerzas terrestres que esta-
ban hostigadas por la embestida
egipcia, producida por el cruce
con éxito del Canal de Suéz, que
en aquel momento constituia la
frontera con Israel, de 100.000
hombres (7 divisiones) y 1.000
carros de combate.

A su vez los egipcios destru-
yeron los centros de comunica-
ciones y asentamientos radar a
lo largo del Canal. iniciando
perturbaciones electrénicas so-
bre los sistemas C3 judios, lo-
grando la interrupcién de las
comunicaciones tacticas de las
defensas y provocando una dis-
minucién sensible de su efica-
cia.

El cruce hacia Poniente del
Canal, aprovechando un hueco
entre el segundo y tercer Ejército
egipcio, que posteriormente re-
alizaron también con éxito los
israelitas, tuvo por objeto no
solo el de rodear a los egipcios
sino también el de capturar y
destruir las baterias SAM ene-
migas.
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Como consecuencia se pro-
dujeron unas violentas batallas
aéreas, en las que los egipcios
perdieron 200 aviones, frente a
pérdidas despreciables por parte
israelita. Los ataques a la in-
fraestructura econémica arabe
solo obtuvieron resultados sig-
nificativos en Siria.

Las pérdidas de los paises
arabes fueron alrededor de 400
aviones de combate, de ellos
unos 360 en combate aéreo, y
de 80 helicopteros. Las pérdidas
judias fueron del orden de 115
aviones de combate.

Como resultado puede decirse
que las Fuerzas Aéreas israeli-
tas, operando en dos teatros
frente a un enemigo superior-
mente dotado, tuvieron eéxito
aun a costa de grandes pérdidas,
puesto que consiguieron salvar
a Israel a lo largo de los primeros
dias del conflicto. Las operacio-
nes de apoyo a los blindados
que sufrian el ataque mortifero
de las nuevas armas anticarro
de los arabes, tuvieron especial
significacion en el contraataque
israeli.

El éxito de las operaciones
terrestres fue debido a la adqui-
sicion de la superioridad aérea,
puesto que pudieron maniobrar
sin estar sometidas sus fuerzas

Grumman E-2-C "Hawkeye" de Israel, avion de mando y control,

a la amenaza aérea, que sdlo
logré sobrepasar las lineas ju-
dias en 5 raids, garantizando la
libertad de accion a la aviacion
de ataque.

Durante el conflicto, los EE.UU.
proporcionaron equipos de con-
tramedidas aptos para eliminar
los SA-6, cuyos radares emplea-
ban técnicas de monopulso, asi
como medios para contrarrestar
los misiles SA-7 equipados con
sistemnas de guia por infrarrojos.
Esto hizo decaer la eficacia de

las defensas antiaéreas arabes
conforme iba transcurriendo la
campana. Al propio tiempo los
misiles aire-tierra de diversos
tipos proporcionados también
por EE.UU. permitian a un sélo
avion un poder destructivo equi-
valente al de varios aviones an-
teriores y con un 95% de proba-
bilidad de éxito. La artilleria
antiaérea en sus distintos cali-
bres también se mostré muy
eficaz frente a los aviones judios
a media y baja cota.

La aviacion de reconocimiento
judia jugé un papel importante
yla organizacion de un sistema
de mando y control tnico, con
unas transmisiones excelentes,
les permitié obtener un rendi-
miento maximo de las fuerzas
aéreas.

Pasados los primeros dias, los
judios intervinieron con el ma-
ximo de las fuerzas alternativa-
mente sobre el frente del Golan
y sobre el del Canal de Suéz,
gracias a la falta de coordinacion
de los paises arabes.

* La importancia del apoyo lo-
gistico se puso de manifiesto a
la vista de las pérdidas sufridas
por los beligerantes: 500 aviones
y 2.000 carros, en soélo tres
semanas de combates, y tuvie-
ron que recurrir a los puentes
aéreos procedentes de los
EE.UU. y de la Union Soviética,

RPV “Scout” de Israel. J
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para asegurar la reposicion del
material.

Las operaciones aéreas en la
guerra del Yom-Kippur han
dado lugar a la reafirmacion de
los conceptos de guerra electro-
nica previamente creados en la
guerra del Vietnam, que son el
de Fusion y el de Supresion de
las Defensas Aéreas del Enemigo
(SEAD).

El primero consiste en la co-
rrelaciéon en tiempo real de la
informacién procedente de las
fuentes ELINT (COMINT y HU-
MINT) y toda la que pueda
proceder de las distintas bases
de datos, para que pueda ser
presentada al Mando la necesa-
ria en cada momento.

El segundo (SEAD) es un con-
cepto que se enmarca dentro de
lo que actualmente se denomina
el Combate Electrénico, y con-

Un piloto israeli marca en su F-16 la es-
carapela de un Mig sirio derribado. Su
5 victoria.

siste en la combinacién inte-
grada de acciones letales y no
letales para la destruccion o
anulacién de las defensas anti-
a€reas enemigas.

La destruccion se efectiia con
armamento convencional o mi-
siles antirradiacion; a estas ac-
ciones letales se las conoce como
contramedidas duras (HARD
KILL).

La anulacion se realiza con
las ECM en sus diversas moda-
lidades de perturbacion, chaff o
enganos, y se las conoce como
contramedidas blandas (SOFT
KILL).

El Combate Electrénico com-
prende las acciones clasicas de
Guerra Electronica ESM, ECM
y ECCM, incrementadas en las
de SEAD y en las de contrame-
didas de los C3 (C3 CM). Es
también un concepto moderno
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que tiene una definicion practi-
camente idéntica tanto en la
doctrina soviética como en la
norteamericana.

GUERRA DEL LIBANO:
ATAQUES AEREOS EN
EL VALLE DE LA BEKAA

Los sirios, a mediados de
mayo de 1982, comenzaron a
fortalecer sus posiciones en €l
Valle de Bekaa, paso estratégico
entre Siria y Libano, y a 32 Km.
al Norte de la frontera de Israel.
Se venian produciendo diversos
incidentes y, el dia 25, aviones
judios fueron atacados cuando
efectuaban misiones de recono-
cimiento sobre el Valle.

El dia 6 de junio, Israel inicio
la operacion “Paz para Galilea™,
que oficialmente pretendia crear
una zona de seguridad de unos
50 Km. de profundidad a lo
largo de su frontera con el Liba-
no, pero en realidad se trataba
de potenciar a las milicias cris-
tianas para conseguir un go-
bierno pro-israeli en el Libano,
y de destruir a la OLP y a la
mayor parte posible de las fuer-
zas sirias.

El avance fue sin dificultades
hasta llegar el dia 9 al contacto
con los blindados sirios que
defendian el Valle de la Bekaa.

Los sirios disponian alli de
500 carros, unas 20 plataformas
moviles de misiles SAM-6, ade-
mas de otras varias de SAM-2y
SAM-3. Los judios habian pre-
parado la operacion desde hacia
varios meses, logrando un éxito
rotundo en la batalla aérea, en
el ataque a las plataformas de
misiles de la Defensa Aérea siria
y en la destruccion de blindados,
gracias a un inteligente y cui-
dadoso empleo coordinado de
medios.

La finalidad de las operacio-
nes aéreas, tanto por parte de
Siria como de Israel, era la de
conseguir la superioridad aérea
para poder apoyar a sus blinda-
dos, lo que suponia para los
sirios la destruccion de la fuerza
aérea judia y posteriormente el
ataque y aniquilacion de los
blindados israelies; y para los

Secuencia del derribo de un Mig-21 sirio por aviones israelistas.
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judios suponia la destruccion
de los aviones sirios, de las
defensas aéreasy, finalmente, el
ataque y destruccion de los blin-
dados.

Conseguir la citada superio-
ridad aérea constituia una ne-
cesidad fundamental para am-
bos paises contendientes.

Asi pues, los sirios tenian que
llevar a cabo dos operaciones
aéreas independientes, mientras
que para los judios eran tres,
puesto que para lograr la supre-
macia aérea necesitaban ade-
mas, eliminar las plataformas
SAM de la defensa aérea siria.

Medios y misiones
de las Fuerzas Aéreas judias

Aviones sin piloto (RPV) desa-
rrollados y construidos con fibra
de vidrio por Israel Aircraft In-
dustries (IAl), que se emplearon
en tres misiones distintas:

— Mision ELINT para conse-
guir los parametros electronicos
de las plataformas de SAM-6.

— Mision de reconocimiento
para la localizacion de las plata-
formas SAM y artilleria antiaérea
(A/A), mediante receptores de
TV con zoom y posteriormente
proceder a la designacion de
blancos.

— Mision de Guerra Electro-
nica mediante el empleo de los

L —

Phantom F-4E. cazabombardero israeli con capacidad de guerra electronica.
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equipos de perturbacién para
cegar los radares de las plata-
formas SAM y de la artilleria de
A/A

Grumman E-2-C Hawkeye:
de mando y control, con capaci-
dad para seguir 250 blancos y
conducir 30 aviones con misio-
nes de:

— Conduccién de los RPV en
sus tres cometidos.

— Alerta para detectar el des-
pegue de los aviones sirios.

— Apoyo electrénico para re-
transmitir en tiempo real los
datos obtenidos por los RPV.

— Conduccién de los aviones
de interceptacion y ataque al
suelo.

— Conduccioén del avion de
guerra electrénica B-707.

Boeing B-707 de guerra elec-
trénica, con cometidos de CO-
MINT y COMJAM, para interfe-
rir las comunicaciones entre
aviones sirios con sus bases de
control.’

F-15 de superioridad aérea,
para la protecciéon de los caza-
bombarderos. Equipados con mi-
siles Sidewinder L, misil mejo-
rado por Israel, y Sparrow F.

KFIR-C-2 y F-16 cazabom-
barderos, equipados con misiles
Shalff 22 y Sidewinder -L.

Phantom F4-E cazabombar-
dero, con capacidad de guerra
electronica, equipados con per-
turbadores y, por lo tanto, po-
dian llevar a cabo los cometidos
propios de Wild-Weasel, con mi-
siles antirradar Shrike y anti-
carro Maverick.

OPERACIONES AEREAS

Al entrar en contacto los blin-
dados el dia 9 de junio de 1982,
las operaciones aéreas se desa-
rrollarori cronolégicamente como
se expone a continuacion.

Primero. Los RPV israelies, en
mision ELINT, lanzados desde
los C-130 Hércules, sobrevola-
ron el Valle de Bekaa, equipados
con reflectores radares y emi-
tiendo senales que les hacia
parecer cazas judios, por lo que

los sirios activaron los radares
de las plataformas antiaéreas,
lo que permitié la obtenciéon de
los parametros electréonicos en
los equipos ELINT, que llevaban
los propios aparatos SCOUT y
MASTIF, y que transmitieron
en tiempo real a un avién de
mando y control E-2C Hawkeye,
que a su vez los retransmiti6 a
las bases judias para que ajus-
tasen tanto los equipos pertur-
badores de guerra electrénica
de sus aviones, como los misiles
antirradar Shrike.

Segundo. El avién de mando
y control Hawkeye ordend ata-
que artillero y misilistico para
hostigar a las dotaciones de los
SAM vy el lanzamiento de Chaff
para neutralizar los radares an-
tiaéreos.

Tercero. Aviones RPV en mi-
si6én de reconocimiento, equi-
pados con receptores TV, trans-
mitian al Hawkeye la posicion
de los SAM y artilleria A/A, que
posteriormente hacia la desig-
nacién de blancos.

Cuarto. Los RPV en mision
de guerra electronica efectuaban
perturbacién electrénica para
cegar los radares tanto de los
SAM como de la artilleria anti-
aérea.

Quinto. Los Phantom dirigi-
dos por el Hawkeye lanzaron
misiles Maverick y Shrike anti-
rradiacién, protegidos con ECM
procedente de sus equipos Wild
Weasel, completado con el lan-
zamiento de seriuelos como me-
dida antirradar y bengalas como
medida anti-infrarrojos, esto ul-
timo debido a la existencia de
misiles SAM-7.

Mientras tanto despegaron
unos 60 MIG-21 y MIG-23 si-
rios para apoyar a los carros,
pero al acercarse a la zona de
combate perdieron el enlace en
sus comunicaciones con los cen-
tros de control y entre si, debido
a la interferencia producida por
los equipos de perturbacion
(COMJAM) de un avién Boeing
707 de guerra electrénica, y
momentos después entablaron
combate en inferioridad de con-
diciones frente a los cazas F-16

y Kfir C-2 de Israel. La fuerza
aérea judia en este combate
constaba de una sombrilla de
aviones F-15 a cota alta y los F-
16 y KFIR a cotas mas bajas.

El resultado de estas acciones
fue el de 36 MIG derribados en
combate aéreoy 19 plataformas
SAM destruidas, sin una sola
pérdida por parte judia.

Al dia siguiente Siria lanz6
otros 50 MIG que fueron derri-
bados.

Una vez conseguida la supe-
rioridad aérea. la Fuerza Aérea
israeli atac6 a los blindados
sirios, destruyendo unos 300.

Conviene resaltar que los ju-
dios emplearon los aviones sin
piloto (RPV) en tres cometidos
distintos: primero como aviones
de reconocimiento electronico
(ELINT)} y al propio tiempo en-
ganadores, al hacer creer que se
trataba de cazas, segundo como
aviones de reconocimiento vi-
sual, que provistos de camaras
de TV, transmitian imagenes de
las defensas enemigas en tiempo
real, y tercero como aviones de
perturbacién electrénica, cegan-
do los radares de las defensas
enemigas.

Los F-16 también iban equi-
pados con bombas de racimo,
que destruyeron a las platafor-
mas SAM que habian sobrevivi-
do a los misiles Shrike y Mave-
rick.

CONCLUSIONES

1. La rapida evolucién tecno-
logica exige tener actualizados
los equipos de contramedidas
para conseguir la superioridad
en el Combate Electrénico.

2. El éxito en el Combate Elec-
tronico depende de tres factores:

— Doctrina de empleo ade-
cuada.

— SIGINT correcta.

— Superioridad electrénica
en los equipos.

3. El planeamiento del Com-
bate Electrénico es un fac-
tor esencial en toda operacién
aérea. m
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El Programa Hispasat, un sistema nacional
de comunicaciones por satélite para la
decada de los 90

J. TORRES,
Ingeniero Técnico Aeronautico,
Licenciado en Fisicas

OS sistemas de comuni-

caciones por satélite, que

han sufrido un avance
espectacular en los ultimos
anos, han evolucionado desde
un punto de vista de explota-
cion, de dos formas paralelas y
a veces complementarias: Por
una parte, las organizaciones
como INTELSAT, EUTELSAT e
INMARSAT dedicadas a la co-
mercializacion de diversos ser-
vicios de comunicaciones via
satélite, y por otra parte los
programas nacionales en los
que los paises mas industriali-
zados han desarrollado sus pro-
pios sistemas de comunicacio-
nes por satélite, lo que les
permite una mayor flexibilidad
y adecuacion del servicio a sus
necesidades.

Espana, que es miembro de
las organizaciones antes citadas,
va en el ano 1983 inicié los
estudios de viabilidad de un
sistema nacional, especialmente
para la difusion directa de tele-
vision. Este estudio, encargado
por RTVE al INTA, quedé en el
olvido hasta que en 1988 y con
la meta de su entrada en opera-
cion en el 92, el Ministerio de
Comunicaciones y Transportes
encargd un estudio detallado al
INTA, RTVE y Telefonica, basado
en los estudios anteriores y al
que se le anadian nuevas misio-
nes.

En efecto: El programa bauti-
zado como HISPASAT 92 se
concibe como multiservicio, en

El satélite espanol de comunicaciones HISPASAT.
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Cobertura de Television Directa (DBS).

el que se deben implementar
las siguientes misiones:

— Difusién directa de Televi-
sion {DBS).

— Servicio Fijo (FSS): Distri-
bucién de Television y Teleco-
‘municaciones sobre Espana.

— Servicio Fijo: Distribucion
de Television sobre América.

— Misién Gubernamental.

Atendiendo a esta funcién
multidisciplinaria seria el pri-
mer pais en Europa que agrupa
todas estas misiones en un sa-
télite. Efectivamente: si para en-
marcar el HISPASAT dentro del
contexto europeo, damos un re-
paso a lo que ha ocurrido en
otros paises en materia de co-
municaciones por satélite vernos
que:

— Francia: dispone de un
programa para comunicaciones
civiles y militares (TELECOM)y
de un programa para difusién
directa de television (TDF).

— Italia: dispone de un pro-
grama para comunicaciones
(ITALSAT) y para difusién di-

recta de television usa la carga -

util del satélite OLYMPUS de la
Agencia Espacial Europea.

— Alemania: dispone de un
programa para comunicaciones
(COPERNICUS) y de un progra-

ma para difusiéon directa de
television (TV-SAT).

— Inglaterra: dispone de un
programa de comunicaciones
militares (SKYNET) y de un
programa para comunicaciones
y television (BSB).

— Finalmente los paises nér-
dicos disponen de un programa
para comunicaciones (TELE-X).

Hecha la enumeracion sucin-
ta anterior parece ademas logico
que Espana se plantee también
disponer de su propio sistema
de comunicaciones por satélite.

El programa HISPASAT se ha
planteado como un sistema ope-
racional con dos satélites en
6rbita, uno en operacion y otro
de reserva, que garantizan la
fiabilidad del sistema, y un ter-
cero que en caso de fallo pueda
integrarse en un plazo breve de
tiempo. Ademas el sistema com-
prende las correspondientes es-
taciones de tierra para el control
y seguimiento de los satélites y
para la vigilancia de parametros
de la carga util. La red de esta-
ciones necesaria para la explo-
tacion del sistema correra a
cargo de los distintos usuarios
y no forma parte del programa
basico.

Pero ademaés de estos elemen-
tos que constituyen el Segmento

Cobertura para distribucién de Televisiony Comunicaciones

Servicio Fijo (FSS).

de Vuelo y el Segmento de Tie-
rra, hay otras areas en el pro-
grama HISPASAT que hay que
tener en cuenta. Las areas o
sistemas a considerar, por su
naturaleza, pueden agruparse
de la siguiente forma: |

a) Coordinacion, que incluye
las actividades a realizar parala
integracion del sistema dentro
del contexto mundial de las Co-
municaciones por Satélite.

b) Satélites (Segmento Es-
pacial) y equipo auxiliar en tie-
Ira para ensayos eléctricos y
mecanicos.

c) Estaciones Terrenas (Seg-
mento de Tierra) para el control
orbital de los satélites y para la
vigilancia y seguimiento de la
carga util.

d) Lanzadores, elementos de
interface y campana de lanza-
miento, necesarios para la pues-
ta en orbita de los satélites.

e) Contratos de adjudicacion
y seguros de lanzamiento y de
vida para lanzadores y satélites
respectivamente.

f) Relacion con operadoresy
usuarios que incluye las activi-
dades necesarias para preparar
la operacion y explotaciéon del
sistema.

