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Editorial

Acción  Conjunta

L  A Directiva  de  Defensa  Nacional
1/2000  contempia  como  una de  las  líne
as  básicas:  Inicuse/nor  la  acción  con—

¡otilo  onio principio  básico  de  actuación  de  las
Fuerzas  Annadas.

La  Acción  Conjunta  es  una  forma  de  actua
ción  en  las operaciones  militares.  No  es  un  fin
en  sí  misma  sino  e!  mejor  medio  para  que  tas
Fuerzas  Armadas  puedan  cumplimentar  las  mi

siones  que  se  le asignan  de  las  manera  más  efi
ciente.  Impone  integrar  las  capacidades  de  las
fuerzas  terrestres,  navales  y  aéreas  mediante
una  doctrina  adecuada  y  una estructura  de  man-
doy  control  eficaz.

D  ESDE sus  inicios  como  Aviación  Mili
tar  en  la  Guerra  de  Marruecos,  el  Ejér
cito  del Aire  siempre  se  ha  proctaniado

defensor  y  propagador  de  la  acción  conjunta.

habiendo  sido  día  a  día  verdadero  ejecutor  real.
En  la  actualidad  esa  posición  se  mantiene,  con
más  ahínco  aún  si cabe,  dada  su  mayor  capaci
dad  de  intervención  sobre  todos  los  medios  físi
cos  y  en  todos  los  escenarios  así  como  la  evolu
ción  que  se  ha  producido  tanto  en  los  últimos
conflictos  bélicos  como  en los previsibles.

Con  la  experiencia  obtenida  en  los  últimos
enfrentamientos  bélicos,  se  ha  podido  constatar
como  un  grave  inconveniente  para  la dirección
y  resultado  de  las  operaciones  (y  así  lo  reflejan
estudios  sobre  las  lecciones  aprendidas)  que  los
estados  mayores  conjuntos,  si  bien  nacen  bajo
la  idea de  equilibrio  entre  ejércitos,  tienden  en
la  práctica  a  una  preponderancia  de  los  miem

bros  de  las  fuerzas  terrestres,  en  razón  de  la  ma
yor  cantidad  de  personal  de  que  disponen,
mientras  las  fuerzas  navales  y aéreas  ni  siquiera
disponen  del  personal  necesario  para  cubrir
unos  puestos  minoritarios.  El resultado  es  que
se  desvirtúa  la capacidad  conjunta.

La  acción  conjunta,  en  opinión  compartida
actualmente  en  gran  parte  de  los  países  de
nuestro  entorno,  no tiene  porqué  ni debe  tradu
cirse  en  una  macrocefalia”  de  órganos  con
juntos  de  Mando.  Cuando  los  medios  disponi
bles  son  cada  vez  menores,  aunque  más  capa
ces,  y  las  plantillas  de  personal  están  en
proceso  de  reducción,  la  energía  debe  emplear-
se  mayoritariamente  en  la  Fuerza  y  no  en  los
órganos  de  Mando,  que  deben  tender  a  su  sim
plificación.

E  N una  organización  más  eficaz  y  sim-
-  plificada.  con  mejores  medios  de  man

do  y control,  debe  entenderse  que  la  ac
ción  conjunta  ha  de  centrarse  en  la  idea operati
va  básica  de  “Mandos  apoyados  y  Mandos  que
apoyan”.  Según  el  tipo  de  operación  requerida
para  cada  situación  concreta,  el  Mando  más  ca
pacitado  debe  llevar  el  peso  fundamental  de  la
acción  y los  otros  Mandos  apoyarle.  Las  nuevas
estructuras  conjuntas  deben  mejorar  la  capaci
dad  operativa  de  las Fuerzas  Armadas  sin incre
mento  de  personal  u otros  medios.

No  hay  ninguna  duda,  en  el  nuevo  escenario
estratégico  será  indispensable  intensificar  la ac
ción  conjunta,  pero  habrá  de  llevarse  a  cabo
mediante  estructuras  viables  y eficaces.
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rquia  revisa todos sus
programas de compra de

armamento,  como conse
cuencia de la crisis financiera
que sufre este país donde la
moneda ha sufrido una deva
luación respecto al euro y el
dólar desde Febrero de este
año  de cerca de un 50%. A
pesar del aplazamiento y can
celación de 32 programas de
armamento previstos, el JSF
(Joint Strike Fighter) se man
tiene  en la lista de supervi
vientes pendiente de negociar
las  posibles transferencias in
dustriales,  en busca de un
lusto  retorno’ que preserve la
inversión exigida por EEUU
para ser miembro de pleno
derecho en el programa de
desarrollo  del avión (tase
EMD). Si Turquía decidiese
unirse al programa JSF en es
ta tase, su contribución podría
alcanzar entre un 2% y un 5%
del total lo que supondría un
coste entre 500 MS y 1 200M$.
Otro de los programas cuya
participación se debate debi
do a la crisis económica, es el
nuevo avión de transporte
FLA (Future Large Aircraft)
donde la participación de Tur
quía podría caer a un nivel
muy  por debajo de los 26
aviones previstos inicialmen
te. La Fuerza Aérea turca está

miento, por segunda vez, de
un lote de 32 F-16 ,  aunque
mantiene  por el  momento
abierta  la competición para
dotarse  de un entrenador
avanzado con que sustituir su
anciana flota de aviones de
escuela tipo T-41, T-33 y T
38. La Academia del Aire pre
vé  adquirir una nueva flota de
50  aviones ligeros de caza
para entrenamiento mediante
un programa de coproducción
por  un valor  estimado de
200M$.

Y El AN•70 lucha
V  por la

supervivencia

La Fuerza Aérea Rusa ha
propinado un duro golpe a

Antonov y su  desafortunado
programa de transporte medio
An-70, decidiendo una com
pra  inicial de aviones de II
76MF para cubrir sus requisi
tos de transporte inmediatos,
ante  la incertidumbre y los
riesgos actuales en el progra
ma An-70 inherentes a su pro
ducción en serie. Los motivos
están claramente relaciona
dos con el accidente sufrido
recientemente por su segundo
prototipo debido a un tallo cri
tico  en los motores. Dos An
70 se han estrellado hasta el
momento siendo el último inci
dente en enero causado por
la  avería en los motores tur

botan de nuevo diseño D-27.
Además del problema en la
planta motriz, oficiales de la
Fuerza Aérea han expresado
públicamente sus reservas en
cuanto al sistema de aviónica
y  el diseño de la rampa de
carga por los problemas que
presenta al lanzamiento en
paracaídas de vehículos y tro
pas.  Las previsiones del go
bierno ruso y ucraniano para
adquirir unidades de produc
ción del An-70 se cifraban en
164 y 65 unidades respectiva
mente, que ahora pueden ca
nalizarse hacia otros candida
tos como el lL-76MF o un in
cluso  aunque improbable
hacia un candidato occidental
tipo A-400, C-17 o C-130J.

Y Los retrasos delV  Eurofighter
exigen a los
países
miembros
inversiones
adicionales

L os sucesivos retrasos enel  desarrollo del avión Eu
rofighter 2000 han situado a
algunas  de  las  naciones
miembros del programa en
una  situación comprometida
al  haberse cumplido los pla
zos previstos para renovación
de sus flotas, lo cual ha exigi
do inversiones adicionales pa
ra su mantenimiento en servi

cio o la adopción de medidas
interinas para paliar el proble
ma. Italia por ejemplo ha opta
do  por un contrato de arren
damiento con Lockheed Mar
fin  por aviones F-1 6 exce
dentes  de la USAF, en un
contrato de “pago por hora de
vuelo”, que le permitirá retirar
sus ancianos F-104 y cubrir el
bache operacional hasta el
año  2008 cuando el EF2000
se  encuentre plenamente
operativo. El caso de Alema
nia es mas complicado al no
haber llevado a cabo ninguna
modernización de sus 322
aviones Tomado con 20 años
de servicio y  una previsión de
mantenerlos operativos hasta
el 2021. Su modemización ha
sido pospuesta repetidas ve
ces por problemas presupues
tarios. Los F-4 “Phantom II”,
aunque renovados con una
nueva aviónica siguen sutrien
do  los problemas típicos de
una edad excesiva, 150 avio
nes adquiridos en 1970 y que
deberán estar en servicio has
ta  el año 2012. Debido a es
tas circunstancias los pilotos
de caza alemanes manifiestan
un  claro descontento por su
falta de operatividad y moral,
mientras contemplan como en
ejercicios OTAN quedan rele
gados al papel de blancos o
puestos de retaguardia, al no
encontrase sus medios al ni
vel  que exigen las operacio
nes y que mantienen otros pa
íses implicados. La recesión

Y ‘flirquía revisaV  sus programas
de armamento

también sufriendo el aplaza
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en los presupuestos de defen
sa  posterior al final de la Gue
rra  Fria en Alemania es el
principal causante de esa si
tuación ya que este país in
vierte en sus tuerzas armadas
un 30% menos en valores ab
solutos de lo que invertia al
comienzo de los 90. Esto ha
supuesto no solo una reduc
ción en cuanto a la cantidad
de  sus recursos humanos y
materiales disponibles sino a
su  estado operativo. La avia
ción de transporte no se en
cuentra  mucho mejor con
aviones como el C-1 60 “Tran
salí’ con mas de treinta años
de servicio y cuya sustitución
no está prevista hasta el año
2008, siempre que el  progra
ma Airbus, A-400, cumpla los
planes previstos.

Y Suecia por laVinteroperabilidad

L a Fuerza Aérea Sueca ha
anunciado su disposición

a  participar en operaciones de
mantenimiento de paz con
sus Saab-BAE Systems JAS
39 “Gripen’, última variante
occidentalizada de este caza
multimisión. Aunque restringi
do exclusivamente a misiones
aire-aire y de reconocimiento,
es  la primera vez que Suecia
pone fuerzas bajo el mandato
de la OTAN o la Unión Euro
pea.

Desde  que  Suecia  es
miembro de la nueva aso
ciación para la OTAN “Pan
nership for Peace” está ha
ciendo un gran esfuerzo para
estandarizar sus sistemas de
armas que hasta ahora no
mantenían compatibilidad al
guna con los utilizados en la
OTAN.  Su próximo lote de
aviones JAS-39 “Gripen” pre
visto para el 2003 vaya a ser
rediseñado e interoperable
con  los estándares OTAN.
Suecia tiene comprometidos
actualmente hasta 140 unida
des de cazas “Gripen”, de los
que 50, pertenecientes al se-

gundo lote están todavía pen
dientes de entrega. El Lote
tercero incorporará parte de
los sistemas diseñados espe
cíficamente para su primer
cliente, el gobiemo de Sudáfri
ca, que ha pedido 28 aviones
pero adaptados a estándares
occidentales: Link 16, nuevos
pilones de armamento que le
permitan montar armamento
OTAN, sistema de reabasteci
miento en vuelo, GPS y equi
po de identificación amigo-
enemigo interoperable con los
aliados. Hasta ahora todos los
aviones suecos habían man
tenido cierta especitidad en
sus estándares que los hací
an  únicos en el mundo y no

aptos  para interoperar con
tuerzas multinacionales.

Con  vistas al futuro, año
2010,  Saab-BAE Systems
preparan el crecimiento tecno
lógico de este avión para se
guir manteniendolo competiti
vo  en el mercado interna
cional. Los cambios de mayor
envergadura están previstos
con un nuevo motor (Eurojet
EJ-200 del EF-2000 o Gene
ral Electric F414 del FIA-18E),
tanques de combustible inte
grados en el fuselaje, un radar
de barrido electrónico activo,
la  instalación de un sensor de
infrarrojos que complemente
al  radar y una nueva configu
ración de Guerra Electrónica.

Problemas en la
V  producción del

L•1 59  _____

E  Ministerio de Defensa
Checo sufre un enfrenta

miento abierto con su indus
tria  aeronautica nacional, Ae
ro  Vodochody y busca com
pensaciones por el retraso en
la  entrega de su avión de
combate ligero L-159 que de
bía  haber recepcionado a f i
nales del 2000 en número de
21 unidades. Fruto de un con
trato firmado en 1998 con Ae
ro  Vodochody y Boeing para
la  producción de 72 unidades,
las  demoras en la entrega
afectan la capacidad de entre
namiento de nuevos pilotos
de  caza en la Fuerza Aérea
Checa que deberán seguir uti
lizando aviones como el Suk
hoi-22 “Fitter” y Su-25 “Frofo
of,  mucho menos capaces y
mas costosos de operar. Bo
eing está ofreciendo entrena
miento sin cargo a los pilotos
checos en su centro de inte
gración de aviónica del pro
grama L-159 en California, al
no  haber incluido un simula
dor  de vuelo dentro de las
provisiones del contrato inicial
de avión. Igualmente las dos
compañías han ofrecido a la
Fuerza Aérea hacerse cargo
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del entrenamiento del primer
grupo de instructores de vuelo
sin  mas cargo que el genera
do  por el consumo de com
bustible.

Y El programaVF-22  demora el
lanzamiento de
la  producción

E l Departamento de Estado
estadounidense demora

nuevamente la decisión de
autorizar  la producción del
avión Lockheed Martirt1Boeing
F-22  “Raptor” hasta que el
Departamento de Defensa ha
ya  completado una revisión a
fondo de todos los mayores
programas. Esta revisión po
dría tener como consecuencia
una  reestructuración en los
planes actuales de programas
críticos para la Fuerza Aérea
como el JSF y F-22. La USAF
considera el F-22 un elemento
esencial para mantener la su
premacía aérea en un futuro a
medio plazo y por ello requie
re  la autorización para librar
210.000 millones de dólares
con los que lanzar una pro
ducción inicial de 10 Raptor.
Hasta que esta decisión sea
tomada,  el programa F-22
opera con unos tondos limita
dos que expiran a mediados
de este año y que de no reno
varse, supondrán la ralentiza
ción  del programa e incre
mento de costes en los sumi
nistradores principales.

Boeing  767
V  versióncisterna
B oeing ha anunciado la co

mercialización de su Bo
eing 767 en versión cisterna”
y  su ofrecimiento al mercado
mundial, dadas las expectati
vas de mercado de este tipo
de aviones en los próximos
años. La retirada de platafor
mas tipo “Victor” o Boeing 707
debido a sus costes de opera
ción en algunas de las fuerzas
aérea occidentales, así como

la  necesidad emergente del
requisito de reabastecimiento,
que imponen las operaciones
“fuera de área” y los desplie
gues  con motivo de partici
pación en ejercicios multina
cionales, han hecho que Bo
eing reactive las actividades
de desarrollo del B-767 en es
ta nueva versión.

Problemas  en la
V  aceptación del

ASRAAM por el
MOD Británico -

p roblemas en el desarrollo
final  del misil ASRAAM

(Advanced Short-Range Air
to-Air Missile) han llevado a la
Secretaria de Estado para De
fensa británica a hacer una
declaración dirigida a la indus
tria  responsable de este misil
Matra Bae Dynamics (MBD),
advirtiendoles que la RAE no
recepcionará este misil y lo in
cluirá en sus inventarios hasta

que  no cumpla todos y cada
uno de los requisitos especifi
cados en el contrato. Al pare
cer  los problemas entre go
bierno e industria se plantean
a  la hora de establecer los cri
terios con que valorar la letali
dad del misil y una alteración
sobre lo especificado en con
trato sobre el perfil de ataque
del misil en su fase terminal y
el  punto óptimo de deflagra
ción  respecto al blanco .  El
ASRAAM es el misil de corto
alcance sustituto del AIM-9L
“Sidewinde( previsto para ar
mar la flota de aviones biltáni
cos, Tornado F3, Harrier GAg
y  Eurofighter, asi como a los
Harrier de la Armada EA2. El
primer lote de misiles operati
vos tenia prevista su entrada
en  servicio en el próximo di
ciembre,  pero es mas que
probable que el calendario su
fra  demoras. El coste total de
este  programa se cifra  en
1180 M$ y el coste unitario de
cada misil para una produc
ción de mas de mil misiles es
de 200.000 libras. MBD es el
fruto de la fusión de las dos
mayores empresas europeas
del  sector: BAE Systems.
Farnborugh y la antigua Ma
tra,  Paris, ahora parte de
EADS. Esta es también la em
presa responsable del desa
rrollo y fabricación del nuevo
misil  Aire-Aire sustituto del
AMRAAM estadounidense,

“Meteor”, en el cual participa
España con un 10% y cuyo
contrato está previsto que se
firme en “Le Bourget” aunque
la  marcha de  las  nego
çiaciones hace que las expec
tativas no sean del todo opti
mistas.

Vjuntos  para
operar juntos

E ste podría ser el lema delgrupo de trabajo europeo
AEJPT (Advanced European
Jet  Pilot Training) en el que
participan Alemania. Italia,
Grecia, Austria, Turquía, Fran
cia,  España, Suiza, Portugal
Holanda, Bélgica, Suecia y
Finlandia. El propósito de este
grupo de trabajo es explorar
posibilidades de optimizar el
entrenamiento de pilotos de
combate en Europa bajo me
dios y procedimientos comu
nes, que agilicen posterior
mente su integración en con
tingentes  multinacionales y
faciliten las operaciones con
juntas del tipo gestión de cri
sis. Los problemas para armo
nizar este entrenamiento son
muchos, partiendo de las dife
rencias claras en la transición
requerida por pilotos que se
enfrentan a expectativas de
vuelo en cazas muy distintos
de  segunda, tercera o cuarta
generación. Los procedimien
tos van a diferir en función del
tipo de aviones que equipe ca
da fuerza aérea y el reto de ar
monizar este entrenamiento
no es pequeño aunque el ob
jetivo final bien merece la pe
na. Por el momento las indus
trias de los paises implicados
van a formar un grupo de tra
bajo paralelo y puede que se
an contratadas para lanzar un
estudio de previabilidad sobre
las posibilidades existentes de
armonizar el entrenamiento,
explorando diferentes aspec
tos  del mismo como el propio
vuelo,  simulación, procedi
mientos, etc. La consolidación
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de la industria aeronáutica eu
ropea y su concentración de
esfuerzos en los próximos
años, puede contribuir positi
vamente a facilitar este tipo de
iniciativas.

Y Polonia negociaV  la compra de
C•295M

ducir el precio del avión y ase
gurar la inversión de EADS en
la  privatización de la industrial
nacional aeronáutica de Polo
nia “PZL Warszawa-Okecie”.
CASA había ofrecido un pa
quete de 10 aviones G-295M
por  un precio de 25M$ cada
uno, cuyo precio podría sufrir
alguna reducción con motivo
de las negociaciones previs
tas. para iniciar entregas ha
cia finales del 2002. La oferta
incluye una opción por cuatro
aviones adicionales a partir
del 2006. Los aviones reem
plazarían 10 An-26 “Curi” ac
tualmente en servicio en la
Fuerza Aérea Polaca y serian
usados principalmente para
suministrar apoyo logístico a
los  escuadrones de reacción
integrados en la OTAN. Des
pués del 2004 la Fuerza Aé

rea  se plantea la compra de
seis transportes adicionales,
tipo C-1 30 o A-400 para dar
apoyo  logístico a los otros
ejércitos.

L a Marina Norteamericana
va  a desarrollar una nue

va  versión del misil HARM
(Fligh-speed Anti-Radiation
Missfle”) prevista para entrar
en servicio a final de esta dé
cada. El programa aspira a

desarrollar un nuevo motor
que  mejore la velocidad de
impacto y el alcance del misil
permitiéndole alcanzar blan
cos  a distancias superiores a
120 millas. Las mejoras en la
cabeza buscadora y la posibi
lidad de comunicación por sa
télite complementarán la ca
pacidad de este nuevo misil
desarrollado para entrar en
servicio con los aviones JSF y
F-22 y aprovechar al máximo
sus capacidades para generar
y  explotar la información dis
ponible.