Dentro del area de coordina-
cion tiene una importancia pri-
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mordial la asignacion de fre-
cuencias para cada uno de los
canales de la mision. En la
conferencia mundial de Teleco-
municaciones celebrada en Gi-
nebra en 1977 (CAMR-77) se
adjudic6é a Espana la posiciéon
31° W para la érbita geoestacio-
naria y 5 canales de television
para difusion directa. No es el
mismo caso para los canales del
servicio fijo, cuyas frecuencias
hay que negociar con los orga-
nismos internacionales y los
paises que tienen asignada la
misma posicién orbital.

El niimero de canales previsto
para cada una de las misiones
es el siguiente:

— DBS: 5 canales de 27 MHz
(nimeros 23, 27, 31, 35 y 39
con dos haces, uno para la
Peninsula y Baleares y otro para
Canarias).

— FSS sobre Espana: Dieci-
séis canales de 72 MHz.

— FSS sobre América: Dos
canales de 36 MHz.

— Misién  Gubernamental:
Un repetidor de 40 MHz en Ban-
da - X.

Los canales de television di-
recta, con una potencia de 100 W,
permitiran la recepcién directa
por los usuarios con antenas de
60 a 90 cm. de diametro, segun
la situacién geografica. El siste-
ma de transmision, aun no de-
cidido, debera ser compatible
con C-MAC, D-MAC y D2-MAC.

Las principales aplicaciones
del servicio FSS sobre Espa-
na seran las de distribucién de
programas de TV, redes VSAT,
comunicaciones Peninsula/Ca-
narias, videoconferencia, comu-
nicaciones de emergencia, ser-
vicios RDSI, etc.

La recepciéon se hara con es-
taciones provistas de antenas
de 4 m. para una portadora de
120 Mbits y de 2 m. para trans-
mitir un canal de TV.

En cuanto al FSS sobre Amé-
rica, posibilitara la incrementa-
cién de las comunicaciones con
Iberoamérica con dos canales
de television compatibles NTSC,
SECAM y PAL.

44.8 dBw

42.8 dBw

Cobertura Haz Gubernamental.

La misién gubernamental po-
sibilitara las comunicaciones mi-
litares para uso de la defensa
nacional, mediante el uso de
estaciones fijas. transportables,

de ‘uso estratégico y tactico, y
embarcadas.

Los consorcios que respon-
dieron a la peticion de ofertas
fueron:

| D] e
<

46.5 dBW

445 dBW

EIAP CONTORNOS

42.5 dBw

Cobertura Servicio de Television a Ameérica.
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— MATRA/BAe, con la plata-
forma EUROSTAR.

— MBB/AEROSPACE, con la
plataforma SPACEBUS.

— HUGHES, con las platafor-
mas 376 Wy 601.

— SELENIA/GE ASTRO, con
la plataforma ITALSAT;

quedando finalistas los tres pri-
meros, de los cuales se ha selec-
cionado el grupo MATRA, aten-
diendo a su mejor oferta técnica,
IMEeNoSs coste y mayores retornos.

Los parametros mas impor-
tantes del satélite son una masa
total de 1.900 Kgs., una potencia
eléctrica de 3.500 W al principio
de la vida util (3.000 W al final)
y una vida garantizada de 10
anos.

Para el lanzamiento, el satélite
sera compatible con los lanzado-
res ARIANE IV (Europa), ATLAS/
CENTAUR (USA) y LONGMARCH
(China). Esta compatibilidad
aumenta las oportunidades de
lanzamiento alternativo.

La evaluacién de las ofertas se’

ha hecho en base a criterios
técnicos, programaticos y econé-
micos, y de retornos a empresas
espanolas, siendo este tltimo de
una importancia primordial para
potenciar la industria espacial
espanola.

El corto espacio de tiempo
disponible para la ejecuciéon del
programa impone ciertos condi-
cionantes tales como el uso de
tecnologias ya probadas, con-
ceptos de diserio experimentados
y uso de equipos componentes y

materiales calificados espacial-.

mernte en otros programas.
Desde un punto de vista rea-
lista estos condicionantes limi-
tan los retornos directos indus-
triales en el propio programa
HISPASAT. Si bien se pretende
un retorno global del 100%, esta
claro que la mayor parte tendrian
que ser retornos indirectos en
otros programas, a ser posible
también de alta tecnologia y que
un retorno directo superior al
30% necesitaria un plazo mayor
de tiempo para ser asumible.
Otra posibilidad seria una se-
gunda generacion de HISPASAT,
en la que alguna empresa es-

panola haga de contratista prin--

cipal, con una fuerte participa-
cién nacional en todas las areas
del programa.

El Consejo de Ministros, de 7
de abril de 1989, aprob6 la cons-
titucién de la Sociedad HISPA-
SAT, con la participacion del
Ministerio de Defensa a través
del INTA, con un 15%; el Ente
Publico Retevision 25%; el CDTI

un 2.5%; el INI un 10%; la Caja
Postal de Ahorros un 22.5%, y
Telefénica un 25%.

El coste del programa para
dos satélites en orbita y las es-
taciones de tierra para el control
de los satélites y el seguimiento
de la carga util es de unos
40.000 millones de pesetas. re-
partidos segun los siguientes

* porcentajes: Sistema 45%, Lan-

zamientos 40%, Seguros 9%, Ges-
tion 3% y otros 3%.

Segun los estudios econémicos
realizados, la explotacién del pro-
grama HISPASAT es una activi-
dad comercial rentable, cuyos
beneficios provienen del ahorro
que supondria la menor depen-
dencia de las Organizaciones
Internacionales y los ingresos
por los canones de alquiler de
canales a los usuarios.

No obstante, la verdadera jus-

.tificacién del Programa HISPA-

SAT hay que buscarla en el ob-
jetivo de dotar al pais de un
sistema moderno de comunica-
ciones y potenciar la industria
espacial espanola de forma que
seamos mas competitivos en el
mercado internacional, puesto
que la rentabilidad econémica
puede ser un objetivo méas cues-
tionable. m

Efemérides aeronauticas

JULIO. Eldia 28 de este mes del anio 1921, el soldado de la Aviacion Militar, Francisco Martinez Puche.
inscribiria su nombre en el libro de los héroes.
Como consecuencia de la tragica retirada de las posiciones de Igueriben y Annual, que llevé a la pérdida
de una considerable extension de territorio en la Comandancia de Melilla, el aerédromo de Zeluan quedo
dentro del territorio enemigo, organizandose su defensa y la de la alcazaba préxima, ambas posiciones
aisladas entre si. Atacadas furiosamente y careciendo de agua la segunda de ellas y de viveres el
aerodromo, se decidié enviar desde éste a la alcazaba un auto-algibe, presentdandose voluntario para
realizar aquella “mision imposible”, Martinez Puche.
Saliendo por sorpresa, y lanzado a gran velocidad, logré atravesar por entre los nutridos grupos
enemigos, y cuando realizada con éxito la primera parte del servicio, regresaba con viveres para la escasa
guarnicion del aerédromo, fue centrado por el fuego de los apercibidos tiradores rifefios, y murié
gloriosamente, no sin antes levar el vehiculo al alcance de los suyos. )
En 1929 le fue concedida la Cruz Laureada de San Fernando.

LARUS BARBATUS

_/
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Problemas ocasionados
por los cambios de presion:
Disbarismos

JOSE B. del VALLE GARRIDO
CARLOS VELASCO Diaz

S un término que se em-

plea para agrupar los cam-

bios fisiolégicos que ocu-
rren en el cuerpo humano, al
someterlo a variaciones de presion
atmosférica. Dentro de los disba-
rismos se incluyen tanto las ma-
nifestaciones clinicas que apare-
cen al disminuir la presién como
ocurre en los vuelos en aeronaves,
como los sintomas producidos
por el aumento de presion que se
dan en ejercicios de buceo.

Los Disbarismos incluyen dos
cuadros clinicos diferentes, como
son los Barotraumas y la Enfer-
medad Descompresiva. los cuales
estan motivados por los cambios
de la presion atmosférica y son
‘desarrollados en el presente ar-
ticulo, debido a su importancia
en el medio aeronautico.

Son cuadros clinicos que se
conocen desde hace tiempo, asi
tenemos descripciones de Baro-
dontalgias en pilotos de la II
Guerra Mundial y de Enferme-
dad Descompresiva en trabaja-
dores en la construccién de
puentes a mediados del siglo
XIX aunque se llamaba Enfer-
medad de los Cajones o del Aire
Comprimido, apareciendo la pri-
mera descripcién en relacién
con la aviacién en el ano 1930.

BAROTRAUMAS

Cuando sometemos al orga-
nismo humano a cambios de
presion baromeétrica, como seria
el caso del ascenso o descenso
de una aeronave o la subita
pérdida de presurizacion de
ésta, las cavidades que contie-
nen gas en su interior como el

oido medio, los senos paranasa-
les, dientes, pulmones y aparato
gastrointestinal, tienen que equi-
librar la presion de sus gases
con la ambiental lo cual se
realiza en condiciones normales
con facilidad; sin embargo si los
cambios de presion son muy
bruscos como ocurre por ejem-
plo en despresurizacion de aero-
naves o existen procesos pato-
légicos del organismo que
dificulten el equilibrio entre el
interior de estas cavidades y el
medio ambiente, se produce un
aumento del volumen de los
gases de estas cavidades segun
la Ley de Boyle lo cual origina
un cuadro caracterizado por
sensacién de malestar, o dolor
por dano de los tejidos u orga-
nos, que pueden producir la
incapacidad brusca en vuelo y
se agrupan genéricamente con
¢l nombre de Barotraumas. En
la tabla (1), se muestran los
diferentes barotraumas segun
la afectacion organica.

Oido Medio

El oido medio es una cavidad
separada del conducto auditivo
externo por medio de la mem-
brana timpanica y con una unica
comunicacion con el exterior a

TABLA 1. Barotraumas

BAROTRAUMAS ORGANO AFECTADO

— Barotitis media — Oido medio

— Barosinusitis — Senos paranasales
— Barodontalgias — Dientes

— Baropatia abdominal | — Tracto gastrointestinal

través de la trompa de Eustaquio
que termina en la regién naso-
faringea. En condiciones nor-
males este conducto se encuen-
tra cerrado en sus dos terceras
partes y se requieren maniobras
activas como tragar, bostezar o
mover la mandibula para que se
abra, asi mismo durante el as-
censo en la atmosfera se produce
su apertura espontanea al dis-
minuir la presion ambiental, con
lo cual se equilibran las presio-
nes del oido medio con el exterior
sin que aparezca ninguna sinto-
matologia.

Durante el descenso la presion
ambiental aumenta, pero la trom-
pa de Eustaquio por un meca-
nismo de valvula unidireccional
impide que el gas penetre en el
interior del oido medio, y se
equilibren las presiones, origi-
nandose una retraccién de la
membrana timpanica que se ma-
nifiesta con sensacién de pleni-
tud y disminucién de la audicién;
si la diferencia de presién sigue
aumentando se produce una ma-
yor retraccion de la membrana
que puede originar un dolor
muy intenso a nivel del oido
afectado, y que en algunas per-
sonas se acompana de alteracio-
nes del equilibrio por afectacion
del oido interno (vértigo alterno-
barico), e incluso de rotura de la
membrana timpanica, lo cual
puede originar una incapacita-
cion del piloto durante el vuelo.

Si durante el descenso se
dificulta atiin mas el equilibrio
de presiones por procesos in-
fecciosos del tracto respiratorio
que originen inflamacion y ede-
ma de la mucosa de la trompa
de Eustaquio, puede ocurrir que
las maniobras activas descritas
anteriormente incluida la ma-
niobra de Valsalva, sean inca-
paces de abrir la trompa., origi-
nando los sintomas de plenitud,
zumbidos, disminucién de audi-
cién o incluso dolor y vértigos,
que definen el cuadro denomi-
nado Barotitis Media.

Por ultimo, hay que diferenciar
este cuadro con el de la Barotitis
retardada que aparece cuando
se respira O, al 100% durante
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un tiempo prolongado y que
puede cursar con la misma sin-
tomatologia que la Barotitis agu-
da, pero se diferencia de esta en
su aparicion tardia, al cabo de
varias horas de someterse a los
carnbios de presion.

Senos paranasales

Los senos paranasales son
cavidades localizadas en los hue-
sos de la cara y craneo, que
contienen aire en su interior.
Tienen un tamano variable, sien-
do los senos maxilares los ma-
yores, con unos 15 ml. aproxi-
madamente. Se comunican con
el exterior a través de las fosas
nasales, por medio de un con-
ducto de drenaje en el caso del
seno frontal, o por orificios di-
rectamerite abiertos en la pared
de dichas fosas, los otros senos.

Durante el ascenso y descenso
la expansién y disminucion del

volumen del gas contenido en

su interior se compensa con la
presion atmosférica ambiental
a través de los mencionados
conductcs, sin que aparezcan
gradientes de presién, sin em-
bargo cualquier obstruccion del
conductc o del ostium de salida
como ocurre en deformidades
anatomicas, procesos inflama-
torios como infecciones de vias
altas. sinusitis, etc. pueden im-
pedir el equilibrio de presiones
originando el cuadro clinico de
Barosinusitis.

La Barosinusitis puede ocu-
rrir tanto en el ascenso como en
el descenso, aunque tiene una
mayor incidencia en los descen-
so0s, siendo los senos frontales
los mas firecuentemente afecta-
dos por su tamanoc y por la
sinusoided de su conducto de
comunicacion con el exterior.

La sintomatologia tipica es de
dolor quemnante a nivel del seno
afectado. de aparicion subita y
con irradiacién en caso del seno
frontal a la ceja y ojo, y produc-
ciéon en la. mayoria de los casos
de lagrimeo. En algunos casos
se puede acompanar de salida

AEROESPACIAL

de secreciones sero-sanguinolen-
tas por fosas nasales. Depen-
diendo de la intensidad del dolor
se puede alcanzar la incapacita-
cién brusca del piloto e incluso
la pérdida de conciencia.

Aparato bucodental

El diente por su especial con-
figuracién rigida, plantea pro-
blemas cuando por accién de
un cambio baromeétrico, lesiones
como infecciones periapicales,
infecciones residuales a extrac-
ciones o caries, son foco de
irritacion si se produce una
afectacién del paquete vasculo-
nervioso, originando lo que se
conoce como Barodontalgia.

TABLA 2. Causas mas frecuentes de Barotraumas

BAROTITIS MEDIA Procesns infecsiosos del trac-
to respiratorio superior. Pro-

cesos alérgicos. Otitis media.

BAROSINUSITIS Sinusitis y cualquier proceso
que afecte la comunicacion

entre senos y 105as nasales.

BARODONTALGIAS Abceses dentarios, empastes

mal obturados y pulpitis.

BAROPATIA ABDOMINAL Gastroenterilis, aerofagia y
la ingesta de comidas flatu-

lentas o bebidas gaseosas.

La sintomatologia es de dolor
en la zona afectada, pudiendo
aparecer otros sintomas como
cefalea, mareo e incluso vértigo.
La mayoria de las veces el cua-
dro aparece durante el ascenso,
y en algunos casos su intensi-
dad puede causar hasta pérdida
de conciencia.

Aparato gastrointestinal

En condiciones normales, la
cantidad de gas contenida en el
aparato gastrointestinal es de
100 a 150 cc. procedente de la
deglucion y de las bacterias
intestinales, siendo facil el equi-
librio de presiones con el aire
exterior por medio de los orifi-
cios naturales. Solo en caso de
ascensos a altas velocidades o a

grandes alturas puede aparecer
dificultad del piloto para expul-
sar los gases, con la aparicion
del cuadro de Baropatia Abdo-
minal, con sintomas de dolor
por distensién de la pared ab-
dominal, y que incluso pueden
originar un sincope por reaccién
vaso-vagal, sobre todo si se
anaden factores predisponentes
como la ingesta de comidas
flatulentas, bebidas gaseosas o
infecciones gastrointestinales.

Pulmones

La gran cantidad de gas en
los alveolos pulmonares, la es-
trechez de los conductos que
comunican con el exterior y la
vulnerabilidad del tejido pul-
monar, hacen que sean sucepti-
bles de ser danados en caso de
cambios de presién. Sin embar-
go solo en caso de descompre-
siones muy rapidas de cabina,
se han descrito lesiones en este
organo, consistentes en hemo-
rragias, enfisema y atelectasias.

En conclusién, la importancia
de los Barotraumas estriba en
que la mayoria de las veces los
cuadros desencadenantes pue-
den pasar desapercibidos para
una actividad ajena al vuelo,
como es el caso del resfriado
comun o de una comida flatu-
lenta que no produce ningun
problema para desenvolverse en
tierra, sin embargo su aparicion
durante el vuelo y dependiendo
de la intensidad del dolor puede
causar incluso la pérdida de
conciencia del piloto con la po-
sibilidad de originar un acci-
dente aéreo. En la tabla (2) se
resumen las causas principales
de los barotraumas.

El mejor tratamiento de todos
estos cuadros es una prevencion
de los factores desencadenantes
y. por supuesto si aparecen du-
rante el vuelo, el piloto intentara
equilibrar las presiones con ma-
niobras como la de Valsalva y
descendera a nivel del suelo,
notificandolo a su médico de
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vuelo a quien corresponde el
tratamiento adecuado.

ENFERMEDAD
DESCOMPRESIVA

Se puede definir como aquella
respuesta patologica a la forma-
cién de burbujas gaseosas pro-
cedentes de los gases inertes
disueltos en los tejidos de nues-
tro organismo cuando se pro-
duce una reduccion de la pre-
sién ambiental.

Aungque todavia en la actuali-
dad alguno de los pasos de la
aparicion de la Enfermedad Des-
compresiva permanecen desco-
nocidos, se sabe a ciencia cierta
que la sobresaturacion de ni-
trogeno es la causa de la enfer-
medad. A nivel del mar, los
gases difunden entre el medio
ambiente y los tejidos por gra-
dientes de presion, asi el oxigeno
pasa del medio ambiente a los
tejidos y el CO, se elimina de
estos al aire ambiente, sin em-
bargo en el caso del N,, elemento
muy abundante en la atmésfera
(78.09%) permanece en equili-
brio de presion con igual con-
centracion a nivel de los alveolos
pulmonares y de los tejidos.

Cuando se reduce la presion
barométrica de forma importante
y rapida como en los ascensos
de inmersiones de buceo o0 e€n
los realizados en la atmésfera,
los tejidos que estan saturados
de N, en estado de solucion,
pueden supersaturarse de este
elemento debido a ser un gas
inerte, incapaz de combinarse
con otras sustancias organicas,
muy poco soluble en sangre y
muy abundante (se considera
que existe 1 litro de N, a nivel del
mar en nuestro organismo), for-
mando burbujas de gas segun la
Ley de Henry lo que desencadena
el cuadro clinico.

Sin embargo para la forma-
cion de burbujas se precisa
ademas del descenso rapido de
presion, de la existencia de nu-
cleos de microburbujas de gases,
formados por turbulencias del
flujo sanguineo a nivel de bifur-
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TABLA 3.
Factores predisponentes de Enfermedad Descompresiva

GENERALES PERSONALES

— EDAD

— SEX0

— (0BESIDAD

— LESIONES

— PSICOLOGICOS
— INDWIDUALES

— ALTITUD

— ELEVACION DEL SUELO

— VELOCIDAD DE ASCENSD

— DURACIDN DE LA EXPOSICION
— EJERCICIO AISICO

— TEMPERATURA

— HIPOXIA

— DESHIORATACION

caciones o disminuciones de
calibre de vasos linfaticos o
sanguineos, en torno a los cua-
les se formarian las burbujas.