Y El “GlobalVHawk”  cruza el
Pacífico

E l mayor vehículo no tripu
lado,  estadounidense,

‘Global Hawk”, construido por
Northrop Grumman, hizo gala
de un radio de acción imbati

ble al cruzar el Océano Pacifi
co  y aterdzar en una Base de
Australia después de haber
volado mas de 23 horas, des
pegando desde Edwards AFB
en California. Desarrollado
por la USAF, el Global Hawk”
es un UAV de reconocimiento
a  muy alta cota diseñado para
proveer a los comandantes
militares de imágenes de alta
resolución de extensas áreas
geográficas.

p olonia abre  las  nego
ciaciones  con  CASA

EADS para la compra del CA
SA C-295M, avión de trans
porte  de  alcance  medio,
después de haber cancelado
el  17 de Abril, la competición
abierta para adquirir 10 avio
nes  de transporte para la
Fuerza  Aérea  Polaca
(WLOP). El grueso de las ne
gociaciones se centra en re-

Nuevo HARM
para los JSF
y  F-22
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•Brian  Trubshaw, el piloto
que tuvo a su cargo los ensayos
en vuelo del transporte supersó
nico Concorde por parte británi
ca y que llevó a efecto el primer
vuelo del Concorde 002 en Fil
ton el 9 de abril de 1969, falleció
a comienzos del mes de abril a
la  edad de 77 años. Brian
Trubshaw fue piloto de bombar
deo con la RAF durante la Se
gunda Guerra Mundial para
después incorporarse al Trans
pon Command de esa fuerza
aérea. En 1950 abandonó la
RAF y se enroló con Vickers
Armstrongs (Aircraft) Weybñdge
donde comenzó su carrera co
mo piloto de pruebas. Participé
en los ensayos del bombardero
Valiant y después en las prue
bas de los reactores comercia
les One-Eleven y VG-lo, En
1965 fue nombrado jefe de pilo
tos de pruebas de British Air
craft Corporabon para más ade
lante convertirse en el primer
responsable de los ensayos del
Concorde en Gran Bretaña. Fue
él  en persona quien estuvo a
cargo de las pruebas realizadas
en el INTA con el Concorde 002
en unos calurosos días de julio
de 1973.

•  A mediados de abril se dio
a conocer que la Direction Gé
nérale de l’Aviation Civile de
Francia ha autorizado a la com
pañía Air France para que, en
el curso del mes de mayo, pro
ceda a efectuar ensayos con el
Concorde F-BTSD tendentes a
verificar el comportamiento de
los neumáticos Michelin de nue
vo diseño, con que serán equi
pados los Concorde a partir de
su vuelta al servicio activo, que
podría tener lugar en muy breve
plazo. EF objetivo es conseguir
la  reinstauración del certificado
de tipo a finales de junio, si de
terminados ensayos de la es
tnctura que deben realizarse en
Toulouse durante ese mismo
mes se cumplimentan a tiempo.

+  El 26 de abril se produjo la
firma del contrato de adquisición
de seis aviones Airbus Industrie
A380 con otras tantas opciones
de compra por parte de VirgIn
Atlantic. De acuerdo con decla
raciones del presidente de esa
compañía, Sir Richard Branson,
Virgin Atlantic empleará sus
A380 en rutas con destino y ori

Primer vuelo
V  del A340-600

E l Airbus Industrie A340-600  realizó  su  vuelo
inaugural  el pasado  23  de
abril desde el aeropuerto de
Toulouse-Blagnac. El despe
gue tuvo lugar a las 10:34 de
la  mañana, hora local, y la
aeronave permaneció en el
aire  hasta las 15:56 de la
tarde,  cumpliendo de esa
manera un primer vuelo es
pecialmente largo, de 5 ho
ras  y 22 minutos de dura
ción.

El  avión fue tripulado por
Claude Lelaie y Ed Strong
man y a bordo fueron tam
bién Gilles Robert. Jacky Jo-
ye  y Gérard Desbois. La du
ración  del vuelo  permitió
explorar el espectro de velo
cidades  desde la pérdida
hasta  la velocidad máxima
de  operación, así como la
maniobrabilidad con diferen
tes posiciones de los dispo
sitivos hipersustentadores y
con  tren extendido y reple
gado. El peso de despegue
estuvo cercano a las 300 to
neladas métricas, bastante
por  debajo del peso máximo
de  365 toneladas métricas.
A  bordo  se  encontraban
unos  14.000 kg. de equipos
de  ensayos y  unos 22.000
kg. de agua en depósitos en
cargados de regular el cen
trado.

El  primer vuelo del A340-
600  ha dado paso a un ex
tenso  programa de experi
mentación, en el curso del
cual  se sumarán del orden
de  1.600 horas de vuelo a
cargo de tres aviones; la en
trada en servicio debe tener
lugar a mediados del próxi
mo año. Los A340-500/-600
suman  ya un total  de 127
ventas  y compromisos de
compra provenientes de 11
clientes.  El A340-600 será,
hasta la llegada del A380, el
avión de mayor tamaño pro
ducido por Airbus Industrie.

Y La recesión dejaV  sentir sus
efectos en las
compañías
estadounidenses

A unque las cifras e indica
dores de la situación de

la  economía estadounidense
dan  mensajes un tanto con
tradictorios  a nivel macro
económico, la realidad que
han vivido las compañías aé
reas de la Unión en el primer
trimestre del año en curso
apunta en el sentido de que
existe  una incipiente rece
sión. Sin embargo las diver
sas  circunstancias que con
fluyen en el caso, hacen muy
difícil  valorar la influencia
que cada una de ellas puede
estar teniendo en el devenir
de los acontecimientos.

Las cifras son significati
vas.  United Airlines registró
pérdidas algo superiores a
los  300 millones de dólares;
Northwest Airlines, Delta Air
Lines y US Airways acaba
ron el citado primer trimestre
con números rojos por enci
ma  de los 100 millones de
dólares.  Mientras, el grupo
Alaska Air «sólo» sumó 33
millones de pérdidas. En ho
nor  a la verdad es preciso
decir,  no obstante, que las
cifras de Alaska Air y US Air
ways  supusieron una cierta
mejora  con respecto a los
guarismos de pérdidas que
registraron  en el trimestre
precedente. Continental Airli
nes y Southwest Airlines, por
el  contrario, se apuntaron a
los  números negros.

Para las compañías regio
nales  estadounidenses los
indicios de recesión constitu
yen un problema y la llegada
de  una especial situación de
incertidumbre, pues parte de
ellas se encuentran en situa
ción  de ampliación de flota
con  importantes compras de
aeronaves en curso de en
tregas  o próximas a ser re
cepcionadas.  Tales tienen

como destino un aumento de
frecuencias y rutas que pue
de verse truncado si la rece
sión deja sentir sus efectos
de forma prolongada. Conse
cuencia de ello están siendo
algunas renegociaciones de
fechas  de entrega previa
mente comprometidas.

Si  bien es cierto que los
efectos de la economía esta
dounidense en forma de con
tracción de la demanda ten
drian  bastante que ver con
los  hechos mencionados,
también  el aumento de los
precios del combustible esta
ría  detrás, como también es
taría influyendo la subida de
los  costos de la mano de
obra.  Los números del se
gundo trimestre pueden arro
jar  más luz sobre lo que está
sucediendo, aunque algunas
de  las compañías afectadas,
por  medio de sus máximos
responsables, ya han lanza
do mensajes en el sentido de
que  los números rojos del
primer trimestre son tan sólo
el  anticipo de peores resulta
dos en meses venideros.

Certificación
V  del Boeing

737-900   -

E l 17 de abril fue la fechaen  la  que  la  Federal
Aviation  Administration es
tadounidense  concedió el
certificado de tipo al Boeing
737-900, un acontecimiento
que  ha permitido a Boeing
entregar  a  la  compañia
Alaska  Airlines el primero
de  sus aviones de ese mo
delo  a mediados de mayo.
Dos días después, el 19 de
abril, las JAA europeas vali
daron  el  documento de la
FAA y  en consecuencia el
737-900  quedó certificado
en Europa.

La concesión del certifica
do  de la FAA ha supuesto la
realización de 649 horas de
ensayos en vuelo acumula
das en un total de 296 sali;1]

b!.ftPeV0S.;0]

-132 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAL’TICA 1Junio 2001



—AVÍACION CIVIL

das, a las que se han suma
do  156 horas de ensayos en
tierra. Se han empleado dos
aviones en el programa de
certificación, el primero de
los  cuales llevó a efecto su
vuelo inaugural, como se re
cordará!  el 3 de agosto de
2000. El 737-900, con su f u
selaje de 4211 m. de longi
tud,  puede transportar 177
pasajeros en configuración
interior  para dos clases ó
189 pasajeros en clase úni
ca.  Además de Alaska Airli
nos,  otras tres compañías
aéreas  más han adquirido
hasta  la fecha unidades del
737-900:  Continental Airli
nes, KLM y Korean Airlines.

El  programa de certifica
ción  se prolongó unas seis
semanas más allá de lo pre
visto  inicialmente. La causa
principal fue el descubrimien
to  de una frecuencia propia
de  vibración en el mando de
profundidad que hizo preciso
modificar sus articulaciones y

el  refuerzo del tab. con la
subsiguiente necesidad de
realizar ensayos adicionales.
Aún  se  realizan  algunas
pruebas de puesta a punto
en  el sellado de los tlaps y
en el mando de dirección.

Y  Entrega del
VBombardier

Canadair
número 500 de
producción

E l día 26 de abril, en el curso de una ceremonia cele
brada en el aeropuerto Dulles
de Washington, Bombardier
Canadair hizo entrega a la
compañía Atlantic Coast Airli
nes del CRJ número 500 de
producción, un CRJ200 de 50
plazas que es a la vez el nú
mero 43 de los recibidos por
esa compañía sobre un en
cargo total de 96 unidades.

El  acontecimiento se ha
producido casi exactamente

una década después del pri
mer vuelo del CRJ, que tuvo
lugarel  lOde mayo de 1991.
Desde entonces ese avión y
sus  sucesivas versiones han
conocido un éxito creciente,
que  se ha traducido en los
últimos  días en la decisión
de  aumentar la cadencia de
producción a 14,5 aviones
por  mes con efectos a partir
de  2003, dos unidades por
mes más que la cadencia ac
tual.  con la consecuencia
añadida  de la creación de
1.000 puestos de trabajo, la
mayoría de los cuales afecta
rán  a las instalaciones de
Dorval.

En  la fecha de la entrega
del  avión 500, la cartera de
pedidos de Bombardier Ae
rospace registraba 551 uni
dades del CRJ adquiridas.
Tan sólo desde el 1 de enero
de  2001, ha registrado 96
ventas  en firme, 53 ventas
condicionadas y 144 opcio
nes.;1]

Brevn;0]
gen en los Estados Unidos, y
ofrecerá a bordo servicios tales
como tiendas libres de impues
tos y casinos. Los contratos con
las restantes compañías deben
irse cerrando en las próximas
semanas. Días antes de ese
acontecimiento el director co
mercial de Airbus Industrie, John
Leahy, afirmó que las conversa
ciones con posibles nuevos
clientes del A380 estaban sufi
cientemente avanzadas como
para asegurar que antes de que
concluya 2001 se habrán suma
do del orden de 40 ventas más
a  la cartera de pedidos en firme
del A380, que así alcanzaría el
centenar de unidades.

+Fairchild Dornier entregó
a la compañía National Jet Avia
tion SeMces el 28 de marzo el
último de los aviones salidos de
la  cadena de montaje de sus
modelos MeriirtlMetro, un Metro
23, dando fin de tal manera a la
producción de ese biturbohéhce
que se ha extendido a lo largo
de 35 años. Un total de 1.053
aviones de ambos tipos se han
construido, más de 800 de los
cuales todavía se encuentran en
servIcio.

•  Al parecer, Boeing pre
tende apoyarse en un reciente
acuerdo suscrito con la indus
tria aeronáutica rusa para abor
dar un nuevo intento de entrada
en el negocio de los reactores
regionales. Según recientes de
claraciones del presidente de
Boeing, PhiI Condit, su compa
ñía unirá sus esfuerzos a los de
siete firmas rusas, entre ellas II
yushin, Tupolev y el TsAGI, pa
ra desarrollar una familia de bi
rreactores regionales de capa
cidades comprendidas entre los
50 y los 90 pasaleros, inicial-
mente dirigidos al mercado in
terior, pero disponibles para la
exportación.

•  West Air Sweden y BAE
Systems están inmersas en un
programa de reconversión de
aviones ATP en cargueros. Para
ello sus cabinas se preparan co
mo departamentos de carga tipo
E, se abre una puerta de carga
de 2,63 m, x 1,72 m. en el lado
izquierdo del fuselaje y se aña
den otras modificaciones y me
joras, entre ellas las necesarias
para su certificación JAA.
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É l Mirage 2000-5 Mk2 es
un desarrollo multimisión

1 del caza 2000-5 ,  está pro
pulsado por el motor Snec
rna M53-P2 que le suministra
un  empuje  de  21.400  lb
(97KN) y tiene una capaci
dad  máxima de almacena
miento interno de combusti
ble de 4000 litros. El peso en
vacío es de ocho toneladas y
tiene  una capacidad de car
ga  externa de seis toneladas
distribuida en nueve estacio
nes.

Dassault considera que el
control “fly by wire” analógico
del  avión, su piloto automáti
co  avanzado, el ala en delta
y  su regulador digital del mo
tor  le suministran unas altas
características de operación
“carefree”, es decir ,  que el
piloto esta más libre del con
trol  del avión y puede cen
trarse en la batalla aérea.

El  avión es capaz de al
canzar mach 2.2, tiene un te
cho operacional por encima
de  los 6000 pies y posee una
gran maniobrabilidad. La pis
ta  mínima para despegue
cargado con dos misiles MI-
CA es de 520 m y el aterriza
je  a una velocidad de aproxi
mación de 140 nudos preci
sa de 620 m de pista.

Dentro de las principales

mejoras que incorpora esta
versión, algunas ya incluidas

1en  el 2000-5 estándar, son
las siguientes:

—  El radar RDY mejorado
con  capacidad de frecuen
cias  de repetición de pulso
altas, medias y bajas; y ges
tión  automática de la forma
de  onda de acuerdo con el
ángulo de la antena, la alti
tud del avión con respecto a
tierra y con respecto al obje
tivo.  En modo de defensa
aérea  el RDY es capaz de
detectar  simultáneamente
hasta 24 objetivos en todas
las  altitudes y presentar los
ocho más peligrosos.

Los modos de combate de
adquisición rápida incluyen
puntería tomando como re
ferencia  el eje longitudinal
del  avión, búsqueda con el
HUD, búsqueda vertical, ba
rrido de adquisición en azi
mut e interrelación con otros
sensores (optrónicos o misi
les). Durante la rápida evolu
ción  de la batalla aérea el
RDY está preparado para re
agrupar automáticamente la
clasificación de los objetivos
en  función de sus paráme
tros, de manera que los cua
tro  blancos que pueden ser
fijados simultáneamente a un
mismo  misil MICA puedan
ser claramente observados.

En modo aire-superficie el
HDY es capaz de dibujar el
terreno, identificando blan
cos  móviles o fijos y desig
narlos a las armas. Nuevas

funcionalidades incluyen mo
do  de búsqueda y  segui
miento multi-objetivo aire-
mar, modo doppler mejorado
y  modo de búsqueda y se
guimiento de objetivos móvi
les  (GMTT/GMTI).

—  Una cabina avanzada
con cinco pantallas compati
bles con gatas de visión noc
turna, incluyendo una panta
lla a nivel de la cabeza y dos
pantallas multifunción capa
ces de presentar un mapa di
gital y el escenario táctico.

Una unidad de procesa
miento  de datos  modular
MDPU que ha sido desarro
llada para el Raf ale que re
emplaza a los dos ordenado
res de misión y a los das ge
neradores de símbolos de
los  modelos anteriores: La
capacidad  de proceso por
módulo es de cincuenta ve
ces  más que la del ordena
dor  tipo XRI instalado en el
Mirage  2005. Hay seis ra
nuras de repuesto que sumi
nistran  una capacidad de
crecimiento del 50% sin ne
cesidad de mejorar los pro
cesadores.

—  Un sistema de segui
miento del terreno DTS (Digi
tal  Terrain System) advierte
de  su proximidad y obstácu
los  en el mismo, incluyendo
además una base de datos
del  terreno integrada con el
piloto automático.

Comunicaciones seguras
y  “datalink”

—  Capacidades de armas
aire-aire  mejoradas con la
posibilidad de llevar cuatro
misiles MICA en las estacio
nes  del fuselaje, lo que le
permite llevar dos tanques
de  combustible bajo el ala y
misiles de largo alcance BVR
(Beyond  Visual  Range).
Cuando la opción del MICA
esté disponible, existe la op
ción  de integrar un casco
con  presentación electrónica
en el visor

—  Capacidad de aire-su
perficie mejorada con la po
sibilidad de integrar la futura

munición guiada de precisión
AASM que permite simultá
neamente atacar vados obje
tivos: El designador láser de
nueva generación Damocles
de  Thomson-CSF está com
pletamente integrado can el
Mirage 2000-5 Mk2 otrecien
do  una buena capacidad de
reconocimiento de un blanco
de  lOxiOm desde 30Km a
20.000 pies con condiciones
de tiempo adversas.

—  Un nuevo sistema de
contramedidas electrónicas
suministrado por Thomson
CSF,  capaz  de detectar,
identificar y localizar las ocho
amenazas más peligrosas
con  un alto grado de preci
sión. Esto incluye capacida
des  de perturbación que in
cluyen “chatfs” y bengalas.

—  Una  unidad grabadora
de  vídeo digital multicanal
Enertec V52100 que puede
adquirir información simultá
neamente de cuatro fuentes
de  video, dos canales de au
dio  y un bus de avión, y al
macenarla en un medio ex
traible,  suministrando más
de cinco horas de grabación.

A  mediados del año pasa
do  el Gobierno griego ha fiN
mado un contrato de 14 mi
les  de millones de dólares
para  la adquisición de 15
aviones Mirage 2000-5 Mk2
y  la modificación de 10 Mira-
ge 2000-5 a la versión Mk2

 Indra participa
V  en la fabricación

del MID$

I ndra forma parte de la nueva  compañía Euromids
SAS, creada recientemente
para responsabilizarse de la
producción e industrializa
ción a escala europea de los
terminales MIDS-LTV, el sis
tema de comunicaciones tác
ticas de la OTAN. Junto con
Indra, también forman parte
de la nueva compañía, Eads,
Thales y Marconi Communi
cations.

El Mirage 2000
V  adquiere nueva

vitalidad con la
versión_Mk2
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La  contribución de Indra
como  socio de Euromids,
consiste en el desarrollo de
los  computadores integrados
Dala  Processor (DP), Voice
Processor (VP) y Avionics
Multiplesex (AV-MUX).

Los terminales desarrolla
dos,  que superarán el millar
de  unidades, se instalarán
en diversas plataformas aé
reas,  navales y terrestres,
como los cazabombarderos
de combate EF-2000, EF-18,
Tornado y Rafale, las fraga
tas F-100 de la Armada yen
los  sistemas de mando y
control terrestres.

Y El FITS de EADSV  CASA se
consolida como
un producto
competitivo
internacional-
mente

E ADS CASA ha desarro
llado en los últimos años

un sistema láctico ,  el  FITS
(Fully  Integrated Tactical
System), núcleo de un com
plejo sistema de armas que
va  desde la vigilancia maríti
ma hasta las más completas
configuraciones de lucha an
lisubmarina.  Este sistema
concebido de forma flexible y
modular, puede instalarse en
cualquier plataforma desde
las  propias de EADS-CASA
hasta las grandes platafor
mas antisubmarinas como el
P3 Orión.

El  embrión de este sistema
comenzó  instalándose  a
principios de los 80 en el CA
SA C-212 y actualmente más
de 40 de estos aviones están
operando  con éxito  en el
mundo.

En el año 1994 se entre
garon dos aviones CN-235
MPA al lrish Air Corp en con
figuración patrulla marítima
que  han realizado dos mil
horas de vuelo por año des
de aquella fecha. Este hecho

proporciona una excelente
prueba del éxito de este pro
ducto y confirma la idoneidad
del sistema hasta en las con
diciones extremas del Atlán
tico  Norte. Sobre la base de
la  experiencia acumulada
durante esos años CASA de
cidió lanzar el desarrollo del
FITS que actualmente repre
senta  su propuesta en el
campo de sistemas de patru
ha marítima y guerra antisub
marina.

Durante  el  año  2000,
EADS CASA ha sido contra
tada  para la modernización
del sistema de misión de los
Lockheed P-3B del Ejército
del Aire español. El contrato
incluye,  principalmente, la
sustitución del antiguo siste
ma táctico por el CASA FITS
y  la integración de un nuevo
y  moderno conjunto de sen
sores de misión característi
cos  de la lucha antisubmari
na,  como son el radar de
búsqueda, FLIR, ESM, Siste
ma Acústico, Data Link 11”
además de la modernización
de  sistemas de navegación
del avión.

LAOS CASA ha puesto en
vuelo en el primer trimestre
del año 2001 un avión C-295
y  un conjunto de sensores
de  misión antisubmarina co
mo demostrador tecnológico.

El  22 de marzo de 2001
las autoridades de Abu Dha
bi  han anunciado  que el

1 avión de LAOS CASA C-295
ASW (Guerra Antisubmari
na)  ha sido seleccionado
por  los  Emiratos  Arabes
Unidos, después de una du
ra  competición con Alenia y
Thomson con Bombardier,
dentro del programa Shahe
en 1 de avión de patrulla ma
rítima  para su Armada. La
solución  se ha basado en
cuatro aviones C-295 equi
pados con el FITS que es el
corazón  de un sofisticado
sistema de misión para la lu
cha antisubmarina que inte
gra  un conjunto de moder
nos sensores

Actualmente EADS-CASA
se  encuentra con el FITS en
los  últimos pasos de la lici
tación por un sistema de mi
sión que equipará a los CA
SA CN-235 en el marco del
Programa Meltem de la Mari
na y Guarda Costas de Tur
quía  para la integración de
sistemas de armas de Patru
lla Maritima y Vigilancia Man
tima  respectivamente.

Instalado  en el CN-235-
300,  este sistema también
está siendo considerado por
las tres compañías que com
piten para el programa Deep
Water de la Guardia Costera
Estadounidense  (Boeing!
Avondale, Bell/Lockheed y
Saic/Sikorsky) como parte de
su  propuesta para el avión
de ala fija para patrulla marí
tima.

El  sistema FITS hace el
máximo uso de las nuevas
tecnologías y conceptos co
merciales COTS. La configu
ración  del Sistema Táctico
de  Misión incluye un proce
sador central, opcionalmente
redundante, basado en tec
nología  RISC para las fun
ciones en tiempo real, donde
se  realizan  las funciones
centralizadas de gestión de
bases de datos, registro de
eventos, monitorización de
estado y manejo de interfa
ces del sistema con los sen
sores y la navegación.

Incluye igualmente cuatro
consolas  mullifuncionales
idénticas,  conectadas por
medio de una red de área lo
cal  y provistas cada una de
ellas  de su propio procesa
dor  RISC idéntico al del pro
cesador láctico, pantalla de
cristal liquido de 20 pulgadas
de alta resolución, dos pane
les  táctiles teclado y track
bali.

El  potente  y  avanzado
Centro de Apoyo a la Misión
compuesto por una red de
estaciones de trabajo cubre
las funciones de planificación
y  preparación de misiones,
fusión  y análisis de senso
res, enlace de datos y entre
namiento táctico.

Y  El X-35B STOVLV  completa su
evaluación en
foso de pruebas

E l demostrador Joint Strike
Fighter X-35B de Lock

heed  Martin ha completado
con éxito y en el tiempo pre
visto, las pruebas de susten
tación en foso de su sistema
de  propulsión STOVL (des-
pegue corto y aterrizaje verti
cal).

Los ensayos han conf irma-
do que su característico sis
tema de elevación mediante
un  fan empujador en el mo
rro  del avión  genera una
gran  potencia vertical, con
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temperaturas de salida más
bajas y menores efectos me
dioambientales que los siste
mas tradicionales de eleva
ción directa; a la vez que se
eliminan  los problemas de
reentrada de aire caliente en
el  motor característicos de
los  diseños STOVL conven
cionales.

El  motor de Pratt & Whit
ney y el fan de Rolls-Royce
se  comportaron espléndida
mente durante las pruebas.
Las temperaturas y velocida
des registradas fueron mejo
res que las previstas y se lo
gró  un empuje sostenido
completamente operativo, lo
que  significa que el X-358
podrá volar con propulsión
STOVL esle verano, sin que
necesite un mayor desarrollo
del motor.

Las pruebas de suspen
sión  en foso se llevaron a
acabo utilizando un tren de
aterrizaje especial que per
mitió a unos sensores medir
directamente la fuerza y ca
pacidad de elevación, mien
tras  se mantenía el avión
anclado sobre un soporte, a
nivel de máxima potencia.

Durante dos semanas, el
equipo de Lockheed Martin
llevó a cabo más de cien se
ries de pruebas controladas
directamente por el piloto, re
alizándose  simulaciones
completas de vuelo vertical,
incluyendo el paso desde el
modo  CTOL (despegue y
aterrizaje  convencional) al
STOVL. Las medidas regis
tradas  no mostraron daños
por  recalentamiento ni el
chorro afectó a la estructura
del avión.

Las  pruebas incluían 26
comprobaciones de los em
bragues de paso del modo
CTOL al STOVL con el mo
tor  muy revolucionado. El X
358  operó repetidamente a
unos  niveles máximos de
empuje vertical durante perí
odos superiores a los 90 se
gundos. Los ensayos se rea
lizaron con el avión cargado

de  combustible y durante
más de una hora.

El  nivel de ruido y vibracio
nes  en la cabina del piloto
fueron mínimos y similares a
los  de la versión CTOL. El
sistema de propulsión res
pondió adecuadamente a los
instrumentos del piloto.

Las pruebas se realizaron
sobre un foso que mediante
un sistema de rejillas móviles
permite diversas conligura
clones. Con ellas se pueden
simular condiciones de vuelo
o  de aproximación al suelo.

Lockheed Martin en aso
ciación con Northrop Grum
man y BAE SYSTEMS, com
pite en el programa de sumi
nistro  del  JSF  para  los
Estados Unidos y Gran Bre
taña.  La selección del con
tratista por el Gobierno Nor
teamericano para este pro
yecto se producirá en Otoño.

y  EADS CASA
Ventrega  al

Ejército del Aire
el  último Mirage
FI  modernizado

E l 27 de febrero se efec
tuó  en las instalaciones

de  mantenimiento de Getafe
la  entrega del último Mirage
F-1 al Ejército del Aire, con
esta  entrega se pone fin al
programa de modernización
de  los aviones Mirage F-1 re
alizados por EADS CASA.

En total se han moderniza
do  52 aviones (48 monopla
zas  y 4 biplazas) de diferen
tes  versiones,  actuando
EADS CASA como subcon
tratista y Thales como con
tratista principal. En octubre
de  1996 fue firmado el con
trato.  El prototipo realizado
por  Sabca fue aceptado en
abril  de 1998, y el  primer
avión de serie fue entregado
por  EADS CASA el 26 de
marzo de 1999. Se han en
tregado  una media de dos
aviones al mes.

Este programa de moder
nización ha consistido en la
modificación del avión para
recibir mejoras en su capaci
dad de:

-  Interoperatividad de co
municaciones con sistemas
OTAN

-  Sistema de autoprotec
ción

-  Sistema de navegación
-  Armamento y ataque
-  Homogeneización en el

diseño de la cabina

EADS CASA ha desarro
llado la ingeniería de instala
ción para adaptar la modifi
cación a versiones diferentes
de  la del prototipo, ha fabri
cado  los kits de instalación
necesarios en toda la moder
nización,  tanto en la parte
mecánica (paneles, sopor
tes,  conductos, etc.) como
en la eléctrica (mazos de ca
bles),  ha incorporado equi
pos adicionales como 1FF. y
VHF en cuatro aviones bipla
za  homogeneizando sus ca
binas y ha definido y desa
rrollado las pruebas de mo
dernización llevando a cabo
la  integración y cualificación
de la instalación efectuada.

Para  EADS CASA este
programa ha supuesto, por
una  parte, la adquisición de
una capacidad y experiencia
que le permitirá afrontar futu
ros trabajos o modernizacio
nes de este tipo, y por otra
la  ampliación en la diversifi
cación  de actividades  al
campo de la modernización
de  aviones de combate. El
éxito  de este programa ha
supuesto en parte la adjudi
cación de otros dos progra
mas de modernización, los
de  la flota de F-5 y la flota de
F-18 del Ejercito del Aire.
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Rusia recorta el
V  bolsillo  _____

L os presupuestos espacia
les de Rusia para el 2001

han  llegado a Rosaviacos
mos,  la Agencia Espacial
Rusa. Sin contar con la “ge
nerosa” participación del po
pular turista espacial Dennis
Tito  (20 millones de dólares)
la  cifra recibida sirve para
cubrir la mitad de los progra
mas previstos para este año.
Aunque suene extraño, por
eso  de la “relatividad”,  la
cantidad aportada por Tito
supone más de un tercio de
los  presupuestos aprobados
por  la Duma, es decir, nada
comparado con los gestiona
dos  por la NASA (miles de
millones de dólares), calderi
lla comparados con los de la
ESA y una propina para la
mayoría de grandes agen
cias  espaciales nacionales,
como Japón o Canadá. Para
que  sirva como referencia, el
programa espacial de la In
dia  tiene previsto para este
año  dos lanzamientos, no
participa en la ISS, no tiene
capacidad de vuelos tripula
dos y sus satélites son mo
delos “utilitarios”, si hacemos
parangón con las capacida
des  rusas, con los progra
mas en los que participa, sus
capacidades industriales y
las diferentes familias de lan
zadores  y satélites que ha
desarrollado o con su Histo
ria, será fácil entender o sor
prenderse de porqué se que
jan  en Rosaviacosmos, su
presupuesto 2001 es de 48
millones de dólares, la mitad
del de la India. La pretensión
mínima para este año se ha
bía  ajustado hasta los 104
millones de dólares, una cifra
“descomunal” para las autori
dades rusas. La primera víc
tima, y la más directa, de es
te  continuo recorte económi
co  fue  la  MIR,  con  69
millones de dólares al año en
costes  mínimos y fijos,  su
supervivencia era el fin de

cualquier otro compromiso o
aventura espacial para Ru
sia. Otro afectado importante
ha sido la Corporación Ener
gia,  los gestores de la MIR,
quienes están pagando de
su  bolsillo los costes de acti
vidades  como tas sondas
Progress a la 155. En estos
momentos Rusia mantiene
además de su participación
en  la 155 y diferentes series
de  lanzadores unos 110 sa
télites  operativos en órbita,
una cifra respetable pero que
debe ser mantenida por los
constructores rusos, pues si
no son sustituidos por unida
des  más evolucionadas su
lugar  en el “cielo”  y en el
mercado será tomado por
otros  constructores con sis
temas  más evolucionados,
fiables y baratos. Un ejemplo
es  Fa constelación de satéli
tes  de  navegación GLO
NASS,  además de ser in
compatible  con  GPS por
cuestiones políticas y milita
res, tiene 13 de las 24 unida
des  “mínimas” en uso y mu
chas de ellas en las etapas
postreras de su vida operati
va.  Que sirva de aviso a na
vegantes.

Y  2001, una
VOdisea

Marciana

E n abril y a bordo de un
Delta lIla  NASA retoma

ba  la exploración de Marte
con nuevos ánimos y con la
certeza de que los fracasos
que empañaron los primeros
y  enormes éxitos no se vol
verán a repetir en esta oca
sión, ilusiones que han pro
vocado que esta misión se
llame de manera muy torera
2001 Odisea Marciana. Des
pués de cinco pequeños en
cendidos de los cohetes de
dirección, 650 millones de ki
lómetros  y seis meses de
viaje (la fecha prevista en la
actualidad para el “contacto”
es  el 24 de octubre de este

año),  la nave llegará a una
órbita cercana al planeta, lu
gar  en el que permanecerá
dos  meses realizando ajus
tes  y preparativos antes de
comenzar la tase operativa,
de una duración mínima pre
vista de cuatro años, tiempo
en  el que además de com
pletar la misión científica rea
izará en dos años un mapa
de la casi totalidad del plane
ta.  Tres son tos principales
instrumentos con los que se
ha  dotado a esta misión de
exploración y de investiga
ción  del suelo marciano, su
atmósfera y su ‘ambiente de
radiación”,  un factor clave
para las futuras misiones tri
puladas a este planeta.

-THEMIS,  Thermal Emis
sion Imaging System, capaz
de  tomar imágenes infrarro
jas  y térmicas tanto de la
Tierra (según se aleje) como
de  Marte, del que realizará
un  mapa mineralógico y mor
fológico.  Este instrumento
está basado en una cámara
de  alta resolución y un es
pectrómetro.

-  GAS, Gamma Ray Spec
trometer,  un espectrómetro
de  rayos gamma con el que
se  buscará cualquier rastro
de  agua presente o pasada,
estudiará la composición mi
neral del suelo y cuantificará

la  presencia de Hidrógeno
en  el subsuelo (hasta 1 me
tro de profundidad).

-  MARIE, Mars Radiation
Environment  Experiment,
medidor  de radiación am
biente.

Esta Odisea Marciana de
300  millones de dólares y ca
si  800 kilos es gestionada y
dirigida  desde el JPL (Jet
Propulsion Laboratory) de la
NASA, aunque también cola
boran  las universidades de
Arizona, Tempe y Tuscon y
el  Johnson Space Center de
la  NASA, centro que operará
el  instrumental científico. El
constructor ha sido Lockhe
ed Martin Astronautics.

Animados por el regreso a
Marte, la NASA y el JPL han
sacado a concurso para la
industria los proyectos para
traer  de regreso a la Tierra
las  primeras muestras mar
cianas.  Por el momento se
han  seleccionado las pro
puestas de Bali Aerospace &
Technologies, Boeing, Lock
heed  Martin y TRW. Cada
contrato para desarrollar so
luciones robóticas para la to
ma de muestras está valora
do en un millón de dólares y
su duración media es de seis
meses. La primera misión de
retorno será lanzada, como
muy pronto, en el año 2011.
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Pioneer 10
V  ataca de nuevo
A finales del pasado mes

de  abril, cuando el silen
cio  iniciado en agosto del
año  pasado era demasiado
prolongado como para creer
en  la supervivencia de la
sonda y los técnicos pensa
ban  en cerrar casi 30 años
de  misión. Pioneer 10 fue
captada de nuevo desde las
instalaciones de la NASA en
España, una señal que indi
ca  que el viaje continúa ha
cia  la Constelación Taurus,
en  las profundidades del Es
pacio.  Esta misión se dio
administrativamente”  por

culminada en 1997, pero vi
ve  una jubilación muy activa
y  ha mantenido hasta el mo
mento envíos regulares de
datos  recogidos durante su
nada despreciable periplo de
un  billón de kilómetros, dis
tancia  que supone casi un
día de viaje para las señales
de radio en cualquiera de los
dos sentidos. La nave Pione
er  10 fue lanzada el 2 de
marzo de 1972 y ha sido el
primer  ingenio humano en
sobrepasar el cinturón de as
teroides y en abandonar el
Sistema Solar (1983), ade
más de la primera en tomar
imágenes cercanas de Júpi
ter; aunque no es la más ve
terana, honor que correspon
de  a su predecesora la Pio
neer  6, que también sigue

operativa  después de 35
años  de servicio en el Cos
mos.

y  Ofertas rusas
V  para intereses

iraquíes -  -  ____  -

I ntersputnik, compañía rusadedicada a la gestión de sa
télites de comunicaciones, es
tá  negociando con Iraq la posi
bilidad de abrir a este país las
fronteras del espacio y sus po
sibilidades, eso si, siempre
dentro de los límites fijados
por  las Naciones Unidas en
las  diferentes sanciones y
dentro de los que se ha deno
minado ‘acciones de interés
civil y no militar’, como pueda
ser  el “petróleo por alimentos”.
Entre las diversas posibilida
des se encuentran las de ofer
tar  servicios de lntersputnik
como comunicaciones o datos
vía  la red de satélites de la
propia  compañía, el lanza
miento de un satélite iraquí en
un futuro no muy lejano o la
construcción de una estación
terrestre de comunicaciones,
un centro dedicado a telefonía
y televisión, que seria similar
al  construido en los ochenta
por lntersputnik y que fue des
truido en la Guerra del Golfo
por las fuerzas de la Coalición
Internacional. lntersputnik, que
nació en 1971 como una orga
nización marco del bloque so
viético, en la actualidad, con

ocho satélites operativos y dos
en camino y con las ideologías
aparcadas en el baúl de los
recuerdos y la economía de
mercado como bandera, es
una  sociedad internacional
compuesta por veinticuatro
naciones, entre las que se en
cuentran Rusia, Alemania, Po
lonia, Rumania, India o Siria
entre otros.

!  Enemigos en la
V  Tierra, socios en

el  Espacio     -

a  compañía estadouniden
e  Space Systems/ Loral

diseñará y construirá el satéli
te de telecomunicaciones Aps
tar-5 para APT Satellite Com
pany, de Hong Kong, y será
un Larga Marcha chino el que
lo  ponga en órbita. Este inge
nio, valorado en conjunto en
240 millones de dólares, susti
tuirá al origen de su saga, el
Apstar-1, situado en órbita ge
oestacionaria a 138  grados de
longitud  Este y dedicado a
proporcionar a China y Este
de  Asia señal en banda Ku y
C  de datos, video y voz. Loral
ya construyó para APT el Aps
tar-2R,  que fue lanzado en
1997, y con el Apstar-5 se
convertirá en la primera em
presa norteamericana en lan
zar  un satélite para y por Chi
na  desde 1998, año en que
las  relaciones espaciales se
congelaron por conflictos de
“espionaje industrial” entre
ambas naciones.

 STS•100 en
V  Tierra  ___

L a misión del transbordador
norteamericano STS-1 00,

realizada a bordo del Endea
vour, concluyó satisfactoria
mente el pasado 1 de mayo
cuando la nave aterrizó en la
Base Aérea de Edwards, en
California. Por motivos meteo
rológicos se suspendieron dos
aterrizajes previos en el KSC

(Kennedy Space Center) de
Florida, inconveniente que le
va  a suponer a la NASA un
extra de un millón de dólares,
cifra que costará el transportar
al  Endeavour desde California
a  Florida a “lomos” de un Bo
eing 747 (Jumbo) modificado.
Los reglamentos de la NASA
prohiben aterrizajes de los
transbordadores con viento
cruzado superior a 15 nudos,
techo de nubes por debajo de
8000 pies o tormentas en un
radio de 60 kilómetros a la pis
ta de atenizaje.

Además de compartir vecin
dad con Dennis Tito en la SS,
la  misión principal de los tripu
lantes del Endeavour fue la
instalación en la Estación del
brazo  robótico canadiense,
una  herramienta de 600 millo
nes de dólares, vital para los
ensamblajes exteriores ya que
sus capacidades superan no
tablemente a los brazos robé
ticos de os transbordadores,
maquinaria que se ha estado
usando hasta ahora en los tra
bajos fuera de la Estación. La
grúa mide 17 metros de longi
tud y será capaz de trasladar-
se  por railes sobre la  SS y
mover objetos por el exterior
de  la Estación y desde los
transbordadores o las naves
de aprovisionamiento. Con es
ta  aportación, la principal de la
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SPACIO
Agencia Espacial Canadiense,
se  han cubierto dos tercios de
los presupuestos pactados co
mo contribución de Canadá a
la  155 (900 millones de dóla
res).  La misión ha durado 11
dias, 21 horas y 30 minutos,
tiempo en el que se completa
ron 186 órbitas completas a la
Tierra, y en ella han participa
do  astronautas de Estados
Unidos, Italia, Rusia y Cana
dá.  La 155 costará 6 billones
de dólares cuando esté finali
zada y en ella habrán partici
pado 16 naciones de 4 conti
nentes.

2 006 es la fecha elegida
por la IAF (lsraeli Air For

ce) para disponer de su primer
satélite de comunicaciones de
uso exclusivo, una herramien
ta  de trabajo que se aplicará
en  especial en la nueva flota
de  reactores de combate E-
161, aparatos fabricados por
Lockheed Martin y que conta
rán  con sofisticados equipos
electrónicos reforzados por las
capacidades de la tecnología
espacial. La función principal
del satélite será la de conver
tirse en el nodo central de co
municaciones, una utilidad
que una vez comprobada en
los F-16l será implantada pro
gresivamente en la flota israelí
de F-1 51. Esta nave será cons
truida en común por IAl (Israel
Aircraft Industries) y una em
presa norteamericana cuya
identidad aún no ha sido des-

velada y su masa estará cer
cana a las dos toneladas. IAl
ha fabricado el satélite comer
cial  Amos 1, un modelo de
una tonelada dedicado a las
comunicaciones que fue lan
zado en 1996, y la familia de
satélites de observación remo
ta terrestre Ofeq.

Nuevos
V  competidores en

el  mercado

E l modelo ruso Proton M
Breeze M, una evolución

más potente y versátil del clá
sico  Proton, realizó el pasado
mes de abril desde el Cosmó
dromo de Baikonur su primer
vuelo  de prueba, un lanza
miento calificado como un éxi
to  rotundo por todos los pre
sentes y participantes en el
proyecto, especialmente el
consorcio  LS y el fabricante
Khrunichev. Este modelo es
capaz de transportar 6,2 tone
ladas (el K sólo 5), incorpora
aviónica mejorada y su estruc
tura es más ligera que la del
actual  Proton K. El cohete
transportó en este viaje inau
gural el satélite de comunica
ciones Ekran M propiedad del
Gobierno de Rusia, que quedó
situado en órbita geoestacio
nana a 220 kilómetros de la
lierra  y se dedicará a la trans
misión de radio y televisión a
las  regiones más alejadas y
despobladas de Rusia.