En condiciones de presion nor-
mal, estas burbujas se desplazan
hacia los vasos pulmonares para
ser eliminadas con el aire expi-
rado, pero cuando la presion
ambiental se reduce las burbujas
se acumulan en los vasos san-
guineos, bloqueando la circula-
cion y originando los sintomas
de la Enfermedad Descompresi-
va. En la actualidad se conoce
que ademas de este efecto meca-
nico de bloqueo, las burbujas de
gas desencadenan procesos bio-
quimicos del organismo al actuar
como cuerpos extranos, lo cual
explica las manifestaciones cli-
nicas de la enfermedad.

Factores predisponentes

Existen una serie de factores
que inciden directamente sobre
la frecuencia de aparicién de
Enfermedad  Descompresiva,
como veremos a continuacion:

a.—Altitud. Es extremadamen-
te raro la aparicion de Enferme-
dad Descompresiva a alturas
inferiores a los 18.000 pies. Al

B

TABLA 4. Manifestaciones clinicas de la EDC

TIPO | TIPO 0l

Articulares (bends)
Cutaneas

Respiratorias (chokes)
Neurotdgicas

Visuales

Sheck cardiocirculatorio

aumentar la altura su inciden-
cia aumenta siendo de 1,5% a
alturas de 20.000 a 25.000 pies
y llegando a un 79% de inciden-
cia en alturas superiores a los
28.000 pies.

b.—Altitud base. La exposicion
a presiones mayores que la at-
mosférica durante las 24 horas
previas al vuelo, aumenta la su-
ceptibilidad a la Enfermedad Des-
compresiva, puesto que la canti-
dad de N, en los tejidos es mayor
y hay mas facilidad para la for-
macioén de burbujas al disminuir
la presion. Se recomienda dejar
un plazo de 12 horas si el indivi-
duo se ha sometido a presiones
positivas de hasta 2 atmésferas
y de 24 horas si la presion ha
sido mayor.

c.—Velocidad de ascenso.
Cuanto mas rapida sea la dis-
minuciéon de la presién baro-
métrica ambiental, mayor sera
la posibilidad de formacion de
burbujas de nitrégeno.

d.—Duracién de la exposicion.
Cuanto mayor sea ésta mas
importante es la suceptibilidad
a desarrollar la enfermedad. El
inicio de los sintomas es raro
antes de los cinco minutos de
permanencia a una altura de-
terminada, siendo su maxima
incidencia entre los veinte y
sesenta minutos de exposicion.
Asi mismo la repeticion de la
exposicion favorece su apari-
cién, considerando que debe
transcurrir un intervalo de 48
horas entre dos ascensos a al-
turas superiores a 25.000 pies.

e.—Ejercicio fisico. Aumenta
la incidencia de Enfermedad Des-
compresiva y disminuye la altura
de aparicion. Un ejercicio fisico
intenso aumenta en unos 5.000
pies la altura de exposicion.

f—Temperatura. La disminu-
cién de la misma favorece la
aparicion de Enfermedad Des-
compresiva.

g—Edad. Existe una mayor in-
cidencia con la edad, consideran-
dose en nueve veces mayor la
probabilidad de desencadenar En-
fermedad Descompresiva a 28.000
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pies de altura durante 2 horas en
personas: de edad entre 27 a 29
anos que entre los 17 y 19 anos.

h.—Sexo. La mujer tiene una
mayor incidencia de Enfermedad
Descompresiva, debido a su ma-
yor porcentaje de tejido graso.

i.—Obesidad. El tejido adiposo
contiene mas N, en solucion
que los demas tejidos, ya que
este es cinco veces mas soluble
en grasa que en el agua, por lo
que la incidencia es mayor en
personas: obesas.

j—Otros factores. El alcohol,
tabaco, dietas ricas en grasas, la
deshidratacién, forma fisica y la
existencia de heridas o fracturas
previas predisponen a la apari-
cion de Enfermedad Descom-
presiva. Los estados de hipoxia y
una variabilidad personal deben
de tenerse en cuenta como otras
circunstancias. Los diferentes fac-
tores predisponentes, se mues-
tran en la tabla (3).

Manifestaciones clinicas

Al menos tedricamente las
burbujas de N, podrian locali-
zarse en cualquier parte del
organismo, sin embargo, la in-
cidencia y localizacién de los
sintomas solo afecta a determi-
nados érganos y sistemas, por
lo que teniendo en cuenta esta
localizacién y el pronéstico, se
clasifican los sintomas en tipo
y tipo IL. Tabla (4).

TIPO I Se-incluyen aquellos
casos en los que aparecen sin-
tomas articulares o cutaneos.

Los sintomas articulares, tam-
bién denominados “bends” son
los mas frecuentes de la Enfer-
medad Descompresiva, apare-
ciendo en el 74% de los sujetos
expuestos a 28.000 pies de altu-
ra duranre 2 horas. Su localiza-
cién mas frecuente es a nivel de
las extrernidades, siendo las ro-
dillas y los hombros las articu-
laciones rnas afectadas, seguidas
de las de las manos, codos,
munecas tobillos y caderas.

Se describe como un dolor de
aparicion gradual, de caracter
profundo y rara vez punzante o

AEROESPACIAL

TABLA 5. Incidencia de sintomas de
Enfermedad Descompresiva a
28.000 pies de allitud y durante 2 horas

SINTOMAS %

Dolores articulares 140
Alieraciones respiratorias 4.5
Alteraciones cutaneas 1.0
Alteraciones visuales 20
Alteraciones neuroldgicas 1.0
Shock cardiocirculatorio 9.0
Otros 2.5

lacerante, y cuya intensidad va-

‘ria. No es infrecuente que la

aplicacion de calor o analgésicos
no calme el dolor.

Los sintomas cutdaneos con-
sisten principalmente en sen-
saciones de hormigueo, pincha-
Z0s 0 picor. A veces se encuentra
un enrojecimiento de la region
afectada. Aparecen en el 7% de
los casos.

Estas manifestaciones son fre-
cuentes antes de las 3 horas de
la exposicién, pero en un 1% de
los casos pueden aparecer hasta
12 horas o mas después de la
descompresion.

TIPO II. Incluyen aquellos sin-
tomas de procedencia neurolo-
gica o afectacion del sistema
cardiopulmonar.

Los sintomas neurolégicos
aparecen con mayor frecuencia
en buceadores que en las expo-

- siciones a la altura, siendo mas

tipicos los sintomas por afecta-
cion del Sistema Nervioso Cen-
tral en aviadores que los sinto-
mas medulares.

Las manifestaciones neurolo-
gias son muy variadas, en oca-
siones aparecen de forma larva-
da como cambios de caracter o
conducta, pérdida de memoria

TABLA 6. Tratamiento de Enfermedad
Descompresiva

— 0, al 100% por mascara.
— Descenso a nivel del suelo.
— Posicion de Trendelenburg.
— Traslado a presiin de 1 atmfsfera.
— Tratamiento en Camara Hiperbérica,

o alucinaciones. Otras veces se
presentan como dolores de ca-
beza, alteraciones en la fonacién,
convulsiones, hormigueo e -in-
cluso paralisis.

Ocasionalmente se pueden
acompanar de nauseas, vomitos
¥ sensacion vertiginosa.

Los sintomas respiratorios se
conocen con el nombre de “cho-
kes”, caracterizado por la triada
sintomatica de dolor retroester-
nal que empeora con la inspira-
cién profunda, tos seca no pro-
ductiva y disnea o sensacion de
falta de aire.

Es un fenémeno raro que apa-
rece habitualmente varias horas
después de haber sido sometido
a la descompresién pero impor-
tante por su gravedad.

Los sintomas cardiovascula-
res se caracterizan por la apari-
cion del cuadro de shock, con
disminucién del pulso, palidez,
hipotensién, sudoracion fria,
aumento de la frecuencia car-
diaca y pérdida progresiva del
nivel de conciencia.

Los sintomas visuales pueden
aparecer como parte del cuadro
neurolégico o de forma aislada,
siendo el mas frecuente la visién
borrosa, a veces acompanado

- de pérdida de vision periférica.

Ademas de estas manifesta-
ciones clinicas de la Enfermedad
Descompresiva existen sinto-
mas por afectacién del aparato
gastrointestinal siendo su inci-
dencia muy variable. En la Tabla
(5) se muestra la incidencia de
sintomas y signos de la Enfer-
medad Descompresiva.
Diagnéstico

Debido a la variedad de sinto-
mas que pueden aparecer en la
Enfermedad Descompresiva, el
diagnéstico se basara en los.
antecedentes de exposicién a
presiones inferiores al medio am-
biente, teniendo presente aque-
llos factores predisponentes que
fueron expuestos con anteriori-
dad, prestando especial interés
a las practicas previas de buceo
o de egjercicio fisico intenso.
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La aparicién de sintomas en
caso de pérdida brusca de pre-
surizacion de la aeronave o tras
el entrenamiento en Camara
Hipobarica deben hacernos sos-
pechar la enfermedad, obser-
vando atentamente la evolucion
de estos individuos. Asi mismo
es relativamente frecuente que
la prevencion de las manifesta-
ciones clinicas de la Enfermedad
Descompresiva mediante la res-
piracién previa de O, al 100%,
no se realice adecuadamente, y
se debera tener en cuenta la
posibilidad de aparicion del cua-
dro en sujetos expuestos a altu-
ras superiores a 25.000 pies.

Por ultimo y como diagnoéstico
de exclusion, tenemos la desa-
paricion de los sintomas al re-
comprimir al individuo en una
Camara Hiperbarica.

Prevencion

Evitar presiones barométricas
ambientales superiores a los
20.000 pies de altitud asegura
el no padecer Enfermedad Des-
compresiva, asi mismo las va-
riaciones bruscas de presion en
los ascensos muy rapidos pue-
den desencadenar el cuadro por
lo que se deberan reducir, sobre
todo en los cambios de presion
que se efectian en las Camaras
Hipobaricas durante el entre-
namiento fisiolégico del perso-
nal de vuelo.

Evitar los estados de deshi-
dratacion, maniobras de buceo,
ejercicio fisico intenso y aquellos
factores personales desencade-
nantes como obesidad, tabaco,

—{TEST]
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alcohol, y factores psicologicos.

En condiciones en las que se
tenga que ascender a niveles
superiores a 25.000 pies de altu-
ra, como en las practicas de
paracaidismo de los ejercicios
HALO, se procedera a una respi-
raciéon previa de O, al 100%
durante un tiempo no inferior a
30 minutos, mediante mascara
cerrada como la que se usa en
aviacion y en altura de la aero-
nave inferior a 10.000 pies. Con
ello se consigue eliminar el apor-
te de nitrogeno del aire normal a
los tejidos, facilitando la elimi-
nacién del existente con el aire
expirado, por la diferencia de
presiéon. Hay que tener presente
que esta sencilla maniobra da
una gran seguridad si se cum-
plen los requisitos anteriormente
expuestos y un buen sellado de
la mascara, asi como que cual-
quier fallo en la desnitrogeniza-
cion obliga a empezar a contar
los treinta minutos de nuevo,
sin que el tiempo ya transcurrido
sirva como lavado del N..

Tratamiento

El tratamiento se iniciara co-
locando el regulador en posicion
de O, al 100% y descenso a nivel
del suelo, ante la aparicién de
sintomas sospechosos de En-
fermedad Descompresiva. En
caso de pérdida subita de pre-
surizaciéon de cabina y aun en
ausencia de sintomas se proce-
dera de igual manera.

En caso de que los sintomas
sean articulares o cutaneos, es

decir, tipicos de Enfermedad Des-
compresiva Tipo | y desaparez-
can tras el descenso se observa-
ra al individuo durante tres
horas administrandole O, al
100% si el médico de vuelo lo
considera necesario.

Si los sintomas persisten tras
el descenso o son tipicos de
Tipo 11, se procedera a su trasla-
do a una unidad de medicina
hiperbarica dotada de Camara
Hiperbarica. El traslado -del en-
fermo debe hacerse lo mas rapi-
do posible y con una presion de
cabina lo mas cercana a una
atmosfera, se le administrara
0O, al 100% mediante mascara
cerrada durante todo el traslado,
colocandolo en posicion de Tren-
delenburg lateral izquierdo, es
decir, con la cabeza mas baja
que el resto del cuerpo y echado
sobre el lado izquierdo para
evitar que las burbujas venosas
de N, lleguen al lado izquierdo
del corazén y alcancen la circu-
lacién arterial. En la tabla (6) se
resume el tratamiento de la
Enfermedad Descompresiva.

El tratamiento en Camara Hi-
perbarica consiste en aumentar
la presién barométrica ambien-
tal para comprimir las burbujas
de nitrégeno hasta que vuelvan
a estado de solucidén, desapare-
ciendo el cuadro clinico.

El personal de vuelo que haya
sufrido un episodio de Enfer-
medad Descompresiva Tipo 1
no debera volar en los siete dias
siguientes asi como se dejara
un periodo de treinta dias si el
cuadro fue de Tipo 1. =

L—==_J

1. La patologia mas frecuente
debida a los cambios de presion
es:
a) Barotitis media
b) Barosinusitis
c) Enfermedad descompresiva
d) Barodontalgia

2. La patologia mas grave (con
riesgo para la vida) de las origi-
nadas por los cambios de pre-
sion, entre las siguientes, es:

a) Barotitis media
b) Baropatia abdominal

c) Enfermedad descompresiva
d) Barosinusitis

3. La mejor prevencion de En-
fermedad descompresiva (EDC)
es:

a) Respirar oxigeno al 100% en
todas las ocasiones

b) Evitar presiones de cabina
equivalentes a altitudes supe-
riores a los 20.000 pies

¢) Utilizar el pantalon anti-G

d) No ingerir bebidas gaseosas
antes de volar

4. En caso de ser necesaria la
exposicion a altitudes superiores
a 20.000 pies ;qué debe hacerse
para prevenir una EDC?

a) Respirar oxigeno al 100% du-
rante los 30 minutos previos
al vuelo, y continuar respi-
rando O, 100% posteriormente

b) Utilizar el traje anti-G

c) No ingerir bebidas gaseosas
durante las 24 horas previas
al vuelo

d) No se precisa ninguna pre-
caucion especial.
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ESTADOS UNIDOS Y LA OTAN
DESPUES DE LA GUERRA FRIA

Robert McGeehan

REVISTA DE LA NATO - NM° 1 -
Febrero 1990 - Edicién Espafiola

Decia Spaak —que fue Secretario
General de la OTAN— que todas las
capitales de la Alianza Atlantica de-
berian erigir una estatua a José Stalin,
que fue quien consiguid aglutinarles
en un pacto defensivo.

Ahora que ya no existen ni Stalin,
ni guerra fria, ni apenas amenaza
perceptible, cabria preguntarse si aun
tiene sentido mantener dicho pacto.

A esta pregunta es a la que respon-
de, con todo conocimiento de causa
Mr. McGeehan, que no en vano es el
Jefe del Departamento de Relaciones
Internacionales de la Universidad In-
ternacional de los Estados Unidos.

Seria aventurado, por tanto, calificar
de personal la interpretacion que
hace de hechos tales como la Cumbre
de Malta del 3. de diciembre de 1989
que acabé con la guerra fria, la
doctrina Gorbachov, la potencia mili-
tar soviética; la reunificacion alemana,
o la convenencia de que Estados
Unidos mantenga su presencia militar
en Europa.

En sus ultimos parrafos hace la
siguiente cita del Secretario de De-
fensa de Estados Unidos: “La estrate-
gia de Occidente no puede basarse
en el destino de un solo hombre".

THE STRATEGIC BOMBER -
A WEAPON FOR THE FUTURE?

Steve Chisnall

AIR CLUES - Vol. 44 - N° 4 - Abril
71990

Es lamentablemente frecuente el
error de identificar el bombardero
estratégico con el avion superpesado,
e incluso con armamento nuclear.
Verdaderos dinosaurios volantes que
uitimamente no fabricaban mas que
Estados Unidos y la URSS.

No seria extrafio, por tanto, el que,
en estos momentos en los que los
debates militares apenas tratan otro
tema que no sea el del desarme,
constituyeran mayoria aquéllos a los
que les resulta sarcéastica la pregunta
a que responde este articulo: — Esel.
avion de bombardeo estratégico el
arma del futuro?

Pero, esté, o no, en minoria, el

i experto sabe perfectamente —y Re-

vista de Aeronautica puede vanaglo-
riarse de haberlo repetido infinidad
de veces— que la cualidad de “estra-
tégico”, como la de “tactico”, no es
inherente al tipo de avion sino a la
mision que se le asigne.

El bombardeo estratégico es el
alma y la esencia de las Fuerzas
Aéreas independientes. Sus objetivos
son las fuentes de la potencia militar
enemiga. El hecho de que la mayoria
de las veces tengan que efectuarlo
aviones de gran autonomia es acci-
dental.

Asi lo entiende el Wing Commander
Chisnall, profesor de la Escuela de
Alto Estado Mayor de Bracknell.

Pone varios ejemplos de éxitos en
modernas operaciones aéreas estra-
tégicas y expresa su esperanza de
que, cuando los negociadores del
desarme decidan cuales son los avio-
nes que hay que eliminar, sabran
mantener, e incluso aconsejar el in-
cremento de los de bombardeo estra-
tégico.

DOCTRINA, TECNOLOGIA Y
GUERRA AEREA

Dr. Richard P. Hallion

AlR POWER JOURNAL - Edicién
Hispanoamericana - Primavera de
1990

La Fuerza Aérea, en su doble ca-
racter militar y aeronautico, depende
tanto de la doctrina como de la
tecnologia.

;Debera, acaso, primar una de éllas
sobre la otra?

A primera vista parece lo mas ra-
cional que sea la doctrina la que exija
a la tecnologia los medios necesarios
para satisfacerla, de acuerdo con los
objetivos de la politica nacional.

En la realidad, sin embargo, io que
ha ocurrido ha sido lo contrario, que,
en las Fuerzas Aéreas, a lo largo de la
historia, la tecnologia ha ido por
delante de la doctrina condicionando
ésta, cuando ambos procesos, que
son interdependientes, deberian ha-
berse desarrollado de forma coordi-
nada.

Pone muchos ejemplos el autor,
tales como el de la Alemania nazi que
pretendié combatir con armas de la
Tercera Guerra Mundial, como los
misiles balisticos. Con referencia a la
Guerra Civil espanola advierte sobre

los peligros de derivar lecciones de
las guerras pequefas y con respecto
a las contiendas de Corea y Vietnam
no vacila en calificarlas de verdaderas
aberraciones.

Saca la conclusion de que no hay
que cegarse por los portentosos lo-
gros de la tecnologia, sino crear y
fortalecer la doctrina apropiada, con
especial atencion a los horizontes
que se abren en la guerra espacial.