India  ya tiene su
V  cohete

a  India lanzó con éxito un
atélite  experimental de

comunicaciones con su nueva
joya  espacial, el lanzador
GSLV-D1 (Geosynchronous
Satellite Launch Vehicle), un
vehículo de 400 toneladas, 50
metros de altura y tres fases,
capaz de transportar cargas
de  2 toneladas. La Agencia
Espacial India ISRO (Indian
Space Research Organiza
tion) inició en 1990 el proyecto

GSLV con un presupuesto de
157 millones de dólares, pero
la  negativa de Estados Unidos
a  permitir a Rusia la cesión de
tecnología para lanzadores
chogénicos causó enormes re
trasos al proyecto, además de
pasar una factura final bastan
te  más elevada de la presu
puestada inicialmente. Están
previstos dos lanzamientos
más de prueba antes de que
151RO declare, en el 2003, a
este lanzador como comercial
mente operativo y operable.
Con este éxito no sólo se po
ne fin a la dependencia exte
rior en el campo de lanzado
res,  especialmente de Aria
nespace, sino que además
convierte a India en un com
petidor en el reducido merca
do de cohetes pesados, don
de  por el momento sólo co
mercian  Europa,  Estados
Unidos, Rusia, Japón y China.
GSLV-D1 estuvo propulsado
por combustible sólido en la
primera etapa, liquido en la
segunda y, por primera vez,
se utilizó combustible criogéni
co en la tercera fase. El satéli
te transportado, de 1,5 tonela
das, servirá para comunicacio
nes de televisión e Internet.

Y GE da negocio a
V  Alcatel

E l consorcio norteamericano  GE American Com
munications ha contratado a
Alcatel Espacio la construc
ción de tres nuevos satélites,
una orden de trabajo que su
pone a GE ser el primer clien
te  privado de Alcatel con un
total  de siete unidades. Las
cinco primeras unidades es
tán construidas sobre la pla
taforma Spacebus 4000 y su
peso en lanzamiento es cer
cano  a las cinco toneladas,
las dos últimas que se cons
truirán serán modelos más li
geros y la plataforma elegida
ha sido Spacebus 3000, más
liviana pero no por ello me
nos capaz que su hermana
mayor. Los lanzamientos co-

rnenzarán en el 2002 a bordo
de  cohetes Proton y los saté
lites tendrán como cometido
el  retorno de señales de tele
visión, video y radio a Europa
y  Norteamérica.

+Próximos lanzamientos

?? -  Artemis a bordo de un
Ariane 5 europeo.

?? -  Segundo Ariane 5 del
mes, esta vez transportando
el  satélite de observación
meteorológica Envisat-1.

-  Lanzamiento inaugural
del 112-A japonés.

-  Astra-2C en un Proton
ruso,

?? -  SCISAT-1 de la NASA
a  bordo del cohete norteame
ricano Orbital Sciences Pe
gasus.

01  -  DMSP-16 como carga
útil de un Titan 2 estadouni
dense,

05-  ICO-Al a bordo de un
Atlas 2AS.

06  -  Boeing Delta 2 (7326)
con la nave de la NASA Ge
nesis.

11 -  Delta 2 (7925) de la
U.S. Air Force con el satélite
NAVSTAR 2R de la red GPS
(Global Positioning System) y
la  sonda de la NASA Pro
SEDS (Propulsive Small Ex
pendable Deployer System).

14-  Vuelo STS-104 del
transbordador de la NASA,
Atlantis en esta ocasión, con
la  misión a la 155 7A.

21 -  Vuelo STS-105, en es
te  caso con el Endeavour,
para completar la misión de
trabajo 7A.1 a la SS.

29  -  Lanzamiento del Hys
hot 1 Teffler-Orion.

30  -  Nave rusa Progress
Ml  Soyuz U en lo que será el
vuelo 6P a la Estación Espa
cial Intemacional. Transporta
rá víveres, carga y útiles de
trabajo desde el Cosmódro
mo de Baikonur, Kazajstán.

30 -  Microwave Anisotropy
Probe (MAP) en un Delta 2
(7420) desde la plataforma
17A de Cabo Cañaveral,

yMás
V  capacidades

para la Fuerza
Aérea de Israel
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PANORAMA D[ LA±TAN
ÉJComfté  Militar diia  Unión Euro péi  -

comienza su andadura
E/día  11 de abril pasado se celebró la primera reunión del Comité

Militar de la UE presidida en su primera parte por su Presidente, el
General finlandés t-lágglund, que saludó a (os presentes. El General
Hágglund mostró su satIsfacción por presidir el Comité y manifestó
su intención de contribuir a su consolidación y al desarrollo de la Po
litica Europea de Seguridad y Defensa. La sesión continuó con un
repaso a la agenda de trabajo del Comité realizada por el MILREP
de Suecia, país que ejerce la Presidencia de la UE durante el primer
semestre de este año. Entre otros asuntos se trató de la fecha del
primer Comité Militar en sesión de jefes de Estado Mayor de la De
fensa. Pese a las dificultades de calendario para algunos JEMAD,s,
se recomendó el día 23 de mayo para esa importante y significativa
reunión, dado que el Comité de Asuntos Generales (CAO) tiene pre
visto reunirse e) 12 de junio y es preciso un margen de tiempo para
que los jefes de Estado Mayor intervengan activamente en el debate.
La citada reunión del CAO es la última antes de la Cumbre de Gote
borg con la que terminará la presidencia sueca. El resto de la reu
nión del primer Comité Militar en sesión permanente o de Represen
tantes Militares (MILREP) se desarrolló bajo la presidencia interina
del MILREP sueco. En el apartado de otros asuntos se trató de las
futuras posibles reuniones del Comité Militar de la UE con el Comité
Militar de la OTAN y con el grupo de los 6 y el grupo de los 15. Se
pretende que la primera reunión sea con el CM de la OTAN aunque
sea la más difícil de acordar por ser necesaria su aprobación previa
por  el Consejo del Atlántico Norte.

Ejercicios en primavera
El  ejercicio Ardent Ground 2001 se desarrolló en Polonia del 28 de

abril al 24 de mayo. En el ejercicio participaron cerca de 3000 militares
procedentes de Alemania, Bélgica. República Checa, Estados Unidos.
Hungría, Italia, Portugal, Polonia y Reino Unido y el escenario estuvo
localizado en el oeste del gran país eslavo. El Ardent Ground es un
ejercicio de tiro real dirigido por el Comandante Supremo Aliado en Eu
ropa con el objeto de entrenar a una de sus fuerzas de Reacción Inme
diata (IRF), la A/Sed Mobile Forne (land). Esta fuerza está equipada pa
re su despliegue y actuación en un amplio abanico de operaciones que
abarcan desde la asistencia humanitaria hasta operaciones de apoyo a
la paz y de respuesta a crisis. Elementos iniciales de la AMF (land) pue
den movilizarse en 72 horas y el resto de la fuerza, equipos y pertre

chos es capaz de desplegarse en 13 días. Durante el ejercicio se des
plegaron y realizaron ejercicios de tiro real y operaciones aéreas, siete
baterías de artillería, cinco pelotones de morteros, aviones y helicópte
ros, además de los elementos de apoyo necesarios.

Las fuerzas de reserva de la OTAN en Bosnia-Herzegovina, Koso
yo y Albania realizaron deI 27 de abril al 10 de mayo el ejercicio Ad
venture Express/Dynamic Response 2001 (AEJDR 01) con la partici
pación de 1500 personas de seis países aliados y socios, más Ar
gentina.  El  ejercicio  AE/DR 01 comenzó con una  fase de
entrenamiento en Albania y se desarrolló en Bosnia-Herzegovina y
Kosovo. La Fuerza de Reserva Estratégica de la OTAN, que está
contemplada en la directiva de SFOR y KFOP, es una fuerza multi
nacional, altamente preparada y con una gran variedad de capacida
des militares, incluyendo infantería ligera y aerotransportada, unida
des acorazadas y anfibias, artillería y capacidad de movilidad y ata
que aéreo. Este año el AE/DR 01 combina dos ejercicios anuales y
ha servido para practicar y validar conceptos operativos así como
para familiarizar a las tropas con el terreno, El ejercicio es también
una muestra de la firme resolución y compromiso de la Comunidad
Internacional para mantener la paz y la estabilidad en la región de
los Balcanes. 8  AE/DR 01 fue coordinado por el CG de las Fuerzas
Aliadas del Sur de Europa (AFSOUTH) que es el responsable de las
operaciones en los Balcanes y controla los Cuarteles Generales mul
tinacionales en Bosnia-Herzegovina (SFOR) y Kosovo (KFOR).

El  Sr. Ilans ílaekkerup, Repri’sentarile E.vpeeial del Secrelano Ge
neral de la ONU pan: Kosovo, con e/Sr. Robe riso,: durante ¡gua li
sito al Cua rIel General de la OTAN el 28 de frhrero de 2001.

Lux Cinifen’neias cje  Prensa ‘  las Declaraciones oficiales von dos formas de co,n,r,,icac’ió,i nLLIV usadas por el Snretarir, General de la
()í.4N.  Conferencia de Prensa sobre el uranio empobrecido, enero 200/.
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Los ejercicios (Vn  lnç paLves socios cubren aspectos relativos a ayuda
militar prun sustituir jalo dañado por inundación.

E/ejercicio OTAN de medidas contra minas, Darnsel Fair 2001, se
desarrolló del ISa! 26 de mayo en las aguas costeras turcas de la ba
hía de Kusadasi. En un entorno real se simulo la penetración de tropas
para el Mantenimiento de la Paz en un país imaginario. La Fue,za de
Medidas contra Minas del Mediterráneo (MCMFORMED) tuvo que de
sarrollar operaciones de limpieza de minas que garantizaron la entrada
de las unidades en el escenario previsto, En el Damsel Fair 2001 inter
vinieron buques contra minas, aviones P-3C, minadores, equipos de
desactivación de explosivos, patrulleros y buques auxiliares proceden
tes de Alemania, España, Estados Unidos, Grecia, Italia, Países Bajos
y  Turquía. NA VSOUTH, el CG de la OTAN responsable de las opera
ciones man’timas en la Región Sur, coordinó y controló el ejercicio. La
MCMFORMED es parte de las fue,zas de Reacción de la Alianza Atlán
tica y fue activada en 1999. Sus actuaciones se realizan tanto en puerto
como en mar, proporcionando presencia militar de la OTAN y mostran
do la solidaridad y cohesión de la Alianza mientras permanece prepara
da para su inmediato despliegue en caso de crisis.

Merece recordarse

humanitaria. En el ejercicio Trans-Carpathia 2000 se rendid  LUZ

ción ante diversos acontecimientos. Declaraciones muy duras fueron
las dedicadas a condenar el tiroteo de soldados rusos de la KFOR el 11
de abril en Kosovo y el asesinato de ocho miembros de las fuerzas de
seguridad de Macedonia ocurrido el día 28 de abril cerca de Tetovo,
Respecto a la muerte do soldados de KFOR, el Sr, Robertson afirmaba
en el comunicado que la OTAN no toleraría dichos ataques sobre el
personal de KFOR y que había transmitido al ministro de AA.EE de
Rusia su pesar, señalándole que consideraba que un ataque contra
cualquier soldado de KFOR es un ataque contra todos. En relación con
la emboscada en Macedonia, el Secretario General condenaba en el
comunicado del día 29 de abril la cobarde actuación de los extremistas
señalando que la violencia debía terminar y que esas tácticas nunca
triunfarán. Por otra parte, KFOR está haciendo todo lo posible para ase
gurar un rígido control de las fronteras de Kosovo.

El  día 15 de abril el Sr. Robertson hizo dos declaraciones. Una de
ellas, expresando la satisfacción de la OTAN por la liberación de rehe
nes serbios en el Sur de Serbia por los albaneses y considerando que
dicha liberación era un paso positivo hacia la normalización en la zona.
En la segunda declaración del día 15, el Secretario General glosaba la
detención por SFOR de Dragan Obrenovic acusado de crímenes de
guerra por el Tribunal Penal Internacional para Yugoslavia y resaltaba
que dicha detención era otro paso positivo en el compromiso de la
OTAN de detener al resto de los acusados de crímenes de guerra. Ca
da detenido enviado a La Haya facilita la construcción de una paz dura
dera en los Balcanes. Las partes firmantes del Acuerdo de Paz de Day
Ion siguen siendo responsables de cooperar en la investigación y per
secución de los crímenes de guerra y otras violaciones de las leyes
internacionales y humanitarias. SFOR continuará jugando su papel lle
vando a cabo su mandato de una manera firme y justa.

El  CG de la OTAN recibe en cualquier época del año numerosas
visitas de la más variada naturaleza, Entre los visitantes se pueden
señalar destacadas autoridades de países y organizaciones relacio
nadas con las actividades de la Alianza. El día 25 de abril, el Sr.
Dragan Covic, Vicepresidente del Gobierno de Serbia, visitó el CG
de Bruselas acompañado del Ministro yugoslavo de MEE.  y del Ge
neral Krstic, Jefe de las Fuerzas Conjuntas de Seguridad- Durante su
permanencia en la Sede de la Alianza el Sr. Covic saludó al Sr. Ro
bertson y dirigió la palabra a los representantes permanentes en el
Consejo del Atlántico Norte. Por su parte, el Sr. Hans Haekkerup.
Representante Especial del Secretario General de las Naciones Uni
das en Kosovo acompañado del Teniente General Skiaker, mantuvo
el  día 26 de abril reuniones en el CG de la OTAN con el Secretario
General ye! Consejo del Atlántico Norte

El  Secretario General de la OTAN realizó en el mes de abril varias
declaraciones relacionadas con los Balcanes. Las declaraciones son
utilizadas por el Secretario General para expresar su opinión y valora

El  Vicesecretario General, Sr. Balanzino, con el Alto Representan
te para Bavnia-Herzegovina, Sr. Petrirsch. 19marzo2001.
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Un cambio lleno de similitudes, con 9randes diferencias

DESDE i&  L  17/1989
ALALEY17/1999

L a nueva ley que regula el estatuto del perso
nal  militar profesional es, en lineas generales,
bastante parecida a la anterior; es más, un
examen superficial de la mismo podría con

cluir con que estamos ante una versión me(orada de
la  anterior. Este razonamiento, tan simplista coma
equivocado, puede llevar a pensar a más de un mili
tar  profesional que una vez conocida la primigenia
ley  17/1989,  le basta uno somera lectura de la nue
va  para estar al corriente de los cambios que la mis
ma  ha traído. Nada  más lejos de la realidad. Hay
cambias sustanciales junto con otras que no lo son
tanto), que hocen obligado un análisis más detenido.

Como no es pasible en las dimensiones que debe
tener un artículo para esta revista, exponer todas y ca
da  una de las  novedades, ni explicar el contenido de
la  ley; no queda más remedio que ofrecer una visión
de  aquella más significativa que trae la nueva, aunque
lo  que aquí se expone no agota todos los cambios.

NOVEDADES  INICIALES

Se  han quedado fuera del ámbito de la  ley los
miembros de la Guardia Civil, aunque su legislación
de  personal se basa tanta en esta ley coma en la de
fuerzas y cuerpos de seguridad, y sin que ello afecte
a  la condición de militar de los mismas.

Respecto a la fórmula para el juramento de fidelidad
a  la Bandera, no sólo la cambia (art. 31, sino que in
troduce una diferente para los españoles no militares
que deseen realizarlo (disposición adicional 6).

Los militares de empleo desaparecen para conver
tirse en militares de camplemento loficialesl y  milita
res profesionales de tropo y  marinería IMPTM), al
tiempo que posibilita, solo a estos últimos el acceder
a  una relación de servicios de carácter permanente.

Recupera la figura del Subsecretaria de Defensa,
que  sustituye al  Secretario de Estada de Administra
ción Militar.

Por último, dentro de este apartado hay que seña-

lar  la diferenciación que la ley establece en el arricu
la  10 entre “mando” y  “función de mando”, La se
gunda,  mós genérica, hace referencia a que tado
militar, en razón de su empleo, destino o servicio en
las  Fuerzas Armadas, tiene conferida una autoridad
y  una determinada responsabilidad; es, par decirlo
así, la capacidad que toda militar tiene de hacer va
ler el “ordena y manda” a sus subordinadas. Sin em
bargo  el “mando” significa específicamente el ejer
cicio  de la autoridad que corresponda en la prepa
ración y empleo de la fuerza a  los miembros de los
Cuerpos Generales y de Infantería de Marina.

EMPLEOS  Y GRADOS  MILITARES

En primer lugar (art. 1 1 1 desaparecen las subcote
godas de oficiales superiores y suboficiales superio
res y  aparecen los nuevos empleos de general de
Ejército, almirante General y general del Aire (liga
dos a  los cargas de jefe del Estado Mayor de la De
fensa o de los Estados Mayores de los Ejércitos! y de
cabo  mayor (sólo para la tropa permanente).

Otra  novedad consiste en la posibilidad de conce
der  con carácter eventual el grado militar correspon
diente al empleo superior (incluido el uso de divisas y
atribuciones, excepto retribuciones y competencias san
cionadoras) al  militar que sea designado para ocupar
un puesto en organizaciones internacionales que corres
ponda al empleo superiora1 suyo (art. 141. Esta atribu
ción eventual no generará derecho al ascenso ni pre
determinará, en su caso, el resultado de la correspon
diente evaluación.

También como grado militar, y a efectos de distin
guir a un soldado o marinera, se recupera como gra
do  el de soldada o marinero de primera que la ley
17/1989  eliminó como empleo lart, 14.21,

Al  militar que ya se encuentre retirado lno antes) se
le  podrá conceder el empleo superior con carácter
honorífica, par Real Decreto aprobada en Consejo
de  Ministros (art, 171.
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PLANTILLAS

La ley  art.  1 8) considera unos efectivos máximos
de  48.000  oficio les y  suboficiales, de los que hasta
265  pueden ser oficiales generales y de entre estos
úfri mas, hasta 64 pueden constituir la plantillo adido
nol  máxima de torma que el resto (como máxima
20  J ocuparán puestas orgánicos asignados específi
camente a Fas distintos cuerpos militares.

El número de efectivos de militares profesionales de
tropa y  marineria se encontrará entre 102.000  y
120.000  hombres y muieres.

CAPACIDAD  PROFESIONAL

Especialmente interesante es el contenida del art.
24.3  de la ley, que viene o decir que los militares
de  carrera pertenecientes a  los cuerpos específicos
de  los ejércitos (no afecta a  os miembros de los

cuerpos comunes) tienen la capacidad profesional
necesaria para desempeñar los cometidos no atribui
dos a un cuerpo concreto y para prestar las servicios
y  guardias que garanticen el funcionamiento y segu
ridad  de las unidades, centros y  organismos. Con
esto se zanja una controversia existente con la ley
anterior sobre la posibilidad de nombrar a los miem
bros de los cuerpos de Especialistas, Ingenieros e In
tendencia de los Ejércitos para realizar servicios de
armas. Además esto mismo es aplicable a  las milita
res de complemento art. 44.3) y  los militares profe
sionales de tropa y  marinería lort. 48.2).

CUERPOS  Y ESCALAS MILITARES

En este punto la  ley 17/1 999  es bastante conti
nuista, siendo las principales novedades:

•  Cambian de denominación los escalas de milita
res profesionales, (de suboficiales, oficiales y superior
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de  ofíciles que sustituyen a las anteriormente denorni
nados básica, medio y superior).

•Desaparecen  las escalas a extinguir de ingenie
ros técnicos aeronáuticos y de armamento y construc
ción)  intrándose  sus miembros en los escalos técni
cas  de oficiales de ingenieros del respectivo e)ércilo.

•  En el Cuerpo Militar de Sanidad a  la denomina
ción  de los empleos le seguirá el término ‘médico’,
“farmacéutico”, “veterinario”, “odontólogo”, “psicólo
go”  o “enfermero’, según corresponda. Además, se
incorpora una nueva especialidad fundamental, la de
“psicología’ -

•  Se crea el empleo de coronel músico, al que se
ascenderá por el sistema de elección.

•  Los militares de complemento se adscriban al Cuen
pa  correspondiente no a la escala, cono en lo ante
rior ley, excepto en el Cuerpo Militar de Sanidad y en
los de Ingenieros de los ejércitos, en los que las distin
tas titulaciones imponen que se complemente bien a la
escala superior de oficiales o a la de oficiales.

ALTOS  ESTUDIOS  MILITARES

Se  crea la Escuela Superior de las Fuerzas Arma-
das  IESFASI, encuadrada en el ya existente Centro
Superior de Estudios de la Defensa Nacional  CESE
DEN),  en lo que se impartirán as cursas de Estada
Mayor  y  los de capacitación para desempeño de
los  cometidos de general de brigada art. 58).