LUNAR BASE, MISSION TO EARTH,
PACE NASA’'S SPACE STRATEGY

James R. Asker

AVIATION WEEK AND SPACE TECH-
NOLOGY - 19, Marzo 1990

Tras las venturosas incursiones del
“Voyager” por los planetas distantes
de nosotros, los medios de comuni-
cacion suscitan la impresion de que
la actividad espacial se ha tomado un
respiro, cuando lo cierto es que, en
cuanto atafie a Estados Unidos, se
abre una nueva era de oro de la
exploracion espacial.

Aqui radica el atractivo de este
articulo que nos informa sobre los
grandes proyectos al respecto, que el
Presidente Bush apoya con firmeza.

Destacan dos de entre éllos: El
vuelo espacial del hombre al Planeta
Marte, que podra tener lugar entre el
afio 2010 y el 2024 y la llamada
“Mision hacia el Planeta Tierra” en la
que, mediante la observacion global,
desde el espacio, de nuestro entorno,
se va a intentar desenmascarar las
relaciones entre los gases atmosféri-
cos, las nubes, los océanos y el
mundo biolédgico, asi como las causas
del recalentamiento del Globo y del
deterioro del ozono.

La principal dificultad, como de
costumbre, consistird en obtener el
dinero para tan costosos proyectos.
Se calculan alrededor de 400 mil
millones de délares, sb6lo para las
nuevas misiones a la Luna y a Marte.

Otra dificultad —esta de tipo tec-
nolégico— es la aita probabilidad
que da este trabajo a la pérdida de, al
menos, un transbordador espacial,
antes de que quede construida una
estacion espacial.

Tiene también interés la informacion
sobre la proxima fabricacién de sate-
lites ligeros (Lightsats) que podran
llegar a ser propiedad del usuario. B
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DOUGLAS “WORLD CRUISER”
La vuelta al mundo en 175 dias

FELIPE E. EZQUERRO

E N la primavera de 1923 el
Servicio Aéreo del Ejérci-
to de los Estados Unidos
comenzo a interesarse por un
proyecto de vuelta al mundo
que se encomendaria a una
formacion de cuatro aeroplanos
militares. La idea de aquel vuelo,
que tuvo entre sus entusiastas
promotores al famoso General
Mitchell, fue recibida, en princi-
pio, friamente por el Congreso;
sin embargo, logro abrirse paso
y obtener, al fin, su apoyo. Un
Comité especial se encargo de
formular las especificaciones del
tipo de avion que habia de utili-
zarse, la politica de seleccion
del personal y la ruta adecuada
para el largo periplo, que se
dividié en seis secciones, en las
que se dispondria de repuestos
y toda clase de ayudas a los
aviadores, con amplio desplie-
gue de barcos patrulleros de la
U.S. Navy en los tramos mariti-
mos.

Tres afios antes, el 22 de julio
de 1920, el joven ingeniero Do-
nald Wills Douglas que, en 1916,
como jefe de proyectos de la
Glenn Martin Company, habia
disenado el gran biplano bimo-
tor Martin Bomber MB-1, se
establecid por su cuenta en un
simple cuarto alquilado en la
parte posterior de una barberia
situada en el Pico Boulevard, de
Los Angeles, California, donde
tras los cristales de su escapa-
rate derecho un pequefio cartel
anunciaba Davis-Douglas Co,
Engineering Dept.

¢Hay alguna relacidon entre
ambos hechos? Efectivamente,
si. En aquella pequefa oficina
se concibid el biplano Douglas

“Cloudster”, primero de la ex-
tensa serie de productos aero-
nauticos que ostentarian tal nom-
bre a lo largo de setenta afios y
al que hacia referencia concreta
el requerimiento del U.S. Army
Air Service. La comunicacion
oficial de 23 de junio de 1923
decia textualmente: “... to take
necessary actions to procure all
available data on the Fokker

F-5 Transport and the Davis-
Douglas “Cloudster”... and to
procure one of these planes for
test”. :

Douglas, en lugar de facilitar
la informacion solicitada sobre
un "Cloudster” modificado, con-
testo presentando el 5 de julio
siguiente las caracteristicas de
un muy reformado biplano DT-
2, derivado a su vez de aquel

m‘& |
b
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prototipo. La oferta daba el pre-
cio de $23.723 para una unidad
y un plazo de entrega de 45
dias, a partir de la firma del
contrato. Un dato fundamental

Itinerario del vuelo.

para la decisién final favorable,
fue el perfecto cumplimiento de
la condicion de intercambiabili-
dad de ruedas por flotadores en
su tren de aterrizaje. He aqui el
origen del Douglas “World Crui-
ser”. Al final daremos, como de
costumbre en esta serie de ar-
ticulos sus medidas, pesos Y
prestaciones.

Tras una escrupulosa selec-
cion del personal aspirante, se
constituyeron cuatro tripula-
ciones de dos miembros cada
una, formadas por los siguientes
hombres: Mayor Frederik L. Mar-
tin, piloto, y Sargento Alva. Har-
vey, mecanico; Teniente Lowel
Smith, piloto, y Teniente Leslie
Arnold, mecanico; Teniente
Leigh Wade, piloto, y Teniente
Henry N. Ogden, mecanico; Te-
niente Erik Nelson, piloto, y
Teniente John Harding, meca-
nico. El mando de la expedicion
se otorgo al Mayor Martin.

Los cuatro aviones, por deci-
sion personal de cada uno de
los respectivos jefes de tripula-
cién, recibieron los siguientes
numeros y denominaciones: 1 -
“Seattle”, 2 - “Chicago”, 3 -
“Boston" y 4 - “Nueva Orleans”.

En la madrugada del 17 de
marzo de 1924, dia de San Pa-
tricio, los cuatro aparatos des-

Clover Field. Santa Ménica. Calif.. los
Douglas “World Cruiser” se preparan
para la salida.

pegaron de Clover Field, aero-
dromo inmediato a la factoria
Douglas, en Santa Ménica, don-
de fueron construidos, poniendo
rumbo a Seattle, en el estado de
Washington, punto oficial de
salida. Alli se les bautiz6 con los
nombres antes citados y se les
sustituyeron las ruedas de su
tren de aterrizaje (que no recu-
perarian hasta alcanzar la India)
por flotadores ante las grandes
extensiones de agua que iban a
afrontar.

El 6 de abril la formacion se
hizo al aire en demanda de
Prince Rupert, en la Columbia
Britanica. Las dos etapas si-
guientes llevaron a los aviadores
americanos a Sitka y Seward,
en Alaska, a donde llegaron el
13 de abril. En la cuarta etapa se
produjo el primer accidente se-
rio del raid cuando el “Seattle”
del Mayor Martin sufrié averias
irreparables que le obligaron a
abandonar el vuelo, siendo res-
catados ambos tripulantes al
cabo de diez dias. Tan pronto el
General Mason N. Patrick, Jefe
del Servicio Aéreo del U.S. Army
supo que Martin y Harvey esta-
ban a salvo, ordené a sus cama-
radas continuar el viaje bajo el
mando de Lowel Smith.

Asi lo hicieron el 3 de mayo.
Volando a lo largo de la cadena
de las Aleutianas y haciendo
breves escalas, llegaron hasta
la isla de Attu el 9 por la tarde.
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Seguidamente, en la mayor eta-
pa sobre mar de su itinerario,
debian saltar desde Attu a Para-
mushir, una de las islas mas
septentrionales del grupo de las
Kuriles, pero aquella barrera li-
quida se salvé limpiamente y
con toda normalidad se cum-
plieron las etapas sucesivas has-
ta que el 22 de mayo amararon
en la base aeronaval japonesa
de Kasumigaura, al norte de
Tokio, que les tributoé una aco-
gida entusiastica.

Torre Eiffel, para posarse en Le
Bourget, a la misma hora que
en las calles parisinas resonaban
cohetes y fanfarrias en conme-
moracion de la revolucion.

De Paris a Londres dos dias
después. Alli, en los talleres de
la Blackburn Aircraft Company,
se procedio a un prolijo repaso
de estructuras, entelado, instru-
mentos de a bordo y de motores.
El “Boston”, “Chicago” y “Nueva
Orleans” se calzan de nuevo
sus flotadores y el 30 de julio

s{ Ay i

El "Chicago”, tripulado por los Tenientes Lowel Smith y Arthur Turner. volando
sobre aguas asiaticas durante su histérico vuelo.

El dia 4 de junio la escuadrilla
americana se posaba en Shang-
hai, el 10 en Haiphong y el 16 en
Saigon (antigua Indochina fran-
cesa), el 18 en Bangkok, el 20
en Rangun y el 26 en Calcuta,
donde, como indicamos antes,
recuperan sus ruedas los avio-
nes. En una rapida carrera, que
tiene sus puntos de apoyo en
Karachi, Bender Abbas, Bagdad,
Aleppo, Estambul, Bucarest y
Viena, a razon de un dia por
ciudad, cumplen su propésito
de tomar tierra en la capital
francesa el 14 de julio, coinci-
diendo con su fiesta nacional y
cruzan en formacién cerrada
sobre el Arco del Triunfo y la

inician nuevas singladuras desde
Kirkwall, cerca de Scapa Flow,
en las islas Orkney. Hasta el 3
de septiembre no darian vista a
Pictou (Nueva Escocia). En el
trayecto, con escalas en Reyk-
javik, Angmagssalik, Frederiks-
dal (Groenlandia) e Icy Tickle
Bay (Labrador), abundaron las
incidencias, la principal de ellas
la perdida del “Boston” que,
caido al mar por averia del
motor, es rescatado por el cru-
cero “Richmond” y remolcado a
las islas Feroe, donde acabaria
hundiéndose. El General Patrick
dispuso que el prototipo del
Douglas “World Cruiser”, con-
vertido en “Boston II”, reempla-

zara al avion siniestrado para
cerrar el periplo junto a los dos
aparatos que real y verdadera-
mente lo estaban efectuando, a
fin de que Wade y Ogden parti-
ciparan en los homenajes que
aguardaban a los circunnave-
gadores a su regreso al hogar.

El resto fue ya una carrera
triunfal. En Boston vuelven las
ruedas al tren de aterrizaje de
los tres biplanos. El cuaderno
de bitacora sefala las fechas
del 9 de septiembre para la
llegada a Washington, D.C., el
15 a Chicago, el 20 a El Paso de
Texas, el 23 a Santa Monica y el
28, por fin, a Seattie. En total
habian volado 44.360 kilometros
en 175 dias y 70 etapas, con un
tiempo efectivo de vuelo de 15
dias 11 horas y 7 minutos, atra-
vesando dos océanos, selvas y
desiertos, por encima de 28
paises 0 posesiones...

Breve descripcion del avién

El Douglas "World Cruiser”
era un biplano accionado por
un motor Liberty 12, de 420 CV.
Tenia las siguientes dimensio-
nes: envergadura, 15,25 m.: lon-
gitud, 10,82 m. (version hidro,
11,86 m.); altura, 4,14 m. El peso
total en orden de vuelo era de
3.350 Kgs. (hidro, 3.723 Kgs.).
Velocidad media, 165 k.p.h. (hi-
dro, 160 k.p.h.). Techo de servi-
cio, 3.000 m. (hidro, 2.135 m.).
Radio de accion, 3.542 Kms.
(hidro, 2.135 Kms.).

Se construyeron en total cinco
unidades de este avidn. Ya he-
mos visto la infortunada suerte
de dos de ellos. El prototipo
“Boston II" termind sus dias
oscuramente en abril de 1932,
después de haber acumulado
392 horas de vuelo. El “Nueva
Orledns” se conserva en el Air
Force Museum, en la Base de
Wright Patterson, Dayton (Ohio)
y el “Chicago” ocupa un lugar
de honor de la Smithsonian
Institution de la capital de Was-
hington, bajo el mismo techo
que cobija el biplano de los
hermanos Wright y el "“Espiritu
de San Luis”, de Lindbergh. m
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elementos prmc:pales> de las negoaac:ones para la

-reducc:on del- armamento estrateg/co (START) que +

. pretenden. reducir en s:ete anos un: tercio :de los ¢

-

!

Atlanr/ca -que definen nuestra contribucién-militar a la. -

defensa comun: Esos Acuerdos fueron el de Defensa
Aerea y'el de Operaciones Aeronavales en el Atlantico
JOnentaI Los dos Acuerdos. recibieron el 31 de mayo
el visto bueno del Comité Militar de la OTAN, 'y seran

IS

arsendles existentes! Tamblen se llego a'un acuerdo
inicial para poner fin_a la producc:on de las: armas .
quimicas soviéticas y horteamericanas y para redUCIr |

sus stocks a .5.000 topeladas. En: otros aspectos.se .

" acordo ampliar los lazos de la aviacién comercial y del
' transporte’ maritimo entre-los-dos- paises, la compra-:- -

presentados al Comité de Planes de Defensa a nivel ..

emba/adores con el mismo propdsito.
- Se van a constituir-grupos de trabajo con nuestros:
dos paises vecinos, Francia y Portugal, para tratar las

anual por los soviéticos de al menos 10 millones de
toneladas'de grano norleamencano ¥ la apertura:. de '

‘' centros culturales y de :nformamon rec:proca en

‘consecuencias’y aspectos que derivan de estos dos !

‘Acuerdos de Coordinacion. i

Los Acuerdos de Coordinacion preven la transfe- B
-rencia del control -operativo -de. fuerzas, nunca deil .

mando. Las Autoridades Militares espafolas retienen

transferenc:a de control operativo se realizara respe-
tando una reciprocidad: en unos casos, serdn los
Mandos OTAN quienes. lo transfieran .y, en ._otros
casos, las Autoridades Militares espanolas.

Las fuerzas espaholas -operaran principalmente en
.las zonas de interés nacional, pero e/lo no exc/uye
“que actuen fuera de las mismas. i

Ya estan bastante adelantados los borradores de los

‘dos proximos Acuerdos de Coordinacion: Defensa del

- Territorio nacional y Operaciones Aeronavales en.el
Mediterraneo Occ1denta/
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Dos dias mas tarde, el 5 de junio, el Secretar/o ae .. - -

Estado norteamericano, Sr. Baker, y el Ministro de

* Asuntos Exteriores soviético™Sr. Chevardnadze se-

‘en todo momento el mando de: sus~fuerzas. La -

reunieron: en . Copenhague para /ntenrar encontrar
una solucién sobre la reunificacion alémana. Durante
esta.reunion Chevarnadze sorprendio anunciando la’
decision soviética de retirar unilateralmente de Europa
Central 60 lanzadores tacticos:de cohetes,-mas de 250
piezas de artilleria y 1. 500 cabezas nucleares para

" finales del présente afio.

- FUERZAS ARMADAS  ALEMANAS.

RELEVO DEL MILREP.ESPANOL -~ . ... . _ ..

Tras tres afios y medio de representar a Esparia-en
el Comité Militar de la OTAN (y 46 afios de servicio) el

" Teniente General D. José Ramon Pardo de Santayana

ha cesado en su cargo en medio del afecto y respeto
general, y pasado a la situacién de reserva. El nuevo

. EL Ministro de Defensa de la Republica Federal
Alemana anuncié el 30 de mayo que el Ejército
aleman reduciria de 1.340.00Q a 950.000 hombres su
capacidad de movilizacién en caso de conflicto.
Igualmente se planea ampliarel tiempo de movilizacion

_de 48 horas a 8 dias. Segun el Ministro aleman, Sr.

Stoltenberg en el nuevo dispositivo se reforzaré el
papel a jugar por .la Defensa Aérea.
En la Republica Democratica Alemana, el Jefe del

" Estado Mayor del Ejército declaro-el 7-de junio que el

MILREP, General de -Division D. Fernando Pardo de --

* Santayana se /ncorporo a su nueva func:on el 18 de
" junio.

CUMBRE BUSH-GORBACHEV ~ =~ .~ ™ " -

Los presidentes norteamericano y soviético mantu-

-vieron- en Washington una reunion en la cumbre

desde el 31 de mayo al 3 de junio pasado. Uno de los
temas mds conflictivos, la pertenencia a la OTAN de la
futura Alemania reunificada, no fue resuelto. Para
Gorbachev las dos Alemanias no deberian unirse

dentro .de la OTAN y deberia encontarse un cuadro .

mas neutral para la reunificacion.

En la cumbre-se llegd a un acuerdo marco sobre-fos -

e N —— B

ejército alemdn oriental reduciria a 100.000 hombres
su cifra actual de 135.000,

Por estas fechas en Bonn se declaré que el futuro
ejército aleman reunificado podria contar con menos
de 400.000 hombres estando apoyado-por armamento
nuclear.

~ CUMBRE DEL PACTO DE VARSOVIA

" El dia 7 de'junio tuvo lugar en Mosct una reunién
en la-cumbre de los dirigentes de las naciones del
Pacto. Previamente el Ministro de Exteriores hungaro

‘habia anunciado que su pais pretendia iniciar en

breve plazo negociaciones para su posible retirada
del Pacto de Varsovia. EI Primer Ministro hangaro

.confirmé en Moscu antes.de la reunion la postura de,
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" “acuerdo, el pape/ de la] futgra Aleman{a “unida ‘en
| Europa,_ y.-los I/deres de los palsesﬁdel__Eacro_ se.__. est:ma ide .gran_.importancia. para, el futuro ide la
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Su

elaborada junto com los demas paises del Pacto. -

I

- la

segun la icual ante 1a” nueva s:tuaCIon “los paises del - ’ ' ,
Pacta estaban comenzando una revision del caracter CONFERENCIA DE COOPERACION Y i

T
mostraron en camb;o de acuerdo en la necesidad de 'Alianzal ‘ , | .
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y
pa/s aunque se /nclmaba mas por una deas:on
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creacion de un nuevo sistema de-seguridad europeo Rt Tt et h ol i B T A

PR
‘Al final de'la cumbre .s€e realizé tna ldeclaracron g U ; . ‘._ l
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func:bnes y actrwdades de/ mlsmb y,comenzando su »SEGURIDAD EUROPEA !