PROMOCION  INTERNA  (ART. 66)

Aunque el concepto no es nuevo y corresponde o
la  anterior ley, la actual definición de este sistema de
acceso a la enseñanza militar de formación presenta
caracteristicas diferentes, cuyos rasgos más importan
tes consisten en:

•  Se establecen unos porcentajes rr:á.imos a cu
brir  por este sistema: el 20% de las plazos convoca
das  paro las escalas superiores de oHciales, para los
procedentes de las escalas de oficiales, el 75%, de
las  plazas convocadas para las escalas de oficiales,
para  las procedentes de las escalas de suboficiales,
y  el  100% de las plazas convocados para las esco
as  de suboficiales, para  los militares profesionales

de  topo y marinería.
•  No  se establecen cupos para esta modalidad

de  acceso poro los militares de complemento que
pretendan acceder a las escalas de militar de carre
ra,  pudiendo hacerlo a  la escala superior de oficia
les o a  la de oficiales, en razón de su titulación aca
démica,  siempre que cuenten con cuatro años de
tiempo de servicio como tales militares de comple
mento. Otra novedad consiste en que su incorpora
ción  a la escala correspondiente como militar de ca
rrera,  se efectuará con el empleo de teniente, cuak
quiera  que seo dicho escala.

•  Se podrá acceder por promoción interno desde
las escalas de suboficiales y de oficiales de los Cuer

pos  de Especialistas a las de nivel
superior del mismo ejército no sólo
de  dichos cuerpos, sino también o
los  respectivos Cuerpos Generales e
lnfonteria de Marina, pero no desde
estos últimos a los de Especialistas.

COMPROMISOS  DE LOS MI
LITARES  DE COMPLEMEN
TO  Y PROFESIONALES DE
TROPA  Y MARINERIA

Según el art. 90,  lo duración del
compromiso inicial de los militares
de  complemento estará en función
de  los siguientes modolid.des (las ti
tulaciones requeridas paro el ingre
so  se regulan en el art. 67):

•  Modalidad “A”: 3 años; para
completar las plantillas de los Cuer
pos Generales, de Infantería de Ma
rina y de Especialistas. Para el ingre
so  se requiere tener aprobado el pri
mer ciclo de formación universitaria.

•  Modalidad “8”: de 2o  8 años,
siendo de 8 para los que obtengan
la  aptitud de vuelo durante la forma
ción,  Es para completar las plantillas
de  los Cuerpos Generales y  de In
fantería de Marina que requieran la
aptitud de vuelo, Para el ingreso se
requiere tener aprobado el primer ci
clo  de formación universitaria o estar
en  posesión de las titulaciones aero
náuticas que se determinen,

•  Modalidad “C”: de 3a  8 años.
Es para completar las plantillas de
los Cuerpos Comunes, de Intendencia y de Ingenie
ros, así como determinadas especialidades fundamen
tales de los Cuerpos de Especialistas en las que se exi
a  estar en posesión de los titulas de Diplomado Uni
versitario, Arquitecto Técnico o Ingeniero Técnico. Para
el  ingreso se precisa tener aprobado el título que se re
quiero para el acceso a militar de carrera del cuerpo
y  escala correspondientes.

La duración máxima del compromiso, con las suce
sivas ampliaciones posibles, es de 1 2 años en todos
los casos incluidos los militares profesionales de tropa
y  marinería), pero el afro límite, la edad máxima es
diferente: 38 años en el caso de los militares de com
plemento y 35 en el de los militares profesionales de
tropa y marineria lads, 91 y 95,  respectivamente).

EVALUACIONES
Y  ASCENSOS

Aunque aparentemente los cambios son mínimos,
algunos de los que hay son sutiles, pero pueden ser
trascendentales en estos primeros añas de aplicación
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de  la  nueva ley y,  sin duda, todas ellos pueden lle
gar  a ser de la mayor importancia. Las novedades
que  a conflnuación se mencionan se encuentran re
guladas  en los  artículos  109  a  125  de  la  ley
17/999,

Antes de entrar a fondo, conviene aclarar algo los
términos. En primer lugar la “evaluación extraordina
ria”  se reserva para la determinación de la insuficien
cia  de facultades profesionales o de condiciones fisi
cas”  y  no para aquellas evaluaciones paro el ascen
so  que tienen lugar cuando concurren circunstancias
que  aconsejan llevarlas a caba o bien de nuevo o
antes de lo previsto inicialmente.

En los ascensos por el sistema de selección, “un
porcentaje de las vacantes previstas para el ciclo de
ascensos se cubrirá por orden de clasificación, un
porcentaje de los evaluados quedará retenido en el
empleo hasta una nueva evaluación y el resto ascen
derá  por el orden del escalafón. Solamente este pun
to  requeriria de una profunda reflexión que excede
de  los limites de este artículo. Así pues, habrá que
esperar al desarrollo reglamentario para ver si esta

redacción exige determi
nar  en todo caso un nú
mero de retenidos.

El  ascenso a coman
dante en las Escalas Supe
riores de Oficiales debe
hacerse por antigüedad,
pero con reordenamiento
de  Promociones, dividien
do  éstas en al menos tres
grupos  iguales lañadien
do  el exceso al primero).
Una vez establecidos es
tos grupos, el ascenso se
producirá recuperando el
ordenamiento relativo en
te  los respectivos compo
nente&

Otra  figura importante,
de  la que ya  existe un
antecedente, es la renun
cia  a  la evaluación (que
no  al ascenso, una vez
producida  éstal.  La re
nuncio implico la perma
nencia  definitiva, hasta
que corresponda el pase
a  la  reserva, en el  em
pleo alcanzado.

Las evaluaciones para
los ascensos por antigüe
 dad  no se tienen  que
 ajustar al  ciclo anual de
ascensos  (actualmente

4  establecido desde 12 de
ulla  de un ano hasta el
30  de lunio del siguien

te),  y deben realizarse con la antelación suficiente
para  que puedan ascender quienes tengan vacante.
Una vez que se es evaluado para el ascenso, la ap
titud  seró definitiva hasta que éste se produzca, sal
va  que la concurrencia de circunstancias extraordina
rias aconsejen evaluar de nuevo al afectado.

En el caso del ascenso por selección sólo serán
evaluados quienes reúnan las condiciones para el
ascenso antes del inicio del ciclo (esto supone una
variación sustancial respecto al régimen anterior que
permitía  realizar una evaluación condicionada  a
quien sin reunir las condiciones al inicia del ciclo de
ascensos, las alcanzara dentro del mismo).

Respecto a las zonas de evaluación, la variación
más significativa corresponde a que en el casa del
ascenso a comandante en las Escalas Superiores de

1   Oficiales, las correspondientes zonas se establece
1   rán por promociones.

1  Otra variación consiste en el nivel de decisión pa
ra  aprobar  las  evaluaciones.  Según  la  ley
17/1999,  tanta par el sistema de antigüedad como
por  el de selección, el resultado de las evaluaciones
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es aprobada por los jefes del Estado Mayor del Eér
cito  respectivo (Subsecretario de Defensa en  os
Cuerpos Comunes), que declaran la aptitud o no ap
titud, el orden de clasificación, los que quedan rete
nidos y d  resultado del reordenamiento, en su caso

Para el ascenso a  los nuevos empleos de capitán
de  complemento y  de cabo  mayor, el sistema de
evaluación será el de elección con un procedimiento
similar  al establecido para el caso de los tenientes
coroneles de las escalas de oficiales y  los suboficia
les mayores de las escalas de suboficiales.

DESTINOS

Aparecen  regulados en e) Titula IX {arts  126 a
1 37).  Las novedades más importantes son las si
guientes:

Se  puede ocupar destina no sola en las unida
des,  centro y organismos del Ministerio de Defensa,
sino también en sus órganos directivos, y, en el caso
de  que se trate de puestos orgánicas relacionados
específicamente con la defensa, en organizaciones
internacionales, en la presidencia del Gobierno o en
otros Departamentos ministeriales.

•  Durante el periodo de embarazo la mujer militar
profesional podrá tener asignado afro puso  orgánico.
par  prescripción facultativa, distinto del que estuviera
ocupando, sin que ello suponga pérdida de deslino.

•  En caso de porto o adopción, tanto el podre co
mo la madre tendrán derecho a  los mismos permisos
que  los establecidos con carácter general para el per
sonal al servicio de las Administraciones públicas. Entre
estos permisos se encuentra la reducción de ¡amada.

SITUACIONES  ADMJN1STRATI VAS

En  líneas generales, lo regulación es similar a  la
de  lo ley 1 7/1989,  pero hay una serie de noveda
des dignas de mención:

•  Desaparece la situación de “disponible forzoso”,
pudiendo ahora encontrarse un militar en activo, sin
ocupar destino, por un plazo inferior a seis meses

•  Aparecen nuevas causas para pasar a  la situa
ción  de “servicios especiales”. Se deberá pasar a
esa  situación cuando se autorice por el Ministro de
Defensa la realización de una misión por un periodo
superior a seis meses en organismos internacionales,
Gobiernos o entidades públicas extranjeras o en pro
gramas de cooperación internacional. También pro
cederá  el citado pase en el caso de ser autorizado
por  el Ministro de Defensa para participar en el de
sarrolla de programas específicos de interés para la
defensa en organismos, entidades o empresas aje
nas al Ministerio de Defensa.

•  Nuevas causas excedencia voluntaria: por cui
dado  de hijo natural, adoptado, acogimiento o  pro
adopción  y por cuidado de un familiar hasta el se
gundo grado de consanguinidad o afinidad (es de
cir  por línea directa o del cónyuge).

•  Desaparece el pase o excedencia voluntaria por
ingreso en un Centro Docente Militar de Formación
[salvo acceso directo a las FAS (pero no en el casa de
la  Guardia Civil)]. Esto puede tener consecuencias
prácticas aún no tenidas en cuenta coma la aplicación
del  régimen disciplinario a los alumnas de promoción
interna y cambio de cuerpo, una nueva regulación de
la  tarjeta de idenudad militar a estos mismos alumnos.

•  Varían los tiempos minimos de “servidumbre” pa-
ro  poder acogerse a esta situación estableciéndose
unos nuevos tiempos máximos de previa permanen
cia  en servicio activo desde la adquisición de la con
dición de militar profesional o de finalización de cur
sos, que no podrá ser superior a  1 0 años por la cau
sa  o)  del  art.  141  [servicio  activo  en  otra
administración pública o entidad del sector público]
y  de 12 años par causa por interés particular.

PASE  A  LA SITUACION  DE RESERVA

Mención  aparte merece este aspecto, que en líne
os generales establece un nuevo punto que determina
este pase en los Cuerpos Generales, Infantería de
Marina y  Especialistas (el día  15 de ¡ulia del año en
que  se cumplan 33 desde la obtención de la condi
cián  de militar de carrera, exceptuando los años
transcurridos en los penados de formación por promo
ción  interna, sin que sea aplicable en el coso del
cambio  de cuerpo). También extiende el criterio de
determinar el pase a reservo por tiempo de perma
nericia en los empleos de Oficial General a lodos os
Cuerpos de las Fuerzas Armados.

PÉRDIDA  Y RENUNCIA
A  LA CONDICION  DE MILITAR

Las navedades en la que se refiere a la renuncio con
sisten, principalmente en la reducción del tiempo máxi
mo de servicio adiva, previo a h  petición, desde la ad
quisición de la condición de militar profesional o de fina
lización de cursos necesarios, que se establece en 10
años, frente a los 12 de la anterior ley; y en la posibili
dad  de solicitar la bajo en las FAS antes de que fronscu
nra el citada plazo, mediante la figura del resarcimiento
a  la Administración con un tiempo de preovisa.

En lo referente a la pérdida de la condición de mili
tar,  la novedad fundamental se refiere a los militares
de  complemento y  profesionales de tropo y marinería
a  los que se rescinde el campromiso por ingresar co
mo alumnos en un centro de formación de la Guardia
Civil,  a diferencia de la ley anterior que les obligaba
sólo a posar a la situación de excedencia voluntaria;
produciéndose, a mi modo de ver, una situación que
no  favorece el  ingreso del personal militar en otro
cuerpo de naturaleza militar, toda vez que si por cual
quier causa no se llega a  ingresar definitivamente en
el  mismo, no se puede reingresar automáticamente en
las Fuerzas Armadas.
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Una novedad que trae esto ley es la vinculadón ho
norífico  mediante la adscripción honorífica a uno uni
dad,  del militar profesional que haya causado baja en
las  Fuerzas Armados por insuficiencia de condiciones
psicofísicas ocasionadas en acto de servicio (art 149).

CONSEJOS ASESORES DE PERSONAL

La figura de estos Consejos, importada de otros pai
ses con unas experiencias parecidas, es uno de los
puntos más controvertidos de la reforma y que la mis
ma  ley deja fundamentalmente al desarrollo reglamen
tario, estableciendo cuatro Consejos Asesores, uno por
Ejército y otro para el ámbito de los Cuerpos Comu
nes. El cometido de estos Consejos es el análisis y vab
ración de las propuestas o sugerencias que en materia
de  personal presenten los militares profesionales.

En cuanto a su composición la ley sólo establece que
deberán formar parte de los mismos militares en activo
de  todas las categorias, Cuerpos y Escalas, del respecti
vo  Ejército y del conjunto de los Cuerpos Comunes

PROTECCION  SOCIAL:
SANIDAD  MILITAR

Los arts, 155 y 156 de la ley 17/1999  son de la
mayor importancia, especialmente en lo que al control
de  las bajas temporales para el servicio se refiere, Se
establece claramente que la Sanidad Militar es la única
competente para dictaminar si existe insuficiencia de
condiciones psicofísicas para el servicio, ya sea definiti
va  o temporal, y  no sólo a los efectos de los expedien
tes del art. 107 de la ley que se incoan en el seno de
una evaluación extraordinaria, para determinar si existe
la  citada insuficiencia al objeto de establecer el pose a
retiro o la limitación para ocupar determinados destinos,
sino incluso para la baja temporal en el servicio (la co
nocida como baja médica), Sólo si la baja se prevé ift
ferior a un mes puede obviarse el dictamen de la Sani
dad  Militar, si existe otro informe facultativa de la red de
asistencia sanitaria del personal de las FAS, Ahora bien
queda por determinar quién es el órgano competente
paro  acordar la baja temporal, a que se refiere el se
gundo párrafo del punto 2 del art. 1 56 de la ley.

APORTACION  SUPLEMENTARIA
DE  RECURSOS  HUMANOS

Éste es un aspecto totalmente novedoso de la ley, con
el  que se pretende dar cobertura legal a dicha aporta
ción suplementada, cuando la defensa de España así lo
requiera y facilitar el cumplimiento del derecho constitu’
cionol de los españoles a  defender España.

El instrumento elegido ha sido la creación de os re
servistas, que se dividen en:

•  Tempora/es: militares profesionales que tras la
finalización de su compromiso o renuncia a  la con
dición  de militar, en su caso, tienen que permane
cer  entre uno y  cinco años con esta condición o

hasta el 31 de diciembre del año en que cumplan
los  40 de edad,

•  Voluntarios: para cubrir las plazas que se convo
quen al efecto, con el emplea de alférez) sargento o
soldado,  con la posibilidad de adquirir hasta 15
años de compromiso o hasta el 31 de diciembre del
año  en que cumplan los 40 de edad (oficiales y su
boficiales) o el 31 de dicierrrbre del año en que cum
plan los 38 de edad {tropa)

•  Obliga forjas: CLiando el Congreso autorice al
Gobierno, en cosos excepcionales. Podrán serlo los
españoles de 19 a 25 años y no sólo para servir en
las  FAS, sino también será posible asignorlos a secto
res de utilidad Público, Asimismo se sigue respetando
la  objeción de conciencia (con destino a organiza
ciones con fines de interés general que no empuñen
armas), como mandato constitucional que es.

DISPOSICIONES  ADICIONALES,
TRANSITORIAS  Y FINALES

Por último, y brevemente, señalar que en estas dis
posiciones se regulan, entre otras, los siguientes temas:

•  Carrera  Militar  SAR e1 Príncipe de Asturias
DA.  1 Ql que se regulará mediante Real Decreto, co
mo ya se ha hecho, tanto con carácter general, co
mo sustantivamente, para ascender al empleo de co
mandante y capitán de Corbeta,

•  El acceso de suboficiales al empleo de teniente
DA.  8(, que en su punto 3, establece un polémico
sistema de ascenso al pasar a reserva para los subofi
ciales que adquirieron eso condición antes del  1 de
enero de  1977 )por  qué ésta y no otras), lo que pro
duce anómalas situaciones entre las que destaca lo
de  los suboficiales mayores, que habiendo sido elegi
dos paro ese empleo ven cómo compañeros más mo
dernos que renunciaron al curso de capacitación co
rrespondiente, no lo superaron a sencillamente no lue
ron elegidos, ascienden antes que ellos a teniente y se
colocan por delante enel escalafón,

•  Se establece el sistema de amortización de ex
cedentes (D.T. 2):  no se dará al ascenso la primera
de  cada das vacantes de Oficial General o  la pri
mera de cada tres, en los restantes empleos,

•  Los militares de empleo procedentes de las Esca
las de Complemento y Reserva Naval anteriores a la
ley  17/1989,  se pueden integrar como militares de
carrera el 1 de agosto de 2001  DI.  6.2l.

•  El pase a reservo con los edades que morcaba
la  ley 17/19890  32 años de servicio para los pee
tenecientes a las Escalas Superiores de los Cuerpos
Generales e  Infantería de Marina, se mantienen con
carácter voluntaria hasta el 30-06-2004 (DI.  1 QQ]

•  Se da cobertura legal  al Servicio de Asisten
cia  Religiosa en las FAS ,  en  términos parecidas o
cómo  estaba ya establecida, pera  dando el  ca
rácter  de Capellanes Castrenses a  los sacerdotes
católicas  integrados en el Servicio de Asistencia
Religiosa en los FAS u
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Elemento  clave para  las operaciones  ni ilita res

El MJLC (Centro Logístico
Conjunto Multinacional)

PEDRO A. GARCIA SIP0Ls
Comandante  del Ejército  del Aire

Profesor  de Logística  de la Escuela Superior  de las Fuerzas Armadas

E l hecho de que actualmente se dúun  enfoque más  regional  y  localizado,  pero menos previsible,  a
aquellas  situaciones que exigen la re
alización  de operaciones niilitare.  ha
obligado  a replantear lo  que tiche ser
una  estructura  logística eficaz.  Por el
momento  no se habla de grandes ba
tallas  de divisiones  acorazadas com
batiendo  a lo  largo  de un frente anti
cipable  y  definido,  o de aviones ope

rando  desde  bases,  en  ocasiones

situadas  a escasos minutos de sus ob
jetivos,  que permitan  un preposicio
namiento  de armamento,  equipos  y
suministros.  Las  nuevas  doctrinas
aliadas  inciden sobre conceptos como

¡ UII  tau  cpb  explosii ‘o!
GENERAt. WESLEY K.  Ct,ARK

responsabilidad  logística  colectiva  y
flexibilidad  en  la respuesta por  parte
de  unidades fácilmente  proyectables
y  desplegables con un  mínimo  apoyo
logístico  inicial.  Frente a una gestibu

No  les sera dfíeil  demostrar que batallas,  (onpafius  e tucluso guerras
han  sido goruidas y perdidas pnneipahnente por  la  logí.wea

GENERAL DwrnIjr  D.  EISENHOWER

REVISTA DE AERONAUTICA Y AS1’RoNAu’rtcA / Junio 21)01450



individual  de los medios  por parte tic
cada  ejército  y  nación, la acción con-
junta  y  multinacional  retuerza la idea
de  actuar de modo  que se puedan ca
pitalizar  los esfuerzos evitando dupli
cidades  que van en detrimento de una
capacidad  (le combate óptima.

En  el seno de la  Alianza  Atlántica
la  logística multinacional  ha dado va
liosos  resultados  en  los aspectos de
producción  y  cooperación.  Su objeti
vo  ha  sido  la reducción  de costes  a
travis  de  la  economía  de escalas y
mejorar  la eficiencia del  apoyo logís
tico  tanto en paz. crisis como en gue
rra.  Para ello  hace uso de las Organi
zaciones  de Producción  y  Logísticas.
NPLO  (NATO  Production  and  Lo
gistics  Organizations)  y  en particular
de  la  Agencia  OTAN  de Manteni
miento  y  Abastecimiento.  NAMSA
(NATO  Maintenance  and  Supply
Agency)  en  las que  se emplean  las
mis  modernas técnicas  de gestión  y
obtención  tic material.

Por  el contrario en el aspecto opera
tivo.  el  apoyo  logístico  a las fuerzas
ha  sido tradicionalmente  una respon
sabilidad  exclusivamente  nacional.
En  operaciones multinacionales  don
de  los recursos son limitados, la logís
tica  ha de funcionar como  un auténti
co  multiplicador  de la fuerza y  el he
cho  de tener que evolucionar  hacia un
concepto  de logística multinacional  es
de  la máxima  relevancia.  Por ello  se
encuenira  cn la actualidad en desarro
llo  un  nuevo concepto.  el  de Centro
Logístico  Conjunto  MLlltinacional.
MJLC  (Multinational  ioint  l.ogistic
Centre).  Es importante que sc sepa el
objetivo  que pcrsiue  su constitución,
así  como las funciones y composición
de  lo que cst;i llamado a ser una de las
herramientas  claves en la gestión  lo

igística  a nivel  de teatro  de operacio
nes,  entendiendo las ventajas que su
pone  para el jefe  de una operación  y
en  particular,  sus i niplicac iones para
el  componente aéreo.