- -trans(ormac:on en una alianza de Estados lgua/es y - - - e e R

soberanos reposando en: prmCIpios democraucos El
""" ‘Pacro de Varsovia ha~ ‘nombrago al” parecer una -
com/s:on|que presentara propuestas de camb/os para ,

T URa fufura cumbre exgraord:nar:a a f/nales de’| nowem- 'dimension humana de la CSCE. A/bama que partlc:pa
L bre en Budapest' sk }t_ S S T : . .--comoobservador por. primera vez en uha- reunion de
+ | . b i ! [ . la CSCE, declaro el 6 de’ junio que adoptaria los
| T i S e e A —-pnnc:plos de los Acuerdos de He/smk/ de 1975 y que T
REUNIONES MINISTERIALES EN LA OTAN _|_ . deseabd unirseala CSCE ‘? A SR S
N N R T A
Los_ d/as 2.y 23 de, mayo tuvo lugar-. /a.jjreun/on e ' S : 47! d ~—4-— - b :
, semestral del Com/te de. Planes de Defensa a nivel. [ T A b " P \
e m:n/stena/ La reun/on term/no con elacuerdo genera/ UNIFICACION ALEMANA [ ‘j’ L

sbbre' Iaineces;dad ‘de ,queL la, Alianza emprendak 1 | | !

se

camb/os polmcos estrateg/cos a Ial Tuzide'l Ios rec:entes‘
a_contec;m/entos po/mcos en, Europa, de forma que. .

a capaz de afronrar con1

l
T

|
{
b
ki

|

|

¥
|

i

‘—mantemmiento de la- segun‘dad 'y “de” una"defensa‘

Worner declaro que a ‘pesar de los camb/os el ’na ! ! i i !
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Al

B {
R Turnberry {Escocia).-Durante;la reun/on se anal/zo el

i
coherente cont/nuaba SIendo%un ob/envo esencra/ der

)|
| {

Ahanzé '.*' ] [ | . \

resulrado del’ reCIente encuemro entre Baker y Che— _cabo el prox:mo mes de diciembre.’ :‘ ’ J‘

- vvardnadze (5 de /umo) y “al” parecer se estud/o el
b respa/do IOTAN al plan de_ nueve puntos de Bakeri __
o dest/nado a tratar ‘de calmar la preocupacron soviética,
S sobre la pos;ble pertenenc:a de la Alemama reuni

I

AT T T T e
\

| ) ' ! i - ' i

t
|
‘

' y
! B |
H : : i ; . : : ; ; o
Lo - . P S beon g B + L . b

Los d/as 5 y 6 de jU/IO de este afo tendra /ugar (o ya
“habra tenldo lugar tuando-este numero de'la Revista
Duranre la cumbre se dlscutlo al parécer sin, vAeronautlca esté en manos del lector) una cumbre de
‘/os Jefes de Gobiérno aliados en Londres que se

i

Dentro del marco de Ia Conferencra de Cooperac:on
y Ségundad Europea (CSCE) sé Celebrd del’5al 29 de
_ Junio en Copenhague la,segunda conferencia sobre la.

{

El d/a 22 de /un/o ‘habra temdo lugar en Berlln Este
. /a segunda reumon m/mstenal 244 (las cuatro poten-.
efrcac:a1 el papelque debera; cias, vencedoras de.la segunda;guerra mundiali y las
dmarrollan en. .el futuro. +El- Seqetano —Genera/ Sr- - -dos’ Alemanras) para tratar- sobre -la unrf:cac:on alema—

- Ef Ministro de Asuntos Exteriores aleman federa/
Sr Genscher, ha desmentidg, que exista ya un acuerdo X
entre los Gob/ernos de la RFA 'y RDA para ce/ebrar
lLos dias. 7 y 8. de. /umol se reun/o 'el Conse/o e/ecc:ones comunes- antes del 13 de-enero prox/mo -=}
/ant/cota nivel Ministros de Asuntos E)I(ter/ores en[ No obstante el semanario aleman Der Spfegel asegura ]
-‘que-et -Canciller Kohl-esté determmado a llevarlasia -~

}

- -

“Los responsables alemanes ‘de ambas partes “de
Berhn acordaroriel. 12 de junio.la. demol:c:on comp/eta
del muro que ha separado la c:udad durante 29 afos.
ificada: - — - Los-trabajos-de- demol:c:on habtan termlnado el 2- de'
faMOMN A P! julio. ! L Lo
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Efemérides aeronauticas

AGOSTO. El dia 26 de este mes del ario 1938, mientras realizaba un servicio de cooperacién con la
Infanteria en el frente del Ebro, el alférez piloto Juan Suarez Oviedo, con un biplano Romeo Ro-37. resultoé
gravemente herido por un disparo que le atraveso el tronco, perfordndole el pulmon derecho. Pese a ello
continud el servicio, tratando luego de regresar a su aerodromo. y no siendo esto posible por la gran
pérdida de sangre, tomo tierra salvando a su observador y sin causar el menor desperfecto en el aeroplano.
junto a la carretera de Alborges a Maella, cerca del puente sobre el rio Algas.

Trasladado rapidamente al Hospital de la Cruz Roja de Zaragoza, no recobro el conocimiento y murio el
30 del mismo mes.

Con fecha 2 de septiembre le fue concedida la Medalla Militar. y en enero de 1939 se abri6 el juicio
contradictorio para su ingreso en la Orden de San Fernando.

LARUS BARBATUS
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s, salbies quiE... ?

...se ha modificado el R.D. 1/87, de 1 de enero, que determinaba la estructura del Ministerio de Defensa,
credndose la Secretaria de Estado de Administracion Militar y la Direcciéon General del Servicio Militar y
suprimiéndose la Subsecretaria de Defensa, la Subdireccidon General del Servicio Militar y el Gabinete
Técnico del Subsecretario de Defensa?

...1a Secretaria de Estado de la Administracion Militar es el principal érgano colaborador det Ministro en la
preparacion, direccion y desarrollo de la politica de personal, ensefianza y servicio militar del Departamento,
pudiendo dictar, a tal fin, las directrices e instrucciones generales y particulares necesarias?

...1a Direccion General del Servicio Militar sera el Centro Directivo al que corresponde la preparacion,
planeamiento y desarrollo de la politica de reclutamiento y condiciones generales de prestacion del servicio
militar, asi como la supervision y direccion de su ejecucidn. A estos efectos dependeran de esta Direccion
General los 6rganos de los tres Ejércitos que tengan competencia en las citadas materias? (R.D. 619/90, de
18 de mayo; BOD numero 100).

* ¥ *x x %
...se determina que la jornada de trabajo de los funcionarios civiles que prestan servicio en el Ministerio de
Defensa y sus Organismos Auténomos seran de treinta y siete horas y media, durante los cinco primeros
dias de cada semana en régimen de horario flexible? (O.M. 33/90, de 24 de mayo; BOD numero 102).

* X Xk * %
...se ha aprobado la convocatoria de becas para estudiantes varones universitarios durante el préximo curso
1990/91, en el Colegio Mayor Universitario “Barberan” del Ejército del Aire? (Orden 425/07451/90, de 17 de
mayo; BOD numero 102).

* % k *x %
...se modifica el R.D. 434/88, de 6 de mayo, sobre reestructuracion de la casa de S.M. el Rey, en el sentido
de que “directamente dependiente del Jefe de la Casa existird una Oficina, como érgano de apoyo y
asistencia inmediata, cuyo titular tendra la consideracion de personal de Direccion y a la que podran
incorporarse hasta cinco miembros como personal técnico de asesoramiento”? (R.D. 657/90, de 25 de
mayo; BOD numero 105).

* %k ¥ X *
...se ha implantado el Acuerdo de Normalizacion OTAN, STANAG 4225 sobre “Evaluacion de seguridad de
la granada de mortero”, el cual se declara de obligado cumplimiento en el ambito de dependencia del
Ministerio de Defensa? {O.M. delegada 324/07799/90, de 22 de mayo; BOD numero 1086).

* % % X ¥
...como consecuencia de la creacion de la Direccion General del Servicio Militar se dispone que el Director
General de Personal, desempefie las funciones de Director General de Servicio Militar, en tanto no se .
nombre titular de dicha Direccién General? (Orden 421/38724/90, de 31 de mayo; BOD numero 109).

* ¥ X Xk 3k
...que se ha dispuesto el nombramiento del general de divisiéon del Ejército de Tierra, José Antonio Romero
Alés, como jefe del Estado Mayor Conjunto de la Defensa? (Orden 421/38732/90, de 4 de junio; BOD
numero 110).

* ¥ ¥ ¥ ¥

...se regula la incorporacién de obras de autor al programa editorial del Ministerio de Defensa? (Orden 37/
90, de 30 de mayo; BOD numero 111).

* % k *x %k
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Laaviacion en el cine

VICTOR MARINERO

Segun habia anunciado, daremos
una pasada (rapida) sobre aquellas
peliculas de este aviador. argumen-
tista y guionista de cine. que se
refieren directamente a la aviacion.
En cuya labor no debe ser olvidado.,
pues ostenta un “récord” de namero
y calidad. Las citaremos por orden
cronoldgico:

1929. “The Flying Fleet”. Esta Flota
Volante. producida por la MGM. me-
recio la cooperacion de la US Naval
Academy Flying School. Dirigida por
George Hill y protagonizada por Ra-
mon Novarra, el camarero mejicano
que ascendi6 rapidamente al estrella-
to. expone —con argumento de Wead
y Schayer— las condiciones que se
exigian para obtener el emblema mi-
litar de ias alas. Como ejemplo de
practica. sigue el peligroso vuelo de
los nuevos oficiales de dicha Escuela
desde San Diego a Honolulu. Recibio
una muy alta calificacion.

1931. "Dirigible”. Nada menos que
Frank Capra se hizo cargo de sus
direccién. Aqui también Wead aporta
el argumento. referido a la pugna
entre aviones y dirigibles en la explo-
racion del Antartico. El protagonista
es Jack Holt. uno de los astros mas
brillantes del momento. Comparte la
aventura. incluido un catastréfico
accidente. con Ralph Graves.

1931. "Titanes del Cielo” (Hell Di-
vers). Parece que la traduccién no
concuerda. pero este es el titulo que
aqui le dieron. Reincide el director Hill
con el argumentista Wead en la rivali-
dad. dentro del companerismo, de los
componentes de la fuerza aeronaval
americana. Y los rivales y amigos mas
destacados son, ni mas ni menos, que
Wallace Beery y Clark Gable, ambos
auténticos aviadores-cineastas.

1932. "Hombres sin miedo"” (Air
Mail). Debemos aclarar, para evitar
confusiones, que —en 1925— ya se
habia realizado otra pelicula con el
titulo “Air Mail”, por Irvin Willatt:
con Warner Baxter de protagonis-
tas. Pero aquella era una trama
amorosa con golpes de gansterismo.
La del 32, dirigida por John Ford.,
acentua el riesgo y la heroicidad de
los pilotos y su prontitud para
acudir (en este caso Pat O'Brien) en
auxilio del companero estrellado

AVIADORES-CINEASTAS:
FRANK “SPID” WEAD

entre las montanas (Ralph Bellamy).
Aqui Wead desarrol6 su guion sobre
una novela de Frank Freund.

1935. Nido de 4guilas” (West
Point of the Air). D. Richard Ros-
son. Wead comparte el guién nada
menos que con otros guionistas
destacados: John Monk Saunders,
James J. Mc Guinness y Arthur J.
Beckhard. En la interpretacion, vea-
mos,otra vez al veterano Wallace
Beery. junto a Robert Young. Aquél
logra que su propio hijo, poco dis-
puesto a ello en principio, se aliste
con definitivo entusiasmo. Claro es
que el dos veces Young (por apellido
y juventud) no quiere quedar mal
ante Maureen O'Sullivan.

1935. "Aguilas herdicas” (Ceiling
Zero). Segun argumento de Wead. el
director Howard Hawks vuelve a
recurrir a Pat O'Brien con James
Cagney de co-protagonista. Precisa-
mente la emocion reside en la actitud
petulante de Cagney que. para tener
ocasién de dedicarse a pasar el rato
con su novia (June Travis) finge un
ataque cardiaco. Lo que, aiin cuando
inintencionadamente. ocasiona la
oportunidad para la muerte de su
amigo O'Brien. Cargado de remordi-
mientos. se prestard a probar un
nuevo medio para descongelar las
alas de los aparatos.. y también
perdera la vida en el intento.

1936. "China Clipper". Basado
en un drama teatral de Wead y
dirigida por Raymond Enright, vuel-
ve a dar ocasiéon a Pat O'Brien.
figurando en el reparto Humphrey
Bogart. O'Brien aparece decidido
a abrir una linea aérea a través del
Pacifico, en un argumento que se
dice estar inspirado en los logros
de la Pan American Airways.

1938. "Piloto de pruebas” (Test Pi-
Iot). Autor, Frank Wead. Director, Vic-
tor Feming. Clark Gable (entonces
Mayor, combatiente en la Segunda
Guerra Mundial) es el piloto protago-
nista. Dicen que “el mecanico” (Spencer
Tracy) le “robo la pelicula”; pero los
dos lo hacen de maravilla. Un aterrizaje
forzoso llevara a Gable a tener la

suerte de conocer a la que sera su
esposa (en el film. claro), Myma Loy.
Ambos serian elegidos “"Reyes del Cine™.
Y hasta animé a algunos pilotos a
realizar “aterrizajes forzosos en el mun-
do real en fincas extensas™.

1941. “El escuadroén de la muerte”
(Dive Bomber). Supuso la apotedsis
de Wead. puesto que hizo “doblete”
en récord de taquilla ese ano, con
otro filme suyo: Vuelo de aguilas”, al
que nos referiremos a continuacién.
En "Dive Bomber” conté con la co-
operacion del Naval Air Corps, em-
penado entonces en arduos experi-
mentos para tratar de evitar la pérdida
de conocimiento de los pilotos en
vuelos en picado. Dirigida por Michael
Curtiz. lamentablemente éste y el
protagonista. Errol Flynn, no se lleva-
ban bien (desde hacia anos).

1941. “Vuelo de aguilas” (I Wan-
ted Wings). D. Mitchell Laisen. G.
Wead. Tres discolos cadetes del cuer-
po aéreo del ejército americano (Ray
Milland, Wayne Morris y William
Holden) soportan las imposiciones
de un duro instructor (Brian Don-
levy) y se consuelan contemplando a
una hermosa cantante. Curiosamen-
te. esta es Veronica Lake. que luego
seria votada como “la peor actriz
nueva de 1941", en un malvado
concurso de la revista "Harvard Lam-
poon”. Asi y todo. el filme no sélo
tuvo un éxito arrollador de publico
sind que gano un Oscar (aunque. a
los “Efectos especiales”).

1942. Internacional Squadron.
Dirigido por Lothar Mendes. con
argumento de Wead. tuvo como
protagonista a una personalidad
de gran futuro en la politica: Donald
Reagan. Que aqui se convierte, de
flojo “play-boy. en un héroe de la
caza aérea de la RAF. Como suele
suceder en tantas peliculas, su su-
puesta despreocupacion causa la
muerte de dos companeros. Pero se
redime rapidamente.

Y llegamos al final de este repaso
pues, aunque Wead escribio otras
obras de ambiente militar, especial-
mente relacionadas con las cam-
panas asidticas, se referian a veces a
otras Armas. Entré en decadencia
fisica y fallecié en 1947. John Ford
dirigi6. en 1956, "Escrito bajo el sol”
(The Wings of Eagles) basada en las
memorias y obras de Wead. con
guién de Frank Fenton y William
Wister Haines. Su figura estuvo re-
presentada dignamente por John
Wayne en esta pelicula biografica
que hace honor a su memoria. B
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noticiario noticiario noticiario

SE CUMPLEN 50.000 HORAS DE VUELO
DEL 45 GRUPO DE FUERZAS AEREAS

JAVIER LOPEZ MANUEL DE VILLENA

Teniente de Aviacion

S.MM. los Reyes, Don Juan Carlos
y Dona Sofia y el Principe de
Asturias acudieron en la mafana del
pasado dia 2 de marzo a la Zona
Militar del Aeropuerto de Barajas,
para felicitar a todos los componentes
del 45 Grupo por haber alcanzado
esta Unidad las 50.000 horas de vuelo,
desde su creacion en 1956.
Se produce la coincidencia de que
el vuelo en el cual se alcanzan las

citadas horas, era una mision de |

traslado de Barcelona a Madrid en un
viaje privado que realizaba el Principe
de Asturias en un Mystere 20 (T-16).
Felipe de Borbon al enterarse del
acontecimiento felicito a los pilotos y
compartio con ellos un rato en la
cabina de mandos del avion.
Precisamente por este hecho, le

correspondio al Principe de Asturias |

descubrir, en presencia de sus padres,
la placa conmemorativa que recuerda
las 50.000 horas de vuelo alcanzadas
por los aviones de esta Unidad.

A mediodia llegaban al Pabellon de
Estado Don Juan Carlos y Dofa Sofia
y eran recibidos al pie del vehiculo
que los habia trasladado, por el Prin-

cipe de Asturias, que habia llegado
en helicoptero con anterioridad; por
el Teniente General Michavila, Jefe
del Estado Mayor del Aire, el Teniente
General Barra, Jefe del Cuarto Militar,
y otras autoridades civiles y militares.

En el interior en el Salon Central
del Pabellén de Estado, donde tuvo
lugar el acto, se encontraban forma-

dos todos los miembros y componen-
tes, militares y personal civil, incluidas
las auxiliares de vuelo, mecanicos,
etc. del 45 Grupo. El Teniente Coronel
Lopez Ifiguez, Jefe de la Unidad,
tomo la palabra y en primer lugar,
expreso su agradecimiento a los Re-
yes y al Principe por su presencia en
este acto.
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A continuacion recordé en una
breve resefia, las fechas mas signifi-
cativas de la historia de la Unidad. En
1958, el Ministerio del Aire adquiere
el primer DC-3 (EC-ANV), con el cual
se comienza el trabajo de una de las
principales misiones de esta Unidad,
el Servicio de Comprobacion y Cali-
bracion de Ayudas a la Navegacion
Aérea. En 1966 comienzan las misio-
nes de traslado de personalidades
con un CONVAIR 340 (EC-BBV). El
primer FALCON 20 MYSTERE (EC-
BXV) T-16 se adquiere en 1971. Es de
destacar que durante los treinta y
cuatro anos que lleva esta Unidad en
servicio, no ha sufrido ningan acci-
dente y tan solo se han producido
incidencias de averias técnicas.

Otra de las misiones que realiza
esta Unidad y que destacd en su
discurso el Teniente Coronel Lépez
Ifiguez, son las denominadas TOT,
Transporte de Organos de Trasplante.
A través de un acuerdo entre el
Ministerio de Defensa y el INSALUD,
estos aviones desplazan a los equipos
meédicos que realizan los trasplantes
de érganos humanos (corazoén, rinén,
higado, etc). Dado que el tiempo de
que se dispone desde la extraccion
del 6rgano, hasta su implantacion al
receptor, es minimo y vital para la
vida del paciente, se acude al servicio
de esta Unidad del Ejército del Aire.

Para finalizar, el Vicario de la Pri-
mera Regién Aérea, Don Angel, pro-
nuncié una oracion y una plegaria a
la Virgen de Ntra. Sra. de Loreto,
Patrona del Ejército del Aire. A conti-
nuacion Su Alteza Real el Principe de
Asturias, descubrid la placa conme-
morativa que dice: “S.A.R. EL PRIN-
CIPE DE ASTURIAS DESCUBRIO
ESTA PLACA CONMEMORATIVA DE
LAS 50.000 HORAS DE VUELO RE-
ALIZADAS POR EL 45 GRUPO DE
FUERZAS AEREAS. BARAJAS A DOS
DE MARZO DE 1990". Como ultima
secuencia del acto, los asistentes
entonaron el himno del Ejército del
Aire.

Una vez roto el protocolo, SS.MM.
Los Reyes y el Principe, departieron
durante mas de una hora con todos
los asistentes, se tomaron un aperitivo,
mientras conversaban con unos y
con otros, realizandose diversas foto-
grafias con los miembros del 45 Grupo
de Fuerzas Aéreas, para recuerdo de

todos. B

75.000 HORAS DE VUELO DEL C-101 EN LA ACADEMIA GENERAL DEL
AIRE. El dia 3 de abril, durante la realizacion de un vuelo de ensenanza de los
programados para desarrolar los Planes de Estudios de este Centro, se cumplieron
las 75.000 horas de vuelo del C-101 en la Academia GEneral del Aire.