EL  cON(:EPT0  CiTE
(COMBINED  JOINT  TASK
EORCE)

El  MJLC es parte del Nuevo Con
cepto Estratégico de la Alianza y cstá
íntimamente ligado al de Fuerza Ope
rativa  Combinado  Conjunta.  CJTF

(Coinbined  Joint Task Folce). Este úl
timo  había nacido  en  la Cumbre  de
Bruselas  de enero de  1994.  La  idea

1  subyacente residía en el hecho de que
ante  el nuevo entorno de seguridad, la
Alianza  debería responder eficazmente
mediante  el empleo adecuado de una
combinación  de  hienas,  que bajo un

COMMAND
GROUP

POLAD      PtO

Liaison    PrOtocO)i

CJ1      CJ2      03
Penonnel    INTEL     OPS;1]

CtS Support;0]

AIR          LAND
COMPONENT  COMPONENT

Á          Á

j.
mando  combinado y conjunto cstuvie
ran  dimensionada,s de acuerdo a la  mi
sión  y  fueran llesibles (figuras  1 y 2).

En  la reunión  ministerial  de Berlín
en  junio  de  1996 se dieron  las direc
trices  para la  creación  dc  su estruc
tura:  se emplearía fundamentalmente
para  operaciones  de  mantenimiento

de  la  paz.  con  posibilidad  para  ac
tuar  fuera  del  área defininida  por  el
Tratado  de Washington  y  facilitaría
la  integración de la Identidad de Se
guridad  y  Defensa Europea en el  se
no  de la Alianza. Posteriormente, en
la  Cumbre  de  Washington  de  abril
de  1999.  s  real’irmaría  dicho  coni

Legol1 rBudfin ¡ Engineer
- - i  —        W3i1[C
llI  MedkOll 

05    06Logistics Plans   CIS   CIMIC;1]

HQSupport;0]

_[s!PtGroup

JOINT SPEÓÁE
OPERATIONS      AREA
TASK FORCE    COMMAND

£        _

promiso  político.
El  concepto CJTF se encuentra en la

actualidad  en su tercera fase (implan
lación)  con la  intención  de tener  una
capacidad  operacional  intermedia.
IOC  (lnterim  Operatinal Capabilty)  en
el  2002 y la total.  FOC (FuIl  Operatio
nal Capabilty) para el 2004 (figura 3.

CUARTEL GENERAL GENÉRICO DE UNA CJTF
RYoroJT

CADENA DE MANDO
Figuro 2

SC:  Strategic Commond
RC:RegionalCommond

HOSptGroup

/MRlTME
COMPONENT

FORCES FROM NATO, AND/OR NON-NATO NA11ONS
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Mt  I,TINACIONALIE).4D
Y  RESPONSABILIDAL)
COLECTIVA

En  el documento  N1C319/l  (Políti
ca  y  Principios  Logísticos  se puede
encontrar  el  qué  es lo  que  se debe
hacer  en la  logística  de la OTAN,  y
de  acuerdo  con  el  mismo,  sobre  las
autoridades  de  la  Alianza  recae  la
responsabilidad  colectiva  de apoyar
a  las operaciones.  El cómo  se ha de
hacer  se halla  en el  AJP 4  (Doctrina
Logística  Conjunta  Aliada)  y  según
él.  las  naciones  y  la  OTAN  tienen

94    95    96    97

una  responsabilidad colectiva en el
apoyo  logístico  de  las operaciones
multinacionales.  Sin embargo, las  la
dones  son  las últimas  responsables
de  garantizar  el  apoyo  logístico  de
sus  unidades y  podrán decidir  si  de
sean retener el  control  pleno  del mis
mo.  Cada  país ha de  asegurarse  de
que  las fuerzas que dedica a una ope
ración  están adecuadamente equipa
das  cuando llegan al teatro de opera
ciones.  Una  idea  que  debe quedar
clara  es que la logística multinacional
no  está  para cubrir  o  suplir  las  de-

ficiencias  de las naciones.
La  multinacionalidad  no  es algo

natural  y  menos en el ámbiio  logísti
co.  Existen  grandes  reticencias,  de
ahí  que  es fundamental  fomentar  la
confianza  cnn-e las naciones. El  inter
cambio  de inftirinucióii  sobre los re
cursos  y  capacidades logísticas  para
alcanzar  una  estión  y  coordinación
eficiente  del  apoyo  a las fuerzas  es
esencial.  Ex ¡sien di s  Eliot Vos por  las
cuales  la  niultinacionalidad  avanza.
Las  presiones nacionales y el éxito en
el  empleo  de  la  logística  multina
cional,  fundamentalmente en las ope

Figuro 3

1.

y

INFORMES

o

raciones  en  la antigua  Yugoslavia  y

en  Ki )sovt
Entre  las  presiones  de  los  países

destacan  los tremendos gastos  que ha
supuesto  para las  naciones el  mante
nimiento  de  las operaciones  en  los
Balcanes.  unidas a otios  comproni  i
sos  con la ONU  y operaciones pura
mente  nacionales.  A  ello  se suman
las  reducciones  en los  presupuestos
de  defensa y  los beneficios tangibles
a  los que se llega  niediante acuerdos
logísticos  bio  mu Iti laterales.

El  éxito del uso de la multinaciona—

lidad  logística también se halla en los
campos  de la  doctrina,  el  entrena
miento  y  las operaciones.  La  doctri
na,  porque realmente se ha aplicado.
haciéndose  uso  del  concepto  de
MJLC.  tanto en  IFOR.  SFOR  como
en  KFOR.  con  resultados  positivos.
El  e ni renani  en to.  porque  la  forma
ción  y  preparación  son ¡ inpresc  mdi—
bIes,  y  se está consiguiendo  a través
de  cursos  (NATO  Logistic  Course.
MJLC  Course, Operational  Logistics
Planning  Course).  ejercicios  (Allied
Eíltirt.  Strong  Resolve.  Allied  Ac
tion.  Dynamic  Action.  Constant 1-lar-
mon y).  así como  con  la e  peri e nc ¡ a

i  real  de  las operaciones  actualmente
en  curso.

¿QUÉ ES UN MJLC
(MULTINATIONAI.  JOINT
LOGISTIC  (‘ENTRE)?

Según  el  MC327  (Planeamiento

Militar  en Operaciones  de Manteni
miento  de la  Paz) el  comandante  de
una  operación  debe  establecer,
cuando  sea necesario,  una  organi
zación  para  coordinar  las activida
des  logísticas.  Es decir,  ha de pro
porcionar  la estructura organizativa y
los  medios adecuados para tacililar  la
cooperación  y  coordinación  entre las
naciones,  la OTAN,  mandos compo
nentes  y  el  resto  de organizaciones
presentes en el teatro de operaciones.

El  MJLC  es la organización logísti
ca  diseñada  específicamente  para
apoyar  fundamentalmente a la misión
de  una CJTF  (aunque no es exclusivo
de  este tipo  de fuerza) a nivel  de tea
tro  de  operaciones  y  aprovechar  las
ventajas  de  la responsabilidad colec
tiva  del  apoyo logístico.  Es una he
rranlienta  que permite  al comandante
del  teatro ejercer  sus responsabilida
des  y  autoridad  logística.  Su entidad.
estructura  y  composición  dependerán
de  la misión,  del entorno y  de las or
ganizaciones  que  vaya  a apoyar.
Prueba  de la reticencia  de las nacio
nes  a delegar competencias logísticas
es  el  hecho de que se está hablando
de  un centro  (centre) liderado  por  un
director  y  no  de  un  mando  (com

1  mand).  Lo  mismo  ocurre cuando  los
térrilinos  usados son los de autoridad
para  realizar  determinadas  activida
des,  como  es la de redistrihución  de
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recursos  en ciertos casos, pero nunca
se  menciona  mando logístico  o con
trol  logístico  en  términos similares  a
los  de OPCOM  (mando operativo)  y
OPCON  (control  operativo).

El  MJLC  incrementa la eficiencia al
minimizar  redundancias y  duplicida
des  innecesarias, evita  la competencia
por  recursos escasos a fin  de controlar
los  costes, aplicar  la economía de es
calas y  reducir  las necesidades logísti
cas en el teatro de operaciones.

Para  evitar  confusiones  se puede
decir  que  un MJLC  NO  ES  un ele

1  mento  operativo,  ni  un  depósito  o
i  rita  lacitSo para la distribución  de re
cursos,  no  es un hospital  o una  uni
dad  de ingenieros,  ni tampoco es una
estructura  de mando.  Esas son fun
ciones  de  los  mandos componentes
que  proporcionan  el  apoyo  logístico
directo  a través de sus propias orga
nizaciones.

Un  MJLC  ES  un  instrumento  de
coordinación,  facilita  la cooperación
y  es una  prolongación  de  la Célula
de  Logística  CJ4 del  estado  mayor
de  la fuerza en el  teatro de operacio
nes  (figura  4).  creada para evitar  du

plicidades  y  solucionar  aquellos  po
sibles  conflictos  debidos a  intereses
divergcnres  Sus principales  funcio
nes son:

—Actuar  como el  elemento  ejecu
tivo  de los planes y  políticas dictados
por  el CJ4

—Coordinar  eficientemente el  apo
yo  a los componentes, elementos na
cioJILlcs.  nación anfitriona.  organiza-

ciones no gubernamentales y  privadas.
—Coordinar  y  organizar  la canali

zación  de servicios y  suministros co
munes,  además del  establecimiento
de  las t’unciones de nación líder  o es
pecializada

—Gestión  co nombre de CJ4 de las
unidades  logísticas  multinacionales
MILU.s  (Multinational  Integrated
Logistic  Units).
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ORGANIZACIÓÑ  Y FORMAS
DE  EMPLEO DE UN MJLC

La  doctrina del  MJLC se encuentra
recopilada en el AJP 4.6. documento
custodiado por AFNORTH y ratifica
do  hasta el momento por siete nacio
nes. Su organización es modula;par
tiendo  de una estructura genérica se
hará  uso de  las células que se consi
deren  necesarias, así como de sus
modos de empleo. Las células con las
que puede contar son (figuta 5):

—Célula  de Coordinación Logís
tica  Conjunta, ,JIC(’  (Joint Logistic
Coordination  CelI). Siempre estará
presente y es la responsable de la co
ordinación y  gestión centralizada del
apoyo  a las operaciones en el teatro.

—Célula  Conjunta de Coordina
ción  del Transporte,  .JTCC  (joint
Transport  Coordination  CelI). Co
ordina  los medios de transporte de
uso común y  real ita  el seguini iento
de los mismos.

—Célula  de Coordinación de In
geniería,  ECC (Engineering  Coor
dination  Celi). Lleva a cabo la ejecu
eitSn de los proyectos de ingeniería
multinacionales, medioambientales,
públicos y financiados por OTAN.

—Oficina  Aijada  de Contrata
ción  en el Teatro,  TACO  (Theatre
Allied  Contracts Office). Es la auto
ridad de coordinación y encargada de
ejecutar  la  política de contratación
dictada al respecto.

—Célula  de Coordinación  Sani
taria,  MEDCC  Mcdieal Coordina

tion  CeIl). Responsable de la coordi
nación médica y sanitaria.

—Célula  de Coordinación  del
Apoyo  de  Nación  Anfitriona,
HNSCC  (Host Nation Support  Co
ordination  CelI).  Coordina el cum
plimiento de los Acuerdos de Nación
Anfitriona.

Doctrinalmente  un MJLC,  puede
ser  empleado de cuatro modos húsi
camente. Variando desde un CJ4 re
forzado con expertos (augmentation),
integrado (integrated) cuando se en
cuentra físicamente en el cuartel ge
neral del estado mayor. colocado (co
Ilocated)  cuando realiza la misma
función pero está físicamente en otro
lugar  dentro de la misma área geo
gráfica  y  apoyado (tenant) cuando

cumple  su función desde un cuartel
general anfitrión (OTAN,  nacional o
mando  componente  que le dota de
todos  los medios necesarios para su
funcionamiento y que ni  siquiera tie
ne por qué estar en la misma zona.

Prueba de que es un concepto en
evolución  y sujeto a mejoras es que
de  su aplicación en KFOR. SFOR y
ejercicios  se han obtenido valiosas
lecciones. Entre olías,  definir  clara
mente los 1 ím ites con las responsabi Ii—
dades de CJ4, o modos de empleo al
ternativos. como son e! de desplegado
(dispersed). en el que las células no se
encuentran en el mismo lugar. o el de
adelantado (early entry) que se pre
sentaría en el teatro a fin  de asistir  a
CJ4  en el proceso de planeamiento.

IMPLICACIONES  PARA
EL  COMPONENTE AÉREO

El  poder aéreo requiere una capaci
dad de apoyo logistico que le propor
cione,  entre,  otros. de unas infraes
tructuras  adecuadas, una alta disponi
hi  lidad  de combustible,  instalaciones
para  el almacenaje y  manipulación  de
armamento, y medios para apoyar a

unos  sistemas de armas  cada vez  luis
complejos. Anteriormente el manteni
miento y apoyo quedaba garantizado
al  operar desde bases perfectamente
preparadas al efecto.  La necesidad de
desplegar,  en determinados casos. en
lugares  carentes de dichas  capacida
des.  exige un planteamiento logístico
diferente,  en el cual, a fin  de minimi
zar  costes,  los  recursos  locales  y  la
cooperación  multinacional  deben ser
empleados siempre que sea posible.

El  nuevo concepto de apoyo logís
tico  del  componente  aéreo  de  una
operación.  se basa en la  idea  de que
las  naciones podrán desplegar con su
ficientes  medios  para  podcr  iniciar
las  operaciones y establecer los cana
les  de abastecimiento  indispensables

para sostenerlas. Se considera que los
principales  multiplicadores  de  la
fuerza  al  efecto  serán el  empleo  de
los  acuerdos  ACS.  Aircraft  Cross
Servicing.  el  uso de bases de trínsiío
ERB.s,  (Enroute  Bases), el  reabaste
cimiento  en vuelo,  el transporte aéreo
y  poder  contar  con  una  capacidad
adecuada de seguimiento de todos los
medios.  Entre los elementos más sus
ceptibles  a tener en cuenta dentro de!
ámbito  logístico  aéreo multinacional
están,  el control  de movimiento  den-

1ro del teatro, las líneas de comunica-

enseñanzas que posiblemente se vean
plasmadas en una próxima  revisión de
su  doctrina de empleo. AJP 4.6 (A).
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ción,  la  gestión  de  los lugares  de  de
sembarco,  el  transporte  aéreo.  la  ah
mentación  y el  agua.  el  combustible.
los  servictos sanilarios. el material  de
construcción,  el  armamento y  la mu
nición,  la contratación,  el  seguiniien
to  de  los medios,  cualquier  servicio
que  se considere pueda ser gestiona
do  de  forma centralizada  y  las bases
operativas  empleadas por tuerzas aé
reas  de diferentes  países.

Las  dos células del MJLC  que pue
den tener más impacto en las operacio
nes  adreas son la Célula  Conjunta  de
Coordinación del Transporte, JTCC
(Joint  Transport  Cuordination
Cdl).  dado que coordinará los medios
de  transporte puestos a disposición de
la  operación, incluidas  las solicitudes
de  transporte de organizaciones priva
das y  no gubemamentales; y que debe
rán  ser validadas a su vez por el Centro
de  Cooperación  Cívico  Militar  de  la
fuerza.  La otra, es la Célula de Coor
dinación  Sanitaria.  MEDCC  (Medi
cal  Coordination CelIL ya qué tendrá
atribuciones relacionadas con la aeroe
vacuaciones médicas dentro y  fuera
del teatro de operaciones.

Para las fuerzas aéreas, dado sus
cortos tiempos de reacción, la posibi

lidad  de integrar el apoyo logístico, al
menos  en  las  fases iniciales  de un
conflicto  o crisis,  es difícil,  aunque
luego.  a lo  largo de una operación, se
pueden  conseguir  acuerdos multina
cionalcs,  que debido al carácter espe
cífico  de  sLIs medios normalmente se
rán  limitados.

CONCLUSIONES

La  logística  es el  cimiento  que
sustenta  el  planeamiento  y  la ejecu
ción  de  las operaciones.  No  existe
operación  ni ¡litar  alguna  si  ésta  no
es  logísticamentc  viable,  y  partiendo
de  esa base ambos conceptos. opera
ciones  ‘‘  logística,  están indisoluble
mente  unidos. Sus diferentes compo
nemes,  entre los que se encuentra su
capacidad  para  desplegar  fuerzas,
sostener  las operaciones y propor
cionar  el  apoyo  y  abastecimiento.
son  indispensables para  ctiriseguir
un  resultado  satisfactorio.  Un  exce
lente  plan  logístico  no  asegura  la
victoria  de  una campaña, pero  la in
capacidad  en  proveer  un  planea
miento  adecuado,  así como  en  pro
porcionar  una  organización  y  una
capacidad  de  despliegue.  sosteni

miento  y  apoyo  a una operación.  son
garantía  de un fracaso seguro.

El  MJLC  es la respuesta logística
operacional  de  la OTAN.  Su diseño
basado en la flexibilidad  para adaptar
su  estructura  modular  y  entidad a las
necesidades de la  misión,  a la fuerza
y  a la situación,  hacen de él  la futura
piedra  angular  de la  logística  a nivel
de  teatro de operaciones.

Su  implantación va a tener repercu
siones  seguras tanto en el  empleo de
los  medios  aéreos, corno en  el con
cepto  aéreo del apoyo logístico.

La  niultinacionalidad  en el  ámbito
logístico  es un concepto,  hasta cierto
punto,  transgresor  y  revolucionario.
pero  sus ventajas  potenciales son lo
suficientemente  atractivas corno para
que las ilaciones estén a favor  de per
mitir  su viabilidad.  El  NIJLC  es una
idea en constante evolución  y  sujeta a
mejoras. Que su implantación  sea un
éxito  dependerá en gian medida de la
voluntad  de  los  miembros  de  la
Alianza,  del conocimiento  que se ten
ga  sobre sus capacidades, de su em
pleo  generalizado  en operaciones  y
ejercicios,  y  de  la  preparación  del
personal  llamado  a formar  parte  de
sus plantillas  •
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El conflicto de Kosovo: operación
“Aiied Force”A ¡ucd Force”  ha sido la primera  operación de envergadura en la que la  WAN  se ha tislo  invo

lucrada  en sus cincuenta años de existencia y España  par  icpó,  codo con codo, con el  resto de
naciones  aijadas  para  hacer  cumpiit:  bajo  el mandato de las Naciones (Jnidas, las  resol ario

/les  del Consejo de Seguridad y poner  fin  al desastre humanitario  cpic estaba teniendo lugar  en la re
gión  (le Kosovo (República federal  de Yugosloiia).

La  campaña de Ko.voio  nose  puede  enmarcar  en lo  que conocemos como un contlicto  regular  yaque  no  hubo operaciones  terrestres,  y  solamente  las  Fuerzas  Aéreas  se empeñaron  en la  mayor

operación  de guerra  en la  historia  de la Alianza  Atlántica.  Además, con  la particularidad  de que, a
pesar  de emplearse de una forma  contundente. lo  hizo de it,ici ,flciJiei’a “liinpiti  ‘‘.  c’Ii el sentido de no
haberse  producido  ninguna baja propia  y  ron  tinas perdidas mínimas entre la población  civil  (daños
colaterales).

Para  el Ejército del Aire  la participación  en las operaciones aéreas ha sido mciv importante,  va que
i     ha permitido  realizar  titia autoevalaación de su capacidad, comprobando que su nivel está a /a misma

altura  que el  de las  mejores Fuerzas Aérea,s de su entorno.  Nuestra  Fuerza Aérea  es de pequeña
entidad  pero  dotada de medios aéreos adecuados para  realizar  todo tipo de misiones y  en cualquier
escena,-io,  (‘vn pilotos  muy  cualificados  y  apoyados por  un personal  técnico  y  de servicios  de una
g m’a,i profesionalidad.

El  dossier está compuesto  por  los siguientes art ¡culo y:

-  “Operaciones  aéreas  en  el  conflicto  de  Kosovo  “,  escrjto  por  e/teniente  gene,’al  de Aviación
Ricardo  Rubio  Vil/ama var  Comandante  Jefe  del  Mando  A éreo  de Combate,  en el  que pone  de
¡flan ifiesto la  importancia  del  Centro cte Operaciones Aéreas Combinadas (CA OC) y de  la figura  del
(‘otñandante  Aéreo, del entrenamiento de las  tripulaciones,  de itt  rapidez del proceso de selección y
priot’ización  de objetivos, del reahastecinuento en vuelo (orno factor  multiplicador  de fuerza  y  de las
operaciones  (‘SAR.