El avion de numeracion 79-27, era el punto 4 de la formacion LIMA, siendo los
tripulantes el Teniente-Profesor don José Angel Saenz de Tejada Rubio y el Alférez-
Alumno don Francisco Javier Espejo Saenz.

75000

75.000 HORAS DEL MIRAGE III. El dia 6 de abril los Mirage Il del Ala n° 11 de
la Base Aérea de Manises alcanzaron las 75.000 horas de vuelo. El hito, tan
importante para esta unidad del Ejército del Aire, se celebrard conjuntamente el
proximo mes de junio, coincidiendo con el 20 aniversario de la llegada a Espana de
los aviones Mirage III.
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BIENVENIDA A LA HISTORIA
A la 17° Promocion en sus Bodas de Plata

JUAN ANTONIO RODRIGUEZ FRONTAURA,
Teniente Coronel de Aviacion, componente de la 17° Promocion de la AGA

UANDO estas lineas aparezcan,

es muy posible que el monu-
mento a la Bucker E. 3B, levantado en
una recondita placeta de la Base
Aérea de Armilla en Granada, sea una
realidad. Y esta circunstancia es la
gue me fuerza y obliga a dar un adids
sincero a tan magnifico avion y una
bienvenida calurosa a su entrada en
la Historia de la Aeronautica Espanio-
la.

Ya se que figura en mas de un
Museo Aeronautico, espafol y ex-
tranjero; pero para los gque hemos
tenido la dicha de poder acariciar-en
los ultimos momentos de su dilatada
vida sus firmes planos de tela tensada
a fuerza de Novavia y buen hacer de
magnificos artesanos, carpinteros, en-
teladores y mecanicos, y de oir todavia
el tipico y caracteristico sonido de su
motor Tigre G IV-A, resultaba doloro-
so admitir que esta avioneta iba a
pasar ya a la Historia de la Aeronauti-
ca.

Pero todo llega. Y a pesar del mimo
con que se han mantenido en tierra,
de las revisiones efectuadas “por ho-
ras" como si realmente hubieran es-
tado volando y de esos trabajos arte-
sanales que se han continuado
haciendo por motivo de la degrada-
cion de pinturas en el cumplimiento
por calendario de algunos retenes y
juntas, debemos reconocer que su
larga y fructifera existencia ya ha
pasado.

Los viejos del lugar recordamos
con nostalgia aquellos nuestros pri-
meros vuelos en El Carmoli, Academia
General del Aire, Burgos, Granada,
Sevilla, etc... Nos parecia una gran
maquina a la que éramos incapaces
de gobernar aln contando con la
valiosa ayuda del correspondiente
“proto” (esforzados hombres) quienes
gritaban sus consejos a través de
aquel rudimentario interfono consis-
tente en un tubo de goma y una
bocina en que los electrones aln no
tenia cabida, pero que después, en el
aire se convertia en docil y maniobrera
perdonandonos alegrias y fallos per-

sonales. ;Recordais las recomenda-
ciones de aquellos, viejos ya, aviado-
res de los sesenta? |Si te entra en
barrena suelta todo ...! jElla sale sola
... 'Y era verdad. jYa lo creo que salia
...l Aerodinamicamente perfecta.

Para los amantes de las cifras y

estadisticas y para los que gustan de

las curiosidades, en el cuadro que se

acompana figuran las treinta y tres
avionetas CASA 1131 E BUCKER, de-

nominacion militar E.3B, que al iniciar
sus actividades en 1974 el Centro de
Seleccion de la Academia General
del Aire, existian como dotacion en
esta Base. Posteriormente se amplia
su numero a cuarenta y tres, acciden-
tandose en los meses y anos que se
citan las recogidas en el cuadro dos.

Continuaron volando en Granada
hasta finales de 1984, realizando unas
8.500 horas de vuelo, afno en que

El rendimiento dado por esta mo-
desta avioneta puede calificarse de
extraordinario, ain cuando el binomio
costo-eficacia pienso que no habia
sido inventado como tal. Las horas de
vuelo realizadas y el nimero de pilotos
formados seria harto dificil de recopi-
lar. Pero un dato si que es cierto.
Muchas Promociones de San Javier y
otras muchas de Pilotos de comple-
mento “pasamos por sus manos”, sin
olvidarnos, desde luego, de aquellos
grandes enamorados de la Aeronau-
tica que eran los componentes de la
antigua Milicia Aérea Universitaria.

dejan de tener asignado un cometido
especifico permaneciendo deposita-
das en los hangares de la Base some-
tidas a un minimo mantenimiento
que, por cierto, permitic que en el
ano 1987 arrancaran “a la primera” y
que varias de ellas abandonaran en
vuelo la sombra acogedora del Veleta
para arribar, sin problemas, a tres
bases de la Republica Federal Alema-
na con tripulaciones “combinadas”
hispano-alemanas después de multi-
ples etapas por media Europa (Revista
Aeronautica y Astronautica de Enero
de 1988). Alguna, adquirida por per-
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(" Cursos sobre Factores de ﬂiesyﬂ

DOTACION DE BUCKER E.3B EN EL C.S.A.G.A. AL INICIAR ESTE .
en la Enfermedad Cardiovascular

SUS ACTIVIDADES EN EL ANO 1974 CTUALMENTE se esta celebrando en
E.3B-183 E.38-312 E.3B-324 £.3B-384 el Aerodromo Militar de Tablada, un
E.3B-423 E.3B-430 E.3B-436 E.3B-452 curso sobre factores de Riesgo en la
E.3B-459 E.3B-461 E.3B-467 E.3B-476 Enfermedad Cardiovascular, organizado
E.3B-484 E.3B-494 E.3B-506 E.3B-526 por el Servicio de Sanidad (Tte. Coronel
E.38-529 E.3B-545 E.3B-556 E.3B-559 don Jesus A. Bayort Fernandez y Coman-
E.3B-562 E.3B-563 E.3B-569 E.3B-586 dante don Francisco Fernandez Mufioz).
E.38-627 E.3B-454 E.3B-321 E.3B-528 El 9 de febrero de 1990, se inaugurd el
E.3B-557 E.3B-554 €.38-555 E.3B-560 curso. En primer lugar, el Coronel jefe del
€.38-612 Aerédromo Militar de Tablada, don Antonio
AMPLIACION DE LA FLOTA E.3B A 43 AVIONETAS Romdn Mateo, dio la bienvenida a los
‘ ’ asistentes y participantes y a continuacion
E.3B-153 E.3B-312 E.38-340 E.3B-367 se desarrolld una mesa redonda que traté
E.3B-369 E.38-397 E.3B-425 E.3B-432 de la Epidemiologia de la arterioesclerosis
E.3B-444 E.3B-465 E.3B-466 E.3B-475 . o
E.3B-484 E.3B-487 - E.3B-489 E.3B-501 y de sus diferentes localizaciones.
E.3B-508 E.3B-509 . E.3B-520 E.3B-522 _El Coronel Médico don Femando Losada
E.3B-528 E.3B-532 E.3B-538 E.3B-539 Villasante, Jefe del Servicio de Medicina
E.3B-540 E.3B-542 E.3B-544 E.3B-545 Interna del Hospital Militar de Sevilla,
E.3B-548 E.3B-554 E.3B-556 E.3B-557 moderador de la mesa, hizo una introduc-
E.3B-565 £.3B-573 E.3B-591 E.3B-601 cion destacando a esta enfermedad como
E.3B-606 E.38-607 E.3B-610 E.3B-612 primera causa de mortalidad en la edad
E.3B-615 E.3B-620 E.3B-626 adulta. El Tte. Coronel Médico don Jesus

A. Bayort Femandez, especialista en
sonal inglés, cruzé, también en vuelo, | Sus motores se mantengan vivos y, de Endocrinologia, realizé una clasificacion
el Canal de la Mancha y en aquella | vez en cuando, se les repasan sus de los diferentes factores de riesgo
isla debe seguir paseando su incon- | cierres de hilo, restaurando pintura destacando aquellos modificables como
fundible silueta. Alguna otra puede | que en ocasiones se desprende o son la Hipertension, Hiperlipemia y Taba-

dar fe de su existencia por los cielos | rellenado sus circuitos de frenos si || ¢o Fl Comandante Médico don Francisco
de Suiza. alguna junta de goma, anquilosada | | Femandez Mufioz, especialista en aparato

Y en este punto nos encontramos. | por los afios, se niega a mantener el circulatorio expuso la frecuencia de la
Aun quedan algunos ejemplares cui- | hermetismo debldo: cardiopatia Isquémica en las diferentes
dadosamente guardados a los que Bueno, pues ahi esta. Colocada edades de la vida y grupos de poblacion.

por respeto y carifio se les sigue | sobre un tronco de piramide cua-
“rodando” periédicamente para que | drangular de hormigén. Con unos
engranajes curiosos, artesanales des-
de luego, que le permiten el giro

El Tte. Coronel don José Recio Barba,
especialista en cirugia de la Policlinica
del Aire de Sevilla, realizd una revision

sobre su eje vertical para hacer frente sobre la incidencia de asteriopatia perifé-
AVIONETAS ACCIDENTADAS a todos los vientos y para que pueda rica, asi como !a 'mcapacndad Iabora! que
ANO 1974 ser contemplada con aforanza por conlleva. Por dultimo, eI_ Coronel Med|cg
todos los viejos y maduros que la don Fernando Losada Villasante destacé
Enero: E.38-529, E.38-533, E.3B- pudimos disfrutar, y con curiosidad la incidencia del accidente cerebrovascular,
419, E.3B-569 por las jovenes generaciones de Ofi- | | su dificil tratamiento, asi como su elevado
Junio: E.3B-576. ciales de Tierra, Mar y Aire que pasan coste social y economico.
Julio:  E.3B-522, E.3B-580, E.3B- por esta Escuela a formarse como El curso se desarrollara en seis sesiones
- 59?’ E.38-603, E.38-546. pilotos de helicopteros. diferentes, entre febrero y junio, en forma
Diciembre: E.38-317. l Y como comence, termino. En cual- de mesa redonda con la colaboracion de
ANO 1976 . '| quier escala que hagais con vuestros destacados médicos especialistas en los
Mayo: E.3B-559. ‘ g“;‘?:ff‘é’rs r:;':‘gﬁfo)/qh?g:g;?sf%& en diferentes temas a tratar procedentes del
ualqui u is cerca ; o0 : .
| Geeanon a s | | i ity e Setle et
Julio: E.3B-615. también por este lugar para contem- : Macnital [Iniversitar
por este lugar p : de Sevilla y Hospital Universitario de
ANO 1981 plar la vieja avioneta, ya convertida Sevilla.
Mayo: E.3B-415. ﬁg r rmggﬁ";egg:]' ssuO?r'\'g r rsou mali;a;,?: El curso esté dirigido principalmente a
ANO 1982 orgullosa de haber sido la que nos médicos de la Sam_dad Militar el IFAS,
Junio: E.3B-507. - inicié, a muchos de nosotros, en el los cuales respondieron de una forma
ARO 1983 arte de volar. ) . msqu endlaI primera sesnon'.:jo dm(:jal Ies
Julio: E.3B-623. . jiBienvenida, BUCKER, a la Histo- indicativo del interes y actualidad de OSJ
rial! \temas a desarrollar.
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ULTIMO VUELO DESDE EL AERO-
DROMO MILITAR DE TABLADA. En
los dias en que se cumplen 80 afios
del primer vuelo en Tablada (28 marzo
1910), que realizo el piloto beiga sefior
Olleslager, con su Bleriot Xi, y después
de una larga y densa historia de
aviaciéon en estos terrenos, se realiza
el ultimo vuelo desde e! aerédromo
militar de Tablada.

Ante la rapida expansion de la
ciudad de Sevilla, fruto de su actividad
industrial creciente y del empuje pro-
pio de la Expo'32, y con el fin de
permitir las obras de las vias de
acceso y circunvalaciéon de la ciudad,
se ha dado la orden del cese de las
actividades aéreas en el aerdodromo
militar de Tablada.

Tablada, junto con Cuatro Vientos,
ha sido la cuna de la Aviacion Es-
pafiola. Ademas de ser pionera en las
primeras exhibiciones aéreas en el
mundo (la primera copa de Sevilla,
para actividades aéreas data de 1910),
ya en 1920, era escuela de pilotos y
desde este aerédromo, se iniciaron
una serie de actos singulares que
fueron verdaderos hitos en ta historia
de la aviacion mundial.

Entre las gloriosas gestas realizadas
cabe destacar:

— Numerosas exhibiciones aéreas
entre 1910 y 1918.

— Escuela de pilotos en 1920.

— En 1921 se realiza el primer
vuelo de transporte (compaifia
Ceta, linea Sevilla-Larache).

— En 1923, se inaugura el aerédro-
mo militar como establecimiento
militar permanente.

— 1928, vuelo Sevilla-Basora, con
el Jesus del Gran Poder, después
de un vuelo local de prueba que
durd 28 horas.

— 1929, el 24-111-1929 despega el
Jesus del Gran Poder para el
vuelo Sevilla-Bahia.

— Se baten dos records mundiales
de velocidad en el afio 1930.

— 1932, salida del vuelo directo
Sevilla-Bata.

— 1933, vuelo de Barberan y Collar
(Sevilla-Cuba).

— 1936, primer puente aéreo de la
historia de la aviacién militar.

— Hasta nuestros dias ha manteni-
do una continuada actividad,
acogiendo diversas unidades, y
sirviendo de plataforma para los
vuelos de pruebas de la Maes-
tranza Aérea de Sevilla. ’
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BODAS DE PLATA DE LA XVII PRO-
MOCION DE LA ACADEMIA GENE-
RAL DEL AIRE. El 15 de julio de 1965
eran publicadas en el Boletin Oficial
del Ministerio del Aire las Ordenes
ministeriales 1.512/65 y 1.513/65, por
las que se promovia al empleo de
Teniente a 88 Alféreces Alumnos del
Arma de Aviacion y a 9 del Cuerpo de
Intendencia del Aire. Todos ellos ha-
bian terminado con aprovechamiento
el Plan de Estudios correspondiente
y pertenecian a la XVIl Promocién.

Para conmemorar el 25° Aniversario
de su salida de la Academia, aquellos
Tenientes han celebrado, en el mes
de mayo de 1990, diversos actos. El
dia 4, tras la reunion de todos la
noche anterior, tuvo lugar la ceremo-
nia militar en la A.G.A. y una cena-
baile en el Casino Militar Ruiz de
Alda.

A las 12:00 formaron como en los
viejos tiempos. Enfrente de ellos la
Bandera y sus familias, a la derecha
el Escuadrén de Alumnos, presidiendo
el Coronel Director D. Sebastian Ro-
driguez Barrueco y... la palmera.

Santa Misa, alocuciones del Coronel
y del numero uno y nuevo beso
emocionado a su BANDERA. Ofrenda
a los caidos de la Promocion, doce
que siguen Vvivos en sus corazones.
Desfile, exhibicion de la Patrulla Agui-
la, comida de confraternidad con los
Alféreces y Cadetes de hoy.

Han pasado los anos, han aumen-
tado los kilos y las canas, pero per-

manece la UNION entre quienes, a
orillas del Mar Menor, forjaron en su
juventud ilusionada unos valores y un
estilo que ya no les abandonaran
jamas.

El dia 30 de mayo, una comision de
la Promocién fue recibida por S.M. El
Rey D. Juan Carlos |. Fue un broche
de oro para la inolvidable conmemo-

Jracion de unas Bodas de Plata.
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VIAJES DE ESTUDIO DE LOS ALUMNOS DEL
CURSO DE EsTADO MAYOR

FEDERICO YANIZ VELASCO
Teniente Coronel de Aviacién

N el programa de estudios de la

47+ Promocion de Estado Mayor
figuran un numero de visitas y viajes
que aseguran el contacto de los alum-
nos con la realidad de diversos centros
oficiales, industrias y unidades de los
tres ejércitos. De los viajes de estudio
realizados en los ultimos meses des-
tacan dos por su gran interés e
importantes lecciones aprendidas en
ellos. Del 2 al 6 de abril se visitaron
instalaciones situadas en la zona Ma-
ritima del Cantabrico y del 28 de
mayo al 1 de junio bases y unidades e
instalaciones de interés militar ubica-
das en la 2: Region Aérea. En ambas
visitas se pudo comprobar el entu-
siasmo y espiritu militar de quienes
tanto en centros de la Armada como
en unidades del MATAC se esfuerzan
por realizar sus cometidos con esmero
para que sea posible cumplir la im-
portante misién encomendada.

En el primer dia de estancia en
Galicia el General Director de la
E.S.A., don Fernando Goy Fernandez,
acompanado del General Subdirector
y del Coronel Jefe de Estudios, realizé
una visita protocolaria al Presidente
de la Junta don Manuel Fraga Iribarne.
Desde Santiago de Compostela la
comision completa se traslado el dia
3 de abril a El Ferrol donde fue
recibida por el Almirante Jefe de la
Zona Maritima del Cantabrico. El
Jefe del E.M. de la Zona expuso en la
Sala de Operaciones de Capitania las
caracteristicas esenciales de |a citada
Zona. Terminada la exposicion del
Contraalmirante Gamboa, la comisién
se trasladd al Arsenal de El Ferrol
que, tras la explicacion sobre su
organizacion y misiones, fue recorrido
con detenimiento y todos tuvieron
ocasion de comprobar el alto grado
de cualificacion del personal de ins-
talaciones y talleres. En la Empresa
Nacional Bazan, la visita a la fragata
FFG, en construccion, “Reina Sofia”
fue el polo de atencion dentro del
conjunto de la factoria.

El tercer dia se dedico a la Escuela
Naval Militar de Marin y en ella, desde

el recibimiento del Comandante Di-
rector, Capitan de Navio Nufez Laca-
ci, hasta la comida (en la que estuvo
presente, por feliz coincidencia, el
Vicario General Castrense) todo fue-
ron atenciones, rigurosas exposicio-
nes e instructivos recorridos que sir-
vieron para conocer con detalle una
Escuela que es orgullo de la Armada
Espanola.

la visita a la factoria de CASA en el
aeropuerto de San Pablo, adonde la
comisién habia llegado en un CN-235
del Ala num. 35. El recorrido ofrecio
la oportunidad de seguir todo el
proceso de montaje de los aviones
CN-235 y permitio comprobar el alto
nivel tecnoldgico alcanzado. El dia 29
de mayo el General Goy, director de
la Escuela, cumplimento al Capitan

Alumnos del 47 Curso de Estado Mayor y profesores de la ESA. en la ETEA.

La visita a la Escuela de Transmi-
siones y Electricidad de la Armada
(ETEA) el dia 5 de abril fue el colofén
brillante, por su alto nivel técnico, de
un instructivo periplo que sirvié tam-
bién para aunar los lazos entre el
Ejercito del Aire y la Armada.