-  ‘El  destacamento Ícaro en  la Operación  Allied Force  “,  escrito  por  el teniente coroRiel de Aviación
Cesar  M.  Simón López. en el  que describe cómo afectaron  al  destacamento los prolegómenos de la
operación  y su desarrollo  postei-iom:

-  “Primera  misión  en  la  campaña aérea de  Kosovo “.  escrito  por  el  capitán  de Aviación  Bayardo
Al,ó,ç  Alvarez—Biaza, con la  descripción  personal  de las  sensaciones y  experiencias  vividas por  un
piloto  que porticipó  en la primera  misión de ataque la noche dei 24 (le marzo de 1999.

-  “Una  misión  cualquiera  en  Allied  Forne”,  escrito por  el  comandante de Aviación  Manuel  de la
Chica  Canm tiñe:.  en el  que analiza  el  desarrollo  de una  misión  genérica  de  las que  se realizamn
durante  la Operación, mostrando eípapél  desempeñado por  Tos F- 18 y sus tripulaciones.

-  “Operación  Allied Force “,  escrito  por  el comandante de Aviación  Manuel  Pabloi  Chi,  en el qué
describe  la  génesis del con/licto,  las túerzas a las  que se enfrentaba  la  OTAN  y  las /óse,s y  tipos cte
misiones  de dicha  operación.

-  “El  mantenimiento  durante  la  campaña  de  Kosovo  “,  escrito  por  el  comandante Ricardo  Salas
Pueyo.  con una somera descripción  de lo  que supuso de c’aga  de  trabajo  para  los  especialistas del
destac.’a,nento el desarrollo  de la  Operación.
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Operaciones aéreas
en el conflicto de Kosovo

RICARDO RUBIO VILLAMAVOR
Teniente General de Aviación

L a Operación “Allied Force” en Kosovo, no ha
hecho más que dempstrar una vez más la deci
siva importancia del Poder Aéreo para la resolu

ción  de conflictos modernos. Pero esta vez, ade
más,  lo ha hecho de una forma más contundente y
más “limpia” en el sentido de no haberse producido
ninguna baja propia y con unas pérdidas mínimas
entre  la población civil  (daños colaterales). Todo
ello  ha marcado un hito importante en la historia de
las guerras.

Para  ello fijé necesario crear una extraordinaria
Fuérza Aérea Multinacional (829 aviones), de los

paises de la OTAN, entre los que estaba el Ejército
del  Aire español.

En este dosier, pilotos de nuestro Ejército del Aire
que  tomaron parte en el citado conflicto, describen
perfectamente tanto la complejidad y  dificultad de
las  operaciones aéreas de hoy día, ante amenazas
reales,  como su “personal feeling” sobre las mis
mas.

La  campaña aérea de Kósovo, no se puede en
marcar en lo que conocemos hoy como conflicto re
gular,  ya que no hubo operaciones terrestres. Fue
ron 78 días, en los que únicamente Fuérzas Aéreas
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de  la OTAN, se empe-  (AOL):  con  el  fin
ñaron en la mayor ope
ración de guerra de su

•historia.
En  primer lugar, ca

be  resaltar la importan-
cia  de la amenaza a la
que  tuvieron que hacer
frente  las tripulaciones
de  la Alianza. Efectiva
mente,  la Fuérza Aé
rea de Milosevic dispo
nía  de una completa e
integrada defensa aé
rea  (IADS):  rádares,
misiles  SAM, intercep
tadores  modernos,
etc...  Basta decir que el número de misiles SAM
(rádar) por salida lanzados en la Operación “Allied
Force”, fué tres veces superior al que se produjo en
la  Operación “Tormenta del Desierto’, es decir la
IADS yugoslava fué muy activa, aunque gracias a
las tácticas empleadas por los aviones de la OTAN
(misiones SEAD: “Jarnming” y misiles HARM), la hi
cieron prácticamente inefectiva.

Las operaciones aéreas de la Alianza, consiguie
ron desde el principio alcanzar la superioridad aé
rea,  en el sentido que el enemigo no consiguió ni
siquiera afectar minimamente el grado de actividad
propio  cuando quiso y donde quiso. No obstante
cabe  resaltar que los vuelos de la Fuérza Multina
cional  se realizaron mayormente en periodos noc
turnos  y por encima de 10.000 pies sobre el suelo

de  evitar la amena
za  de  los  MAN
PAD5y  AAP.  El
costo  de esta su
perioridad,  fué el
mantenimiento  de
cuatro  patrullas
ÇAP,  durante  24
horas/día,  a lo lar
go  de toda la ope
ración, así como al
lanzamiento  de
800  misiles HARM
cóñtra lbs 5AM.

En  este sentido,
un  mensaje. muy

claro  que  se deduce de las operaciones aéreas
en  Kosovo,  es  la necesidad  de un sistema  02
avanzado e integrado con otro de información que
permita  disponer.de la inteligencia lo más precisa
y  actual posible. Para ello son necesarios los si
guientes  medios básicos: Representación Gráfica
de  movimientos aéreos en tiempo real (RAP)/Sis
tema  de Comunicaciones,  informatizado,  para
gestión  “Taskíng” (ICC)/Red Informática de Inteli
gencia  (LOCE) (o similar) y  Video Conferencia.
Esto  que representa un verdadero reto para el fu
turo,  manifiesta la capacidad real para conducir
una Campaña. Aérea,

Digno de mención, ha sido el buen planeamiento
y  conducción de las operaciones (38.000 salidas to
tales,  con días de más de 1.000), reflejado en el
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concepto “Deconfliction” por parte del Centro de Ope
raciones Aéreas Combinadas (CAOC), ya que no se
produjeron accidentes ni “fraticidios” en un espacio
aéreo de reducido tamaño (aproximadamente como
Andalucía).

La  compleja Operación “Allied Force” ha puesto de
manifiesto la imperiosa necesidad de entender y apli
car  elementos básicos para el planeamiento, segui
miento y evaluación de las operaciones aéreas, entre
los  que destacan los conceptos: Comandante Aéreo
(JFACC)/Centro de Operaciones Aéreas (CAOC)/Re
lación: Mando Apoyado-Mando que Apoya. En resu
men,  es clave la necesidad de un solo Centro de
Operaciones, que transforme las Directivas y Planes
de  Operaciones en el “Tasking” de todos los medios
aéreos, bajo una única autoridad (aérea), que tenga
también la responsabilidad de la estructura del espa
cio  aéreo (ACA), actuando en beneficio del Mando
Componente Apoyado (si no lo fuera la propia Fuérza
Aérea). En cualquier caso el CAOC respeta siempre
el  concepto de planeamiento y control centralizado y
ejecución descentralizada,

Así mismo en el conflicto de Kósovo se ha demostra
do  la necesidad e importancia, de Puestos de Mando
en  el Aire (ABCCC), Vigilancia y Control de la Batalla
Aérea (AWACs) y Vigilancia y Control de la Batalla enSuperficie (JSTAR) con el fin de tomar decisiones y co

ordinar la actividad aérea en tiempo real de acuerdo
•  cori las incidencias o variaciones que se produzcan en
•  la Batalla Aérea que se esté llevando a cabo.

A  pesar de la tecnología punta empleada en los
equipos/sistemas de los modernos aviones de la
OTAN, la méteorología sigue siendo todavía un factor
adverso que condiciona las operaciones aéreas, má
xime cuando las Reglas de Combate (ROEs), en con
flictos de este tipo, exigen un ‘daño colateral CERO”,
o  dicho de otra forma, una identificación realmente

•  positiva del objetivo, volando; como ya se ha expues
to, a más de 10.000 pies AGL.

La  meteorología .no sólo era importante en el área
de  “Targeting”, sino también en las zonas de reposta
do  aéreo (AAR), ylógicamente en las bases aéreás

del  despliegue. Basta con decir que solamente en 24
de  los 78 días del conflicto no hubo condicionantes
meteorológicos.

El  proceso de selección y priorización de objetivos
(“Targeting”), debido a lmpliçaciones políticas, fué lar
go  y lento, muchas veces inadecuado o de escasa im
portancia. Por ello apareció el concepto de “FIex-Tar
geting” o “Rapid-Targeting” con la idea de alcanzar
objetivos en forma rápida, de acuerdo con la informa
cián de última hora disponible en el CAOC por medio
de  los sensores de Información, Vigilancia y Recono
cimiento (ISR). Cabe destacar el buen resultado de
los Vehículos Aéreos no Tripulados (UAV5), aún con
siderando sus bajas, como medios capaces de pro
porcionar información en tiempo real4

Gran  parte del éxito de la Operación Allied Force,
se  debe a un entrenamiento conjunto y combinado de
las  Fuérzas Aéreas de la OTAN, logrado en ejercicios
de  gran realismo como son entre otros los RED
FLAG, NOMAD, TLP o DAGAS en los que normal-
mente participan nuestras unidades. Gracias a éllos
se  emplearon tácticas, técnicas y procedimientos nor
malizados, con un lenguaje común, lo que permitió
emplear coordinada y eficazmente la mayor y mejor
Fuérza Aérea de los últimos tiempos.

Otro  aspecto importante, también puesto de mani
fiesto en los artículos de este dosier, son las operacio
nes  CSAR. En los únicos dos derribos que tuvo la
Fuerza Aérea Multinacional, los pilotos fueron resca
tados con éxito en complejas operaciones de este ti
po.  Conocido es el enorme efecto que las misiones
CSAR tiene sobre la moral de las tripulaciones aére
as.  El éxito de estas operaciones se basa en disponer
de,  además de los medios adecuados, de las directi
vas  y proced:imientos específicos junto con un ade
çuado y difícil entrenamiento a todos los niveles (pla
neamiento y ejecución).

Para el Ejército del Aire la participación en las ope
raciones aéreas del Teatro de los Balcanes ha sido al
tamente satisfactoria ya que nos ha permitido realizar
una autoevaluación, situándonos en un nivel tan alto
como el de los mejores de las Fuérzás Aéreas de

La  sección ae inte(igencia en  aesracasnenro ¡caro, pieza oaswa
en el planeamiento de las misiones.

•  La reposición del armamento utilizado puso  de manifiesto es pa
pelfandainental  de la logística.
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nuestro entorno. Disponemos de aviones de combate
“Multirole/SWING role” capaces de realizar todas las
operaciones vitales de una campaña aérea (incluido
SEAD), pilotos altamente cualificados para llevarlas a
cabo y apoyados por personal técniço y de servicios
dotados de gran profesionalismo. Lo mismo puede
decirse de los aviones de apoyo al combate (trans
portes y reabasteciniiento), que han operado siempre
de forma excelente y a veces en condiciones muy ad-,
versas, habiéndose ganado merecidamente el nom
bre de “multiplicadores de fuérza”.

Así  mismo, muchos oficiales de nuestro Ejército del
Aire  han tenido la oportunidad de participar, para
apoyar o asesorar al BATTLE-STAFF/CAOC que pla
neaba y conducía las operaciones aéreas, localizado
en  la sede de la antlgüa 5  ATAF en Vicenza (Italia).
Para  ello,  se  integraron  en  células  de  Intel,
CSARJRCC, Gestion de Transporte (RAMCC)/Rea-.
bastecimiento  Aéreo (AAR) o como NAT-REP ó
UNIT-REP, lo que sin duda, les ha proporcionado
una  valiosa experiencia profesional. Porparte del
Mando Aéreo de Combate (MACOM) se activó una
Célula de Seguimiento, que en contacto con nues!ros
representantes en el citado CAOC y Jefe del Desta
camento icaro,  disponía de información, práctica
mente en tiempo real, de lo. que sucedía en el planea
miento y ejecución de las operaciones. Dicha célula
estuvo activada H-24 en nuestro CAOC de Torrejón,
con la presencia constante dé un oficial general del
MACOM, para asesorar al Jefe del Estado Mayor de
la  Defensa (JEMAD) (videoconferencia), y al Jefe del
Estado Mayor del Aire (JEMA) como Comandante
Jefe del Mando Operativo Aéreo.

Por último y como lecciones aprendidas para nues
tro Ejército. del Aire, se pueden señalar:

-  La  importancia de los CAOC’s y de la figura del
JFACC.

-  La complejidad de las operaciones aéreas y la ca
pacidad multirole de los aviones E-ls,  exige quelos
pilotos tengan un buen nivel de entrenamiento (no in
ferior a 180 E-VV/año) y este debe ser lo más realista
posible, consiguiéndolo de forma progresiva.

-  El proceso para seleccionar y priorizar los objeti
vos debe establecerse de forma que sea lo más rápi
do posible.

-  Los aviones deben disponer de equipos que per
mitan optimizar su empleo:  -

-  Armamento Inteligente/Autonomía en Guerra
Electrónica.

-  Capacidad nocturna(NVG/FLIRs -  Gafas visión
noctuma).                   . .  -

-  Identificador IFF/SIF (MOD-4).Para interceptado-
res.

-  MÁXIMA precisión equipos navegación autónoma
(INS/GPS).

-  Comunicaciones seguras, fiables ycriptadas.
-  Autoprotección (aviones combate y apoyo combate).

El  ALTO valor de los aviones AMI, verdaderos
multiplicadores de fuerza

-  La  gran importancia que tienen las operaciones
CSAR, no solo para la moral de los pilotos sino tam
bién por el alto valor de las tripulaciones cualificadas
(CR’s de muy difícil sustitución).

Antes de terminar es necesario y conveniente re
saltar un aspecto fundamental, node índole militar, y
es  que todos los paises de la OTAN que tomaron
parte en la Operación Alfled-Force formaron un blo
que  compacto, sin fisuras a nivel político, aunque a
nivel  militar surgieran algunas discrepadas operati
vas (“Targeting”). Esto fué otra de las claves del éxito.

Finalmente soló queda decir que nuestro Ejército
del  Aire ya tiene una amplia experiencia de actuación
en  el ámbito internacional, sosteniendo operaciones
aéreas, lejos de nuestro territorio, en penados prolon
gados de tiempo y. ante amenazas reales.

Así mismo, nuestro Ejército del Aire es una Fuérza
Aérea de pequeña entidad pero:dotada de medios aé
reos muy adecuados para llevar a cabo todo tipo de
misiones y en cualquier posible escenario, allá donde
los compromisos con nuestrcs aliados lo demanden

Por todo ello, el Ejército del Aire es y será capaz de
seguir contribuyerico a la causa de la paz y la solida
ridad en el mundo, así como a la seguridad y sobera
nía nacional.  .  .

Los  vuelos de la fuerza multinacional se realizaron mayormente
en períodos nocturnos.

La fuerza aérea mullinacional con más de 800 aviones de las ¡mí-
seN de la OTAN entre los que estaba el Ejército del Aire espaiiot
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«Allied Force»
CESAR  M. SIMÓN LÓnz

Teniente Coronel de Aviación

UN MES Y MEDIO ANTESE l día 1 de febrero de 1999 el Ala 12
se  hacía cargo de la Jefatura del
destacamento Icaro en la Base Aé

rea  italiana de Aviano y con ello se ini
ciaba el que por aquel entonces era el
undécimo relevo det destacamento des
pués  de poco más de cuátro  ¿ños de
permanencia.  A día de hoy el  Destaca
mento  Icaro. ha realizado su decimoséptimo
relevo y el pasádo noviembre cumplió el sexto ani
versario desde su créaciÓn allá por el. año 1994. En
aquellos momentos nada hacía pr$abiar  lo que iba

1 a ocurrir apenas un mes y  medio, después,, aconte
cimientos que han marcado un “hito  en la historia
reciente del Ejército del Aire y que, para todos los
que  tuvimos la oportunidad de vivirlos de cerca, han
supuesto la experienóia profesional más intensa de
nuestta vida. --

La  situáción general los primeros días del mes de
febrero de 1999 sé pódía cónsidérar”norrnal” den-
tro  del clima de, tensión y de creciente deterioro que
se. venía .padeciendo durante todo. el año 1998 y en
especial desde el mes dé octubre. En’las últimas 1 e-
chas se observaba una mayor actividad diplomática
y  parecía que flabia una ‘decidida ¡puesta por parte
de  la Comunidad lnternciúnal  de intensificar lds
contactos entre las partes en confliçto pará lograr
un  acuerdo que pusiera fin a las matanzas de civi
les  albanó-kósóvajeá y detuviera el éxódó. masivo
de  refugiados hacia Albania y’Mcedonia.  Conse
cuencia de stás  inidiativas f.uerqn las dos rondas
de  conversaciones que tUvieron lugar en Ramboui
Ilet  (Francia), la primera de ellas en febrero.y la se-

-gtmda’en  marzo de 1999;  ‘

LOS PRIMEROS INDICIOS

F ue eLl8.de  febrero ¿le 1999, el día en’ que sedieron  por finalizadS y fracasadas las primeras
conversaciones  de Rambouillet,  cuando  me di
cuenta de qiie las cosas empezaban a tomar un
riz  distinto del que ‘habían tenido histá’ese rnomén

t.  El  vier
nes  día 19
de  febre
ro,  a las
diezho
ras  loca
les,  tiene

lugar  en el
CAOC (Cen

tro  de  Ope
raciones  Aéreas
Combinadas) de Vi
cenzaun  “briefing”
sobre  el  Plan  de
Operaciones 1060,1
Allied  Force”.  Ese
mismo  día,  a  las
19:00 horas locales,
en  la Base Aérea de Aviano, el general Leaf, ‘jefe
del  31 Ala de Caza Expedicionaria de la USAFE,
ños convoca’a iJna’reunión (Batile Staff Meeting, de
ahora en adelante BSM) a todos los Jefes de Dsta
carnento (Canadiense, Británico, Portugués y Espa
ñol) junto con lbs Jefes de Escuadrón de las unida-
desde  la USAF desplegadas en la base. Aunque no

o El destacamento
Icaro en la operación

-uI
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e’F-18del  destacamento Icaro, del
Ala  12 deI Ejército del Aire, esta-  
ban  involucrados en esa “hipotéti-  C
ca”  primera misión; y dos pilotos  
participaban ya en el planeamien-  
lo  de la misma. Fueron unos días
intensos, recuerdo que en el brie
flng’ del viernes 19 el general Leal
comentó que se había recibido la
orden  de despliegue de los avio
nes  de la USAF que intervendrian
en  caso de conflicto; entre él sá
bado  día 20 y el domingo día 21
la  Base Aérea de Aviano acogió
un  impresionante despliegue de
más de 60 aviones de caza, entre
F-117,  F-15E, F-15C,  F-16CJ y
EA-6B,  y el  movimiento  de los
avicnes  de transporte C-5 y C-17
necesarios  para  el traslado  de
3.000  personas; el [unes 22 todo
éste  contingente estaba listo para
operar.

Por supuesto én el destacamén
to  Icaro, al igual que -en-el resto
de  la base, todo estaba listo para
actuar en cuanto se recibiesen las
órdenes oportunas. La misión que
figuraba  en el  borrador de ATO
había sido ya planeada y los pilo
tos  la estudiaban una y otra vez.
El  fin de semana se mantiene co
rno de descanso aunque en situa
ción  de prealerta y permanecien

do  todo el personal localizado para una incorpora
ción  inmediata.  Los cuatro  aviones  EF-18 del
destacamento están listos y se van a configurar to
dos  para asegurar las dos salidas asignadas inicial-
mente. Los armeros han preparado 8 GBU-16 y ya
están  listas en los shelter para montarlas en los
aviones cuando se de la orden; se volará con dos

se  nos dan datos concretos, ya que todavía no inay
autorización política para tomar ningún tipo de ac
ción,  se distribuye un primer borrador de ATO (Or
den  de Misión) entre las unidades afectadas y-se
comienza el planeamiento de la que podría llegar a
ser  la primera misión contra la FRY (República Fe
deral  de Yugoslavia) en caso de autorizarse. Dos

Ile  vuelta  en  Apiano,  misión  cumplida.
-
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tanques externds de combustible, FLIR, 2 AIM-9L, 1
AIM-7F, 1 AGM-88 y 2 GBU-16.