El viaje de estudios a la 2* Region
Aérea comenzo el dia 2 de mayo con

General de la 2* Region Aérea y toda
la expedicion visité el Grupo de Con-
trol Aerotactico. En una sala del
Grupo el Coronel Gallego Reija, jefe
de la ESAPQ, explico en detalle las
actividades de la Escuela de Apoyo
Aéreo que se encuentra sin locales
propios al haber sido su antiguo
edificio afectado por el trazado de
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una nueva autovia. A continuacion el
Coronel Elvira hizo una detallada
exposicion sobre el Grupo de Control
Aerotactico, unidad unica en el Ejér-
cito del Aire y con muy peculiares
caracteristicas en cuanto a material y
personal. A las 14.30 el Tte. General
Garcia Gonzalez presidié una comida
a la que asistieron miembros de su
Estado Mayor, los profesores de la
Escuela y ios alumnos del 47° Curso
de Estado Mayor.

ordenes. La posterior visita a los
talleres del Escuadréon de Manteni-
miento permitié comprobar sus pala-
bras. La exhibicion de halcones mos-
tré la eficaz contribucién de estas
aves para mantener el area libre de
pajaros peligrosos para el vuelo de
nuestros aviones.

El dia 31 de mayo se trasladd la
comisién a la B.A. de Jerez. El Coronel
Garcia Rodriguez, Comandante del

intereses. Después de recorrer las
instalaciones y subir a bordo de uno
de los P-3 que estaba dispuesto para
despegar, se tuvo la oportunidad de
seguir, en el aparcamiento donde
estaban expuestos, una presentacion
sobre la gran cantidad de armamento
y sensores que pueden llevar estos
aviones.

En todas las unidades del MATAC
se pudo comprobar el alto grado de

La 47 Promocion de Estado Mayor en la Base Aérea de Jerez el dia 31 de mayo de 1990.

Visitar la Base Aérea de Morédn es
siempre una experiencia grata. El Ala
num. 21, en ella ubicada, es una
unidad que para muchos pilotos de
nuestro ejército trae recuerdos imbo-
rrables. El Coronel Segura, jefe del
Ala, hizo una detallada y realista
presentacion de la situacion de la
unidad y destaco el enorme esfuerzo
que se esta realizando en todos los

Ala 22, explico de manera amena y
precisa las caracteristicas de una
unidad que desempeia un importan-
tisimo papel dentro de la Defensa
Nacional. La Patrulla Maritima es
para algunos poco conocida, pero
dada la situacion geoestratégica de
Espafia constituye un elemento im-
prescindible para asegurar un control
y defensa adecuados de nuestros

dedicacién del personal y su esfuerzo
para vencer las dificultades que dia a
dia se presentan. Para los alumnos de
un curso de Estado Mayor es necesa-
rio acercarse al terreno y recordar
que su trabajo como diplomados ha
de ir encaminado a conseguir la
maxima operatividad de unas unida-
des que son la punta de lanza del
Ejército del Aire. B
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LAS X JORNADAS DE ENDOSCOPIA
Y IVCURSO PRACTICO DE ENDOS-
COPIA DIGESTIVA DEL HOSPITAL
DEL AIRE DE MADRID. Durante los
dias 4 y 5 de mayo se han celebrado
en el Hospital del Aire de Madrid las X
Jornadas de Endoscopiay el IV Curso
Practico de Endoscopia Digestiva,
con el titulo de “Avances en Endos-
copia Digestiva” y bajo la direccion
del Dr. Pérez Piqueras.

La asistencia ha sido muy numerosa
lo que pone de manifiesto el creciente
interés de los gastroenterélogos en el
campo de la endoscopia digestiva.

Los actos tuvieron lugar en el Salon
de Actos del Colegio Menor “Nuestra
Sefiora de Loreto” (anexo al Hospital)
y en la inauguracion estuvieron pre-
sentes diferentes personalidades, en-
tre las que se encontraban don José
E. Serrano Martinez, Director General
de Personal del Ministerio de Defensa;
don Benjamin Fernandez Ruiz, Vice-
rrector de Centros de la Universidad
Complutense de Madrid; don José M.
Pérez Tudo, Subdirector General de
Asistencia Sanitaria del Ministerio de
Defensa, don Dionisio Herrero Al-
binana, General Médico Director del
Hospital del Aire; asi como el Director
del Colegio Menor Ntra. Sra. de Lore-
to, Coronel don José L. Sanchez
Redon.

El programa cientifico fue desarro-
llado por prestigiosos gastroentero-
logos y se trataron muy diversos
temas de actualidad.

Se llevaron a cabo numerosas ex-
ploraciones endoscopicas, que fueron
transmitidas mediante sistema de te-
levision a la sala de congresistas,
manteniendo permanente comunica-
cion entre el explorador y los asisten-
tes a tales actos.

En estas exploraciones tuvo espe-
cial relevancia el Dr. Armengol Miro,
Presidente de la Sociedad Esparola
de Endoscopia Digestiva.

Fue presentado también un Caso
Cerrado con discusion clinico-diag-
nostica en el que intervinieron los
Profesores Pajares Garcia, Sanz Es-
ponera y Vara Thorbeck, asi como la
Dra. Vallejo Ocana y el Dr. Martos
Pelegrin.

Dél mismo modo tuvo lugar una
interesante Mesa Redonda, denomi-
nada "Consultas al Experto” en la
que los distintos ponentes dieron
respuesta, basados en su experiencia
personal, a una serie de preguntas
puntuales. )

Participaron en esta Mesa los Dres.
Armengol Mird, Boix Valverde, Casa-
nova Canovas, de las Casas Alonso,
Ferrando Cucarella, Mufoz Navas,
Ramirez Armengol y Vazquez Iglesias.

Se realizaron dos Test sobre diag-
nostico endoscopico, dirigidos por
los Dres. Coca Menchero, Moreno
Muro y Perez Piqueras.

Como novedad, se incluyd en el
programa una Seccion de Videoteca
para la actualizacion por la imagen
endoscopica en las distintas técnicas
de esta especialidad.

Participaron en esta Seccion los
Dres. Boix Valverde, de las Casas

Alonso, Ferrando Cucarella, Munoz
Navas, Martinez Potenciano y Vazquez
Iglesias.

Los actos finales corrieron a cargo
del Dr. Armengol Miro, quien pronun-
cio una conferencia sobre los avances
en Documentacion Endoscopica.

Durante estas Jornadas y en la

Seccion de Iconografia Endoscépica,
fueron seleccionados varios trabajos,
obteniendo el primer premio, dotado
de cien mil pesetas y certificado
acreditativo, el trabajo: "RECTORRA-
GIA DE ORIGEN INUSUAL", firmado
por el Dr. Garcia Pérez y cols. del
Hospital Virgen de Arrixaca (Murcia)
El segundo premio, dotado de cin-
cuenta mil pesetas y certificado acre-
ditativo, fue otorgado al trabajo: "DIS-
FAGIA DE BRUSCA APARICION",
firmado por el Dr. Monforte Albalat y
cols. del Hospital Universitario de
Valencia y un accésit de veinticinco
mil pesetas, al trabajo: "CUERPO
EXTRANO EN COLON", firmado por
el Dr. Pena Aldea y cols. del Hospital
Universitario de Valencia.
. Al final de los actos el Dr. Perez
Piqueras, organizador de las Jornadas,
pronuncié unas breves palabras de
agradecimiento a los asistentes por la
excelente acogida a estos actos cien-
tificos, al igual que a todos los po-
nentes por sus magnificas interven-
ciones, senalando que el proximo
ano se contaria con otras interesantes
novedades.

Acto inaugural: (de derecha a izquierda) Coronel Director del Colegiio Menor Nuestra Senora de
Loreto, I). José Luis Sanchez Redon: General Médico Director del Hospital del Aire, D. Dionisio
Herrero Albinana: Director General de Personal del Ministerio de Defensa, D. José E. Serrano
Martinez; General Subdirector de Asistencia Sanitaria, D. José M. Pérez Tudo y Coronel
Meédico Jefe de Servicios del Hospital del Aire D. Juan Ruiz Alvarez.
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VIAJE AL INFINITO

COSMOS, Viaje al Infinito: 1) Gloria y
Tragedia de las Conquistas Espaciales. 2)
El Astronauta, un ser privilegiado. 3) Evo-
lucién Coésmica. Con la colaboracion del
Dr. Sagan. Metrovideo. Duracion total: 168
minutos. Precio: 2.495 pesetas cada pro-
grama; 4.995 pesetas la coleccion com-
pleta.

Hace ya tiempo que los documentos audio-
visuales han empezado a incorporarse cre-
cientemente al acerbo disponible no solo
para el entretenimiento, sino como fuente de
informacion o contenidos para la reflexion.

En la contemporanea cultura de la imagen
y el espectaculo el “video” juega un papel de
primera magnitud como instrumento de di-
vulgacion, especialmente de actividades tan
plenas de interés y atractivo como las relacio-
nadas con el mundo del espacio.

En esta situacion no resulta extrafio que la
oferta para dotar nuestras videotecas (version
actualizada, en muchos casos, de las bibliote-
cas, hemerotecas y archivos) vaya siendo
abundante en todo tipo de tematicas.

La distribuidora espafola Metrovideo ha
presentado recientemente una coleccion muy
en la linea de interés de los lectores de nues-
tra revista. Se trata de tres programas en
video bajo el titulo general “Cosmos, Viaje al
Infinito", a los que seguira una serie de 16
programas recogiendo material de los archivos
de imagen de la NASA.

De los tres programas “Cosmos” ya pre-
sentes en el mercado, el primero (“Gloria y
Tragedia de las Conquistas Espaciales") esta
formado por breves capitulos que repasan la
historia de la conquista del Espacio.

Los primeros interrogantes del hombre
sabre el Universo, los pioneros, primeras mi-
siones, carrera soviético-americana, la Luna,
logros y fracasos, abarcando casi hasta la
actualidad con imagenes espectaculares, com-
ponen este capitulo

“El astronauta, un ser privilegiado", es un
documental con el titulo original “A ride to
remember”, que tiene como eje central la

figura de la primera mujer astronauta ameri-
cana: Sally Ride. Su entorno social y familiar,
como llego a viajar al espacio, son cuestiones
que se analizan en paralelo al analisis de
estos profesionales, su preparacion, caracte-
risticas actuales, trabajos durante la mision
en el espacio, etc..., componiendo en conjunto
un retrato humano y proximo de unas perso-
nas que tenemos catalogadas como mitos.

Par ultimo, “Evolucion Césmica” nos acerca
de la mano de Orson Welles a los interrogantes
sobre la vida extraterrestre, las opiniones de
los cientificos mas cualificados a nivel mundial
y las investigaciones que se producen, tanto
en tierra como a partir de los datos suminis-
trados por las misiones a los planetas del
Sistema Solar.

En resumen, un digno conjunto de informa-
cion e imagenes sobre una actividad que
siempre captara nuesira atencion.

EL AGUJERO DE OZONO. Por Javier Cacho.
ANTARTIDA. Por varios autores. Un volumen
de 250 pags. de 209X 232 mm. Publicado por
Tabapress, tel.: 319 94 57. Precio: 2.250 ptas.

No hay duda que el mundo entero esta

preocupado por el agujero de ozono que se

esta produciendo en la Antartida y, ultima-
mente, también en el Polo Norte. Se discute
mucho sobre este problema pero el gran
publico no lo conoce muy bien. Se ha escrito,
y se seguira escribiendo, mucho sobre ello,
pero desgraciadamente muchas veces sin
conocimiento de causa. Cacho y Sainz de
Aja, investigadores del Instituto Nacional de
Técnica Aeroespacial, nos presentan este
fenémeno de una forma muy sencilla y muy
amena. Es interesante también el prélogo del
japoneés Sigeru Chubachi, uno de los descu-
bridores de este fendmeno. Se presenta un
facsimil de dicho documento, y naturalmente
se acompana una transcripcion, nunca tan
bien dicho, al castellano, que en realidad no
es enteramente literal.

La obra empieza con un estudio del origen
y de la evolucion de la atmosfera terrestre
que siempre preocupo a los investigadores a
lo largo de la Historia. En 1839 el quimico
aleman Christian Friederich Schonbein des-
cubrio el ozono, y a partir de entonces se
intentd explicar su aparicion en la alta atmos-
fera. La teoria que tuvo mas éxito fue la de
Chapman, aunque actualmente a la luz de
nuestros conocimientos es quiza demasiado
simplista. El ano Geofisico Internacional de
1957 marco un hito en las ciencias de la
atmosfera y en él se encontraron con la gran
sorpresa del papel que jugaba el ozono en la
atmosfera de la Antartida. Se nos relata muy
prolijamente como se realizé el descubri-
miento del agujero de ozono que se estaba
produciendo en la Antartida. A este descubri-
miento ayudd en gran manera la Informatica,
que permitid manejar en muy poco tiempo
una cantidad de datos sobre la composicion
de la atmosfera. Luego ya empezaron a desa-
rrollarse una serie de teorias para tratar de

explicar dicho fenomeno. Se nos describe
con gran detalle las consecuencias de este
agujero, que puede presentarse también en el
Polo Norte y en el Ecuador. En el primero ya
se ha observado. Se estudian los gases que
pueden destruir la capa de ozono y las
acciones que pueden remediar este proble-

ma

En una Segunda Parte llamada Antartida se
nos habla de varios temas relacionados con
ese continente, tal como las expediciones
que han tenido lugar, su clima, la vida en las
bases, el vuelo hacia él. Asimismao se menciona
su importancia estrategica.

INDICE: Prologo. Introduccion. 1. Origen y
gyolucion de la atmosfera terrestre. 2. Histo-
ria del descubrimiento del ozono. 3. La teoria
de Chapman. 4. Distribucion vertical del ozo-
no. 5. El Ao Geofisico Internacional. 6. Oxi-
dos de nitrégeno y clorofluorocarburos. 7. El
descubrimiento del agujero: sus protagonistas.
8. Primeras teorias sobre la formacion del
agujero. 9. Expedicion a McMurdo. 10. Expe-
rimento aerotranspartado de ozono antartico.
11. (Quénica o dinamica? 12. Polo Norte y
Ecuador: posibles escenarios de nuevos agu-
jeros de ozono. 13. Tendencias del ozono
sobre el planeta. 14. Gases destructores de la
capa de ozono. 15. Acciones para la protec-
cion de la capa de ozono.

ANTARTIDA. Las exploraciones antarticas.
Un continente aislado en medio de un gran
océano. El clima de la Antartida. Los habitan-
tes de los hielos. La vida cotidiana en las
bases antarticas. E| hombre en la Antartida.
Importancia estratégica de la Antartida. Con-
clusiones. Glosario de términos técnicos.
Bibliografia.
EEe———————————

EL SISTEMA EUROPEO DE DEFENSA.
Tratados y organizaciones multilaterales
europeas en el marco occidental. Por Juan
Antonio Pons Alcoy. Un volumen de
489 pags. de 170 X 240 mm. Publicado por
la Secretaria General Técnica del Ministerio
de Defensa.

Esta obra publicada por la Secretaria Ge-
neral Técnica del Ministerio de Defensa dentro
de su coleccion “Defensa”, estudia el naci-
miento y posterior evolucion de las organiza-
ciones europeas de defensa y de los tratados
que las originaron. Por ello empieza, siguiendo
un orden cronoldgico, con el Tratado de
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Dunkerque, del ano 1947, con el cual Francia
e Inglaterra, pretendian defenderse de una
posible agresion de una Alemania, que en-
tonces estaba dividida en cuatro zonas de
ocupacion, y que practicamente habia des-
aparecido como nacion. Se puede decir que
este Tratado al poco tiempo de ser ratificado
cayd practicamente en desuso ante la apari-
cion de la amenaza del Este. Ahora quiza este
Tratado podria volver a tener vigencia ante un
Este que se ha derrumbado y una Alemania
dispuesta a reunificarse contra viento y marea
y que domina, junto con Japon, el otro
vencido de aquella guerra, el mundo econo-
mico. Este tratado se puede considerar como
un antecedente del Tratado de Bruselas, que
precisamente une a los signatarios de Dun-
kerque con el Benelux para hacer frente a la
amenaza, por otro lado cantada incluso du-
rante la guerra, de su antiguo aliado, que
ademas ocupd militarmente media Europa,
incluyendo a Polonia, en cuya defensa Francia
e Inglaterra habian declarado la guerra a
Alemania. Pero como la amenaza de Rusia
era mundial, no bastaba con el Tratado de
Bruselas y EE.UU. patrocind una serie de
tratados de defensa en varios ambitos geo-
graficos: Europa, Oriente Medio y Sureste
asiatico. El de Europa abarcaba a Canada y
por ello recibié el nombre de Tratado del
Atlantico Norte, y dio lugar a |a Organizacion
del Atlantico Norte (OTAN para nosotros los
latinos, y NATO para los anglosajones). Pero
Europa se sentia solidaria y queria ser res-
ponsable de su propia defensa. Para conse-
guirlo hubo dos intentos, uno francés: la
Comunidad Europea de Defensa, que resultc
fallido y otro inglés: la Unién Europea Occi-
dental, que tuvo algo mas de éxito, aunque
actualmente tiene muy poco porvenir. Otro
intento, dentro del marco de la OTAN, fue el
Comité de Coordinacion FINBEL (del nombre
de los integrantes: Francia, Italia, Netherland
u Holanda, Bélgica y Luxemburgo). Poste-
riormente pasé a llamarse FINABEL por la
incorporacian del antiguo enemigo: Alemania,
que por entonces recibia el pudico nombre
de Republica Federal Alemana, en contrapo-
sicion a la Democratica, en manos de Rusia.
Siempre dentrc del marco de la OTAN, se
constituyeron el Eurogrupo y el Grupo Inde-
pendiente de Programas. El Autor basandose
en un trabajo que presentd como final del
Curso de Estudios Internacionales de la Es-
cuela Diplomatica de Madrid, pasa revista,

como ya hemos dicho, a todos estos aconte-
cimientos, y los analiza dando una opinién
sobre su significado, o recogiendo la de otros
expertos en la materia. Al acabar de tratar un
tema da un calendario de los eventos que lo
acompanaron, firma de tratados, ratificacion,
etc. Asimismo, y eso convierte a esta obra en
un gran instrumento de trabajo, se publican
integramente los textos de los tratados que se
han comentado. Como anexos se publican
los textos de adhesion de Esparia a la OTAN
y a la UEO.

MANUAL DE DESTREZA EN EL CAMPO
DE BATALLA. Por Rafael Luis Martin
Faba. Un volumen de 81 péags. de
209 X299 mm. 37 figuras.

Esta obra ha sido declarada de utilidad para
el Ejército del Aire por O.M. 714/03317/89, de
14 de febrero de 1989, Boletin de Defensa
num. 37. El autor es un Capitan del Ejército
del Aire (E.T.S.) y trata de |la Destreza en el
Campo (D.C.E.) que es una parte integral de
la habilidad en el entrenamiento con armas, y
es una manera excelente de desarrollar el
caractery tratar de dotar al soldado de ciertas
dotes de mando. La materia esta desarrollada
en forma de lecciones tratando cada una de
ellas un aspecto de la cuestion. Para ello se
divide en dos partes, la A, que son notas para
el instructor, y la B, que explica la forma de
desarrollar la leccion. La mayoria de las
lecciones vienen complementadas por figuras
que permiten aclarar los conceptos expuestos.
Los temas abordados son muy amplios, en-
trenamiento visual, camufiaje, calculo de dis-
tancias, indicacion de objetivos, movimientos
con y sin armas, elecciéon de una ruta campo
a través, movimiento silencioso, entrenamiento
nocturno, cartas de tiro, deberes de un centi-
nela. Las explicaciones son muy claras y
concisas, pero al mismo tiempo muy minu-
ciosas. No hay duda de que esta obra facilita
enormemente el entrenamiento de las unida-
des de soldados combatientes.

INDICE: Introduccion. Leccion 1.° Entre-
namiento visual, Leccion 2.* Camuflaje y ocul-
tacion personal. Leccion 3.* Calculo de dis-
tancias por la unidad de medida. Leccién 4.0
Calculo de distancias. Leccion 6. Observacion
visual. Leccion 7.* Indicacion de objetivos.
Leccion 8.2 Reaccion ante ardenes de control
de tiro. Leccion 9. Movimiento con y sin
armas. Leccion 10.* Paso de obstaculos ele-

MANUAL DE DESTREZA EN EL
CAMPO DE BATALLA

RAFAEL LUIS MARTIN FARA
Cagitan ol Arma da Aviacian (E159

mentales. Leccion 11.* Elegir una ruta campo
a través. Leccion 12, Movimiento silencioso.
Leccion 13.* Introduccion al entrenamiento
nocturno. Leccion 14.* Movimiento elemental
nocturno. Leccion 15." Mantener la direccion
en la noche. Leccion 16." Dar drdenes de
control de tiro. Leccion 172 Cartas de tiro.
Leccion 18." Deberes de un centinela.

MANUAL DE TACTICA

RAFAEL LLILG MAITIN FABA
Capitan del Arine do Aviacice [ETS)

MANUAL DE TACTICA. Por Rafael Luis
Martin Faba. Un volumen de 261 pags. de
209 X299 mm.

Este manual ha sido confeccionado por el
mismo autor del anterior, don Rafael Luis

' M‘am'n Faba, y responde a la experiencia

adquirida por él en distintas unidades del
Ejercito del Aire, asi como en el regimiento de
la RAF, y ha sido experimentado durante mas
de dos anos, con la autorizacion de la Direc-
cion de Ensefanza del Ejército del Aire, en
los distintos cursos que se imparten en el
Centro de Adiestramiento de Seguridad y
Defensa (CASYD), con jefes, oficiales, subo-
ficiales y tropa del voluntariado especial. El
manual ha sido declarado de utilidad para e!
Ejército del Aire por O.M. 714/04644/89, de 7
de marzo de 1989, Boletin de Defensa nam. 51,
y pretende proporcionar a los jefes de pelotén
y seccion unas bases de conocimiento e
instruccion en tactica de un modo facil y
asequible. Para lograr esto se da el maximo
de detalles, que quiza puedan parecer inne-
cesarios a un jefe experimentado, pero que,
sin embargo, deben servir como practica para
todo jefe de un grupo tactico a nivel de
pelotéon y seccidon con poca experiencia con
destino en unidades de seguridad y defensa.
Al final de la obra se incluye un anexo en el
que se dan unas Ordenes preparadas para
adaptarse a todas las fases que en caso de
guerra se puedan presentar: ataque, defensa,
patrullas, retirada, etc.

INDICE: Cap. I. Dotes de mando. Cap. Il.
Organgacic‘on. Cap. Ill.  Administracion.
Cap. IV. Informacion, tactica, mando y control
de seguridad. Cap. V. Procedimiento de batalla
y ordenes. Cap. VI. El ataque. Cap. V1. Ope-
raciones nocturnas. Cap. VIIl. Patrullas 'y
puestos de observacion. Cap. IX. Francotira-
dores. Cap. X. Barbour (refugio de protec-
cion). Cap. XI. Emboscadas y bloqueo de
carreteras. Cap. XIl. Proteccion. Cap. XIII.
Defensa.-Cap. XIV. Retirada. Cap. XV. Com-
bate en poblaciones.
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ultima pagina: pasatiempos

PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI

:De cuantas maneras se puede cambiar
una moneda de 25 utilizando monedas de
10, 5y 1 peseta?

SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES
ANTERIOR

Llamemos A: a las bolas de Antonio al
final de la partida, A a las de su hermano;
B a las de Benito; B a las de su hermano y
C a las de Carlos.

Por los datos diremos:

1) A+A=30

2)B+B=19+C
3y B+C=A+7
4) A =B8—4

Pongamos todos los valores en funcién
de A.

Por (1) "A=30— A.
Por(4)"B=A+4=34 —A.
Por(2)"B=34 —A=19+C,
luegpB=A+C —15
Por(3)"B+C=A+C—15+C=A+7,

De las dos ultimas deducimos:
B=A+C—15=A—4
Por tanto el numero total de bolas al
final es:

A+A+B+B+C=A+(30—A)+(A—4)
+ (34—A) + 11 = 71 bolas.

Como el maximo es 45 bolas hay que
deducir que:

JEROGLIFICOS, por ESABAG
-~ 1.—;Qué tal la figura acrobatica? =—

— 0 so6lo son 4 jugadores, siendo Carlos

—2.—(Y el piso?

hermano de Antonio o de Benito. S

— 0 so6lo son 3 jugadores, siendo Antonio 5 5 0
-

y Benito hermanos.

En el primer caso: A= C 6 B = C, luego
hemos de restar a las 71 bolas las 11 de
Carlos, resultando 60 bolas, mayor que las
45 maximas. Luego no es valido este caso.

15000

En el segundo caso: A = By B = A,
Resolviendo las ecuaciones hallaremos’
que A=17,B=13y C =11, que suman 41
bolas.

- 3.—¢ Estan todas?

AEIO

Como sabemos que al principio de la
partida A tenia 7 y C tenia 11, el que ha
perdido ha sido Benito, que ha perdido 10

luego C = 11 bolas.

DEIDAD EGIPCIA

CRUCIGRAMA 7/90, por EAA.
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HORIZONTALES: 1.—Codificacion OTAN del bombardero
soviético Tu-14. Dejar de hacer. 2.—Punto cardinal. Avién
norteamericano Douglas TBD-1. Matricula. 3.—Casi, nos. Version
F-15 del caza P-61. Principio de una flor. 4.—Siglas de Instituto
de Historia Aeronautica. Pasaban del interior al exterior. Elemento
de sustentacién. 5.—Cierto juego. Pais asiatico. Sujetan con
cuerda. 6.—Principio de un economo. Matricula. Direccién o
camino de un rio. 7.—Perteneciente a una regién de Turquia
asiatica. Al revés, realizaras algo. 8. —Interpretabas lo escrito. Al
revés, ahora soy yo el que lo interpreto. 9.—Mortifero. Consonante

SOLUCION JEROGLIFICOS DEL MES ANTERIOR

1.—Acrobacia.
2.—Pardos.

3.—Saobre el puente.
4.—Messer.

de varios rios. Al revés, principio y final de una fisura.
10.—Nombre germano. Al revés aeronave soviética Mi-6, segun
la OTAN. Planta celular acuatica. 11.—Desmenuza con los
dientes. Tripulante del “"Cuatro Vientos”. Adverbio de lugar.
12.—Consonante repetida. Se enfrentaria a un toro en el ruedo.
Tonelada. 13.—Matricula. Primera cosmonauta. Punto cardinal.
14.—Dirige la proa hacia un punto. Célebre fabulista griego.

VERTICALES: 1.—Avién Sopwith 7F de 1918. Avién japonés
QIW "Tokai". 2.—Matricula. Avro AEW-2 britanico. Matricula.
3.—Al revés, nota musical. Helicoptero Aerospatiale SA-316.
Consonantes de tapa. 4—Ente. Enriamiento. pero a lo castizo.
Rio espanol. 5.—Plural de consonante. Al revés, lateral de una
cosa. Conjunto de voces que cantan. 6. —Cierta bomba incendia-
ria. Pronombre personal. Corea a lo inglés. 7.—Sin acompana-
miento (fm. pl.). Néminas, relaciones. 8.—De tres elementos. Al
revés, corona de los astros. 9.—Pruebas. gustas un manjar.
Matricula. Helicdptero soviético Kamov Ka-22, segun la OTAN.
10.—Paraiso terrenal. Pequenia ensenada. Grandes corrientes de
agua. 1 1.—Monja. Avion canadiense CP-140. Terminacion de los
numeros cardinales. 12.—Voz de mando. La traes hacia ti. Al
revés y repetido. padre. 13.—Consonante. Codificacion OTAN del
interceptador soviético Yak-25. Vocal. 14.—Llano. liso. En Cuba.
rustico. ingenuo.

SOLUCION AL CRUCIGRAMA 6/90

HORIZONTALES: 1.—Harca. Blasa. 2.—S. Vildebeest. A. 3.—AF.
Nortease. SC. 4.—elA. Donato. APU. 5.—Talo. sasA. Alas. 6.—Acaro.
CT. Vibra. 7.—emarB. airaV. 8.—Pasan. areti. 9.—alreP. Na.
Aares. 10.—Raen. Sant. sorQ. 11.—ATS. Aéres. Sor. 12.—Ve.
Marianos. Si. 13.—A. Blackbirds. A. 14.—Calao. Aaron.

Soluciones al test de Medicina Aeroespacial:
1:a; 2:c; 3:b; 4:a
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PONENCIA:

CONSIDERACIONES LEGALES SOBRE LA COMPETENCIA
PARA LA INVESTIGACION JUDICIAL DE LOS SINIESTROS DE LAS
AERONAVES MILITARES ESPANOLAS

Del Comandante Auditor don Arturo Zamaniego Ferndndez que ha desempeiiado el cargo de Juez Instructor Militar
en algunos accidentes aéreos.

A modo de introduccion, resuita obligado empezar resefiando el honor que para el autor de esta
Ponencia constituye tomar parte en el presente Dossier, elaborado a instancia de la prestigiosa
Revista que edita el Ejército del Aire. Dicha participacion se debe, sin duda, a la circunstancia de haber
desempenado, durante algo mas de un afo, el cargo de Juez Militar Territorial ne. 13 de Madrid, y en
funcion de dicha responsabilidad, haber tenido participacion directa en algunas de las investigaciones
judiciales recientementee incoadas en el ambito de la Jurisdiccion militar, involucradas aeronaves
militares espanolas, en todos ellos, con la irreparable pérdida de vidas humanas, de queridos
compareros. Nunca mejor ocasién que la presente para testimoniar publicamente mi profunda
admiracién por todos aquellos que perdieron su vida en acto de Servicio.

Abordaremos con caracter exclusivo la cuestion que, desde la dptica de la Jurisdiccidon militar,
en la actualidad, resulta de mayor relevancia —al menos en funcion de la experiencia profesional del
autor—, cual es, la competencia para la investigacion judicial de dicha clase de siniestros.

Centrada asi la cuestion, debemos empezar manifestando que el primer derecho-deber de
cualquier organo jurisdiccional, ordinario o militar, al recibir la noticia del siniestro en el ambito de su
demarcacion de una aeronave militar, radica en examinar de oficio su propia competencia en orden a
incoar las oportunas diligencias. Elio se debe a que, en el &mbito del enjuiciamiento criminal, rige el
principio de improrrogabilidad —articulos 8 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal y 9 de la Ley
Procesal Militar—, en cuya virtud, los criterios de determinacion de la competencia son absolutos, en
el sentido que quedan sustraidos del poder dispositivo de |os sujetos del proceso. Examen de la propia
competencia, tanto respecto de los otros érganos de la propia Jurisdiccion, como especificamente de
la que es inherente a los 6rganos integrantes de la otra, supuesto éste al que nos referiremos con
exclusividad.

Se entiende por competencia el ejercicio de la Jurisdiccién —funcién con la que el Estado, por
medio de organos especialmente instituidos, realiza su poder y cumple su deber de administrar
Justicia— en un caso concreto, respecto de un asunto determinado.

Sobre la base de la afirmacion del principio de “unidad jurisdiccional”, la existencia y
competencia de la Jurisdiccion militar, “en el ambito estrictamente castrense”, se consagra a nivel
constitucional en el articulo 117.5 de nuestra Carta Magna, estando delimitado dicho ambito, a nivel
sustantivo, por la Ley Organica 13/85, de 9 de diciembre, del Codigo Penal Militar, en la que se
delimitan los tipos penales de dicha indole, y a nivel organico-competencial, por la Ley Organica 4/87,
de 15 de julio, sobre Competencia y Organizacion de la Jurisdiccion miiitar, en cuyos articulos 12.1y
14 se determina que, en tiempo de paz, unico supuesto que analizaremos, corresponde conocer a la
misma de todos los delitos comprendidos en el Codigo Penal Militar —incluso en aquellos supuestos
en que siendo susceptibles de ser calificados con arreglo al Codigo Penal Comun, les correspondan
penas mas graves con arreglo a este Gltimo, en cuyo caso se aplicara éste—, asi como los delitos
conexos de los militares, cuando éstos tuvieren sefalada pena mas grave.

En la materia que tratamos, el Titulo 7.° del Libro 2.° del Codigo Penal Militar, bajo el epigrafe de
“delitos contra los deberes del Servicio relacionados con la navegacion” viene a contener una serie de
conductas delictivas, imputables al personal de la tripulacion de la aeronave —distinguiendo en
ocasiones al Comandante del resto— o al personal militar del Servicio de Ayudas a la Navegacion, que
basicamente contienen los siguientes supuestos: 1.° la pérdida maliciosa de la aeronave —articulo
165—; 2.° la inutilizacion de la aeronave por aterrizaje indebido, la colisién con otra aeronave y la
produccion de averias graves en la aeronave o dafios de consideracién en la carga, todo ello a titulo
de dolo o de culpa —articulos 166 y 167—; 3.° el hecho de colocar a la aeronave, de forma injustificada,
en situacion de peligro por incumplimiento de las medidas reglamentarias de seguridad —articulo
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168—: 4.° el hecho de emprender el Comandante de la aeronave vuelo sin la adecuada preparacion de
ésta o sin haber procurado reparar cualquier averia o deterioro grave, la no adopcion de todas las
medidas a su alcance o no haber hecho uso de todas las disponibles para evitar la pérdida de la
aeronave, su abandono habiendo probabilidades de salvarla o antes de haber cumplido todas sus
obligaciones hasta el ultimo momento, asi como el hecho de no haber puesto todos los medios para
salvar la tripulacion y al personal transportado —articullos 172 y 173—; 5 la modificacion de las
condiciones técnicas de la aeronave que perjudiguen las caracteristicas de la navegacion, el
consentimiento o autorizacion de actos que puedan producir incendios o explosion, o, el hecho de
embarcar, sin la debida autorizacén, materias explosivas o inflamatorias —artfculo 177—; 6.° el
incumplimiento de los deberes inherentes a la conduccion de la aeronave y ayudas a la navegacion
aérea —articulo 178—.

Deben destacarse, ademas, los siguientes preceptos directamente relacionados con el asunto
que nos ocupa: a) la destruccion, dafo grave o inutilizacion aun temporal de aeronaves militares, de
forma intencional o culposa —articulos 57, 58 y 168—; b)la muerte o lesiones producidas por
extralimitacion o negligencia en acto de Servicio de armas —articulos 159 en conexion con el 16—,
¢) la circunstancia de consignar errores o modificaciones que perjudiquen la seguridad de la aeronave
o el consentimiento de obras o reformas no autorizadas por el militar encargado de proyectar la
construccion, reparacién o modificacion de aeronaves militares —articulo 160—.

Resulta obvio que, pese a la exhaustiva casuistica que recoge el Codigo Penal Militar, no
corresponde a la Jurisdiccion militar la investigacion de todos los supuestos de siniestro, dafio o
inutilizacion de la aeronave militar —especificamente en tiempo de paz—. Ello necesariamente obliga
a plantearse, ante un evento de dicha naturaleza, cual de las dos Jurisdicciones —permitaseme
nuevamente tal expresion— que coexisten en el ambito penal, la ordinaria y la militar, resulta
competente.

Hoy en dia nos ofrece dudas el cardcter preferente de la Jurisdiccion ordinaria, que se materializa
en su “vis atractiva’; sin embargo resulta necesario delimitar correctamente el alcance de dicha
connotacion, pues no faltan planteamientos doctrinales y expecificas actuaciones jurisdiccionales
que, a nuestro juicio de forma erronea, desbordan su contenido. Lejos de respetables planteamientos
de “lege ferenda’, 1a “vis atractiva” de la Jurisdiccién comun u ordinaria se materializa en la capacidad
de investigacion por ésta, con sus propios medios oficiales, de aquellos hechos que, al menos “prima
facie”, y aun si se quiere “equivocamente”, pudieran ser constitutivos de ilicito de naturaleza comun,
pero en ningun caso abarcaria la correspondiente a aquellos supuestos que, en cualquier hipodtesis y
de forma “univoca”, de actualizarse en categorias delictivas, lo serian necesariamente respecto de
tipos penales comprendidos en el Codigo Penal Militar, toda vez que, en dichos casos, la competencia
de la Jurisdiccion militar vendria palmariamente establecida, en el supuesto de paz, al que repito con
caracter exclusivo nos estamos refiriendo, en el articulo 12.1 de la Ley Organica 4/87, de 15 de julio.
Cualquier otro planteamiento, hermenéuticamente posible, conduciria a resultados abrogantes para la
competencia de dicha Jurisdiccién, limitada pero excluyente, en cuanto implicaria que fa misma no
posee una competencia originaria para el conocimiento, y consecuente investigacion oficial, por sus
propios organos y cauces, de aquellos hechos que, como se ha afirmado, sélo son susceptibles en
todo caso y univocamente de ser considerados como delito militar.

Si bien resulta innegable que una vez acontecido el siniestro de una aeronave militar resulta
imposible determinar de forma fehaciente sus causas y posibles responsabilidades, ello no se opone
basicamente a las consideraciones que se acaban de exponer, pues determinados supuestos,
piénsese, por ejeniplo, en la colision de aeronaves, en la inutilizacion de las mismas por aterrizaje
forzoso, el abandono por la tripulacion de la aeronave, etc., de actualizarse en categorias penales lo
serian siempre respecto de tipos encuadrados en el Codigo Penal Militar, a los que con anterioridad
hemos hecho referencia.

Y en tales supuestos, entendemos, dicha competencia abarcaria también la practica de las
denominadas “diligencias a prevencion”, sin que pueda oponerse a ello la actual redaccion del articulo
12 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal, pues dicho precepto debe entenderse derogado por los
articulos 115 y 116 de la Ley Organica 4/87, de 15 de julio, que atribuyen a la Jurisdiccion militar la
competencia de dichas diligencias respecto de los delitos que le son propios, y ello, tanto por la
aplicacion del principio general que proclama la derogacion de la Ley anterior por la posterior del
mismo rango, como, especificamente, por los planteamientos que se han resefiado al tratar el tema de
la “vis atractiva” de la Jurisdiccion comun.

Finalizamos asi el analisis de tan controvertido tema, cuya resolucion cabe no se demore, a través
de la doctrina de la Sala de Conflictos del Tribunal Supremo en la resolucién de los conflictos
Liurisdiccionales ya formalizados o que puedan serlo en un futuro.




	Sumario de la Revista
	Menú de las Revistas
	Salir