El  sábado y el domingo, nuevamente BSM, reu
i  nión de los Jetes de Destacamento/Escuadrón con

el  General Leal, para seguimiento de la situación y
actualización de datos, briefing meteorológIco y de
inteligencia. Se especula con la posibilidad de que
el  día D podtía ser el martes 23 de febrero, aunque
no  se descarta la opción del mismo lunes 22, des
pués del ocaso por supuesto, si se diera la orden de

•  actuar. En cualquier caso, cualquier decisión y/o va
riación sobre lo inicialmente previsto precisa de por

•  lo  menos 24  horas de anticipación sobre el TOT
(hora sobre el objetivo) requerido. El ambiente en el
destacamento español, a pesar de ser fin de sema
na1 es de calma tensa y la enorme protesionalidady
responsabilidad del personal se manifiesta en una
incesante actividad; mantenimiento verificando una
y  otra vez el perfecto estado de los aviones y las tri

•  pulaciones actualizando las últimas informaciones.
•  El resto del Personal de apoyo se mostraba igual

mente inquieto y expectante a la espera de aconte
cimientos, sin duda consciente de la enorme tras-

•  cendéncia que podrían llegar a tener las próximas
horas.

FALSA ALARMA

E l lunes día 22 siguen los preparativos de la pri
mera misión y aunque en el BSM el general Le

af  sigue sin confirm ar ningún dato, parece, por los
comentarios que se hacen y por el tono de los mis
mos,  muy impróbable que se lleve a cabo ninguna

•  acción en las próximas horas (en contra de lo que
días atrás parecía más que probable).. El martes 23

i  visita la Base de Aviano el Comandante Supremo
•  de  la Alianza en Europa (SACEURJ, generál W.
•  Clark, que confirma que por el momento no.hay au

torización para llevar a cabo ningún tipo de. acción;
•  noobstarite y entre otras muchas consideraciones y

recomendaciones, hizo especial hincapié en las re-
•  terentes a los riesgos a ásumir por parte de las tri
•  pulaciones y ala  reducción al máximo posible de

los  daños colaterales. Ese mismo día, las informa
ciones  de los tistintos  medios de comunicación
apuntan a la concesión de una ndéva prórrogá de
15 días al presidente de lü FRY, S. Milosevic.

•  Durante los días siguientes la situación va volvien
do  paulatinamente a la normalidad. No obstante la
actividad en la base dista mucho de ser la habitual,
ya  que salvólos F-1 17 que voMeron a su base una

•  vez  confirmada la nueva prórroga, el resto de tos
aviones, alrededor de 50, y  as 3000 personas de
apoyo permanecen desplegadas y sin fecha para su
repliegue.

En  cuanto al destacamento Icaro, las bombas se
desmontan y vuelven a lQs polvorines. La actividad
retoma su ritmo normal y la principal preocupación

vuelve a ser el traslado ternoral  del destacamento

a  la Base Aérea de Istrana con motivo de las obras
a  realizar en la pista de Aviano. El traslado inicial-
mente previsto para los meses de abril/mayo y reali
zado  finalmente en agosto/septiembre, requería un
planeamiento meticuloso y no exento de problemas,
ya  que había que mantener la capacidad operativa
durante los aproximadamente treinta días que previ
siblemente  durarían las obras en Aviano. Durante
las  tres semanas siguientes toda la atención del
destacamento estuvo centrada en la preparación y
elaboración  de los planes de traslado a Istrana,
aunque  en ningún momento se perdió de vista la
evolución de los acontecimientos y muy en cóncreto
el  desenlace de la segunda ronda de conversacio
nes deRambouillet.

LA  TENSIÓN CRECE DE NUEVO. VANO HAY
MARCHA ATRÁS

A mediados de marzo la situación volvió a dete
riorarse notablemente. La prórroga concedida a

Milosevic había finalizado y las, conversaciones de
Rambouillet no parecían conducir a ningún acuerdo.
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_______________  zc
to,  y de nuevo el dia 22 el senor A. Holbrooke reali-  Lr

Una vez más nos encontrábamos al borde de la in
tervención militar, toda vez que los múltiples esfuer
zos diplomáticos realizados desde todas las instan
cias,  ONU, UE, OTAN, Rusia, etc, parecían no dar
resultado. La situación se encontraba en un calle
jón  sin salida, no había marcha atrás posible y Milo
sevic no tenía ya crédito para más prórrogas. El 18
de  marzo se da por fracasada la segunda ronda de
conversaciones de Aambouillet; aunque los líderes
kosovares aceptan firmar el documento elaborado y
propuesto por el Grupo de Contacto (EE.UU, Reino
Unido, Rusia, Francia, Italia y Alemania), el Gobier
no  de la FRY con su presidente 5.  Milosevic a la
cabeza  no sólo rechaza el acuerdo sino que em
prende una nueva ofensiva contra el UCK (Ejército
de  Liberación de Kosovo) que provoca un nuevo
éxodo  de refugiados hacia los paises vecinos. El
día  19, la misión de los observadores de la OSCE,
acordada en octubre de 1998 entre el presidente
Milosevic y el enviado especial norteamericano A.

•Holbrooke,  para verificar la tregua y la desmilitari
zación  de la zona, es cancelada. Hasta el último
momento se intentó una salida negociada al conflic

zaba  el que sería último intento de mediación ante
las  autoridades de la FRY, pero su presidente 5.
Milosevic se mostró inflexible en sus planteamien
tos.

En  la base de Aviano y en el destacamento Icaro,
se  palpaba nuevamente la tensión. Los F-1 17 habí
an  regresado hacía dos días y los borradores de
ATO para los dos primeros días de operación esta
ban ya distribuidos y en proceso de planeamiento.
No había otra opción posible, el día 23 de marzo de
1999, el Secretario General de la OTAN, Javier So
lana.  autorizaba al SACEUR para iniciar las accio
nes aéreas planeadas contra la FFIY.

COMIENZA “ALLIED FORCE”

D ía 24 de marzo de 1999, la primera misión de
lo  que va a ser la primera intervención armada

de  la OTAN en sus recién cumplidos 50 años de
historia está en marcha y los aviones españoles, 2
EF-18 del Ala 12.y un KC-130 del Ala 31, forman
parte  del  primer paquete de ataque. En total  29
aviones de combate, 4 F-15C, 2 PA200, 3 EA-6B,
4  F-16CG, 4 F-16 CJ, 4 M-2000, 2 EF-ls,  6 F-15E
y  ocho aviones cisterna para reabastecimiento en
vuelo  repartidos en cuatro zonas de repostado a
lo  largo del Adriático.  El segundo paquete, con
unos efectivos prácticamente similares, planea su
misión con un TOT retrasado 30 minutos con res
pecto a la primera. Indicativo para los EF-la,  Merc
71,  con hora de rodaje prevista para las 16:50z y
despegue  a las  17:20z;  nuestro  TOT  19:18-
19:20z.  El KC-130, con indicativo Yen 40, proce
derá  a la zona Sony Sur, para reabastecer a los
EA-6B Prowler.

El  día está siendo “enloquecedor”, el teléfono no
ha  dejado de sonar ni un momento, la tensión y la
responsabilidad son enormes y no sólo en Aviano;
mantenemos informado al MACOM (Mando Aéreo
de  Combate) de cuanto acontece y de los cambios
que  inevitablemente se producen, pero no obstante
siempre hay alguien que no recibe la información o
que precisa dealgo que no le ha sido proporcionado.

En  el destacamento, y al margen de lo que pueda
pasar por la cabeza de cada uno, el ambiente en su
conjunto podría calificarse de normal, dedicándose
cada cual a la tarea que le corresponde. El perso
nal  de mantenimiento, con la dedicación y profesio
nalidad que le caracteriza, prepara y supervisa una
y  otra vez los aviones con el ánimo de no dejar nin
gún  cabo suelto ni opción a la improvisación. Los
armeros, al mismo tiempo, han preparado a GBU
16  y han configurado los cuatro aviones disponi
bles; tendremos dos aviones de reserva. Las horas
van transcurriendo, para mi lentamente, y conforme
va  oscureciendo y  se aproxima la hora del lanza
miento de los aviones, el nerviosismo y la inquietud
van  haciendo su aparición. Lbs pilotos, ayudados

Lo.ç despegues, en su  mayoría,  bici, entrada  la izar/se.

E/regreso, en algwws ocasiones, at amanecer.
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por el resto de ¿ompañeros realizan
las  últimas comprobaciones, orde
nan  toda  la documentación  de la
misión y se dirigen a la sección de
equipo  personal para el ajuste del
mismo y recogida de todo el mate
rial  de evasión y rescate. Los mecá
nicos  realizan la “enésima” prevue
lo,  los armeros se preparan para di
rigirse  a la  zona de armado, y  el
resto  del personal del destacamen
to  Icaro,  al igual que el  resto del
personal de a base, se dirige hacia
las  zonas de aparcamiento, refugios
y  calles de rodaje para despedir a
“sus pilotos”.

Todo  se desarrolla con una preci
sión  milimétrica y los aviones van

i  rodando hacia la pista de despegue
de  acuerdo con el plan elaborado.
Es  ya noche cerrada, el estruendo
en  la base de Aviano es ensordece
dor,  y el espectáculo que se vive en esos momen
tos  escalofriante; más de tres mil personas enarbo
lando  las distintas banderas nacionales y agitando
sus manos y brazos en señal de despedida y buena
suerte  al más de medio centenar de aviones que
despegan para cumplir con la misión encomendada;
en  esos momentos soy consciente de que estamos
viviendo una jornada histórica.

Las horas siguientes se hacen interminables. Ca
da  pocos minutos vamos haciendo una reconstruc
ción del vuelo y deduciendo lo que en esos momen
tos  está aconteciendo. Lo peor cuando llega el mo
mento  de  abandonar  la.espera  y  realizar  la
incursión en territorio hostil para atacar el objetivo,
son los momentos más críticos y donde el riesgo ál
canza sus cotas más elevadas. Transcurridos esos
minutos, que parecen horas, la formación debe es
tar  de vuelta ya en la zona de reabastecimiento pa
ra su regreso a. casa; hablamos con el Unit Rep (pi
loto  de enlace), en el CAOC de Vicenza, que tiene
una  visión, en tiempo real, bastante detallada de to
do  lo que ocurre, y nos confirma que todos los avio
nes  han salido de territorio hostil. Aún sin saber los
resultados del ataque, una sensación de alivio me
recorre el cuerpo; alrededor de las 21:00 horas lo
cales,  desde Pavón, el centro de operaciones del
destacamento, conseguimos enlazar con los avio-
nes en frecuencia de UHF: nos confirman los resdi
tados del ataque, objetivo identificado positivamente
y  ataque satisfactorio, las cuatro bombas impacto
directo;  hora prevista de aterrizaje en 30 minutos.
La  noticia rápidamente se difunde por todo el desta
camento y se respira un aroma de satisfacción ge
neralizada; no es para menos, la ocasión lo merece.

Pero aunque la alegría y las felicitaciones para los
protagonistas eran no.sólo merecidas sino absoluta
mente legítimas, la cruda realidad se hacía presente

fi”
pl4rnealnienlo

sedo y
rip:  roso, el

principio  del
éxito.

después  de los primeros momentos de relajación
tras  la tensión de las últimas horas; esto no había
hecho nada más que empezar y otra pareja de pilo
tos  estaba ya preparando la misión del día siguien
te.  Habíamos escrito solamente la primera página
de  un libro del que desconocíamos el número de

SOLO FALTAN 78 DÍAS

E l ritmo de vida en el destacamento no varió signifi
cativamente, porque aunque la actividad de vuelo

pasó a ser exclusivamente nocturna, el esfuerzo de
únicamente dos salidas diarias con cuatro aviones dis
ponibles no provocó grandes periodos de actividad;

FI  personal de
¡nantenignlentó
prepara y
superviso los
aviones, izo
puede haber
cabos sueltos.

capítulos
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excepto en as tripulaciones que vieron alterados total
mente sus horarios al realizarse el planeamiento de
las misiones durante.la noche y la madrugada previas.
Los días sucesivos, con las particularidades de cada
uno en cuanto a tipo de objetivo, localización geográfi
ca,  meteorología, etc fueron pasando uno tras otro,
con la tensión y los sobresaltos propios de una sima
ción que impedía cualquier tipo de relajación, y ratifi
cando en cuanto a resultados que lo realizado hasta
el  momento no era fruto de la casualidad. Sólamente
la  seriedad, el rigor y la profesionalidad podían ser el
soporte del éxito cosechado hasta el momento.

El  sábado día 27 de marzo se produce el primer
derribo  de un avión de la OTAN en la Operación
Allied Force, Vegas 31, un F-1 17 en las proximidades
de  Belgrado. La noticia causa una cierta inquietud en
tre  las tripulaciones, sobre todo si tenemos en cuenta
que  se trataba de un avión “stealth” supuestamente
indetectable por el radar y por consiguiente casi im
posiblede derribar. No obstante, el hecho no dejó de
ser  una anécdota más en el transcurso de la opera-

planear las misiones y discutir las tác
ticas a utilizar. Por supuesto este he
cho contribuyó también a acallar las
voces de todos aquellos que ponían
en  duda no solo la entidad sino tam
bién  la capacidad y preparación de
los  medios y personal de la defensa
antiaérea de la FRY.

Pero quizás el aspecto más impac
tante, aparte del derribo en si mismo,
ha  sido la misión de CSAR (SAR de
Combate) lanzada nada mÚs cono
cerse el hecho. En aproximadamente
siete horas se lleva a cabo la misión
de  rescate más espectacular de que
se  tiene noticia. El piloto dé] F-117
lanza el MAYDAY (llamada de soco
rro) a las 1 9:44z del día 27 de marzo,
y  a las 02:42z del domingo 28 se en-

demostraron su  cuentra ya a bordo del helicóptero
Black Hawk de rescate volando en te

rriorio amigo. La misión en la que intervinieron un to
tal  dé 28 aviones dé apoyo (12 F-16CJ,. 8 F-15C, 4
EA-68  y 4 F-15E) y Sde  CSAR (4 A-lO, 2 Black
Hawk y 2 Super Frelon) fue una auténtica demostra
ción  de preparación y capacidad de respuesta, así
como  un verdadero prodigio en cuanto a rapidez y
precisión en el planeamiento y la ejecución. En esta
ocasión hemos podido experimentar de primera ma
no,  la validez de los postulados doctrinales y la in
fluencia altamente positiva que el éxito en este tipo
de  misión tiene en la moraldó los pilotos de combate.

Estamos ya a 15 de abril de 1999, son tres sema
nas de operaciones y mi modesta opinión es que na
die  o casi nadie esperaba que la resistencia de Milo
sevic fuese tan tenaz. No obstante, y al margen de
las  misiones que se han cancelado o que no se han
podido completar en su totalidad debido a la meteoro
logía adversa, los resultados hasta el momento son
altamente satisfactorios. Hasta hoy sé nos han pro
gramado y hemos realizado dos saRdas diarias, todas
noctumas, pero a partir de mañana, y ante la amplia
ción de la ventana táctica de ataque a las 24 horas
del  día (hasta hoy todos los TOT eran después del
ocaso), pasaremos a realizar buátro salidas. Estos
cambios en la programación, y el probable aumento
en  la actividad ante la inminente llegada de. dos EF-
18  más, provocan un incremento en el número de
personas del destacamento. Con todo el inóremento
es  de poco más del 12%, pasamos de ser 176 a 198,
lo  cual no es muy significativo si tenemos en cuenta
que a partir.de este momento es muy probable quela
mayor parte de los días se opere R-24 (a lo largo de
las 24 horas del día).

Se  confirman las expectativas y con la llegada de
los  dos aviones EF-la,  ahora contamos con 6 EF-
18  y el KC-130, se  nos programan una media de
seis  salidas diarias, y alguños días ocho, con lo

Le)
ce,
o

Los  armeros,  con jornadas de trabajo en ocasiones interminables,
profesionalidady  buen hacer.

REVISTA  DE AERONAUTICA Y AS1RONAUTICA / Junio 2(J 1 467



cual  el destacamento está activo las 24 horas del
día  ininterrumpidamente. Después de más de un
mes de operación, el día 25 de abril, nos conceden
el  primer día 0ff  (día de descanso), hasta el 3 de
mayo no tendremos el segundo.

El  día 26 de abril. y a petición del CAOC de Vicen
za  realizamos lá primera misión de CAP (Patrulla

Aérea de Combate), aprovechando así la doble ca
pacidad de los EF-IB, siendo desde este momento
utilizados tanto en las misiones de ataque al suelo
(BAI,  CAS, KEZ) como en las de defensa aérea
(CAP).

El  día 1 de mayo, alrededor de la media noche, se
produce el segundo derribo de un avión de la OTAN;
el  Hammer 34, un F-16 CG del 555 FS de Aviano, esderribado sobre territorio de la FRY cuando regresa

ba  de una misión de ataque; afortunadamente, el pi-
•loto,  el teniente coronel jef e del. Escuadrón fue feliz

mente  rescatado después de otra ejemplar misión
•  de CSAIR. En esta ocasión el rescate se produce en
i  poco más de dos horas y media, gracias a la expe

riencia adquirida en la primera misión del Vegas 31 y
•  principalmente porque el derribo se produjo en una

zona  próxima a la frontera entre la FRY y Bosnia-
Herzegovina y por lo tanto relativamente cerca de

•  fuerzas propias estacionadas en este país. El hecho,
¡  aparte de reforzar la moral de las tripulaciones, pone
de  manifiesto, una vez más, que las defensas antia
éreas, después de 39 días de intensos bombardeos
siguen siendo una auténtica amenaza para los avio
nes de la OTAN. Durante todo el mes de mayo conti
nuamos realizando una media de seis misiones dia
rias,  tanto de aire-aire como de aire-suelo, y mante
niendo  el mismo nivel de efectividad que hasta el
momento. Las jornadas se suceden unas a otras sin
solución de continuidad y el Destacamento, pese al
cansancio acumulado, permanece al máximo de su
capacidad, operando las 24 horas del día y cori una
moral y un entusiasmo realmente admirable. El día

¡  29  de mayo, cuando el relevo con nuestros compa
ñeros del Ala 15 está ya próximo, una pareja de EF-
18 que realizaban una misión de CAP permanécen

en  vuelo un total  de ocho horas y cinco minutos;
aunque las misiones de CAP solían ser de muy larga
duración, entre seis y siete horas de media, la mi
sión del Mace 71 ha constituido un auténtico récord,
con  el valor añadido de haberse realizado en su to
talidad por la noche y en unas condiciones meteoro
lógicas muy adversas. De hecho, fueron las condi
ciones meteorológicas en las bases de despegue las
que impidieron que fueran relevados en el momento
previsto, viéndose obligados a permanecer en la zo
na  de CAP hasta que fue posible su relevo, realizan
do  un total de cinco reabastecimientos en vuelo.

Finalmente, el domingo 30 de mayo, el A1a12 reali
za  su última misión en la Operación Allied Force, pa
sando el testigo a nuestros recién llegados e ilusio
nados compañeros del Ala 15. Pocos días después,
el  9 de junio a las 19:05z se firma el Plan de Paz;
las  últimas acciones de combate tienen lugar al día
siguiente, 10 de junio, con el lanzamiento de un misil
HARM  (antiradiación) por parte de un EA-6B y el
ataque de un A-lo  a un asentamiento de AAA (Arti
llería Antiaérea) de 30 mm.

EPILOGO

A llied Force ha sido la primera operación de en
vergadura  en que la OTAN se ha visto involu

crada  en sus 50 años de historia y España, el Ejér
cito  del Aire, estaba allí, en primera línea con el res
to  de naciones  aliadas  para  hacer  cumplir  las
resoluciones de la ONU y poner fin al desastre hu- ¡

manitario que estaba teniendo lugar en la deprimida
región de Kosovo.

En total 79 días de operaciones, y el Poder Aéreo
por si  solo, con más de 800 aviones pertenecientes
a  14 Naciones y  realizando más de 38.000 salidas,
finalmente ha cumplidó el objetivo marcado:

—  Poner fin a las hostilidades
—  Expulsión de Kosovo de las fuerzas del VJ/MUP
—  Establecimiento y despliegue de una fuerza te- ¡

rrestre OTAN
—  Retorno de los refugiados a Kosovo

En  cinco minutos listo para  rodar.
Sábado 27 de marzo. Visita del ministro Sena. fEMAD y ./Et4
al  destaca,nento ¡caro.
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La  contribución del Ejército del Aire, con más de
1100 horas de vuelo en las alrededor de trescientas
salidas  realizadas, si bien en cantidad representa
aproximadamente un escaso 1%, cualitativamente
ha  sido siempre muy apreciada, estando sus me
dios  presentes desde el primero hasta el úRimo día
de  operaciones. A titulo de ejemplo podemos des
tacar  las casi  1.000.000 de lbs de combustible
transferidas por nuestro KC-1 30 a aviones aliados,
o  las más de 150 bombas, casi todas ellas de preci
sión  guiadas por láser, empleadas en la Operación.

El  destacamento Icaro, y por lo tanto el Ejército
del  Aire, ha estado a la altura de las circunstancias,
poniendo  de manifiesto que se encuentra, por lo
menos, al mismo nivel que el resto de países de la
Alianza y gracias a la profesionalidad, entrega y sa
crificio  de todo el personal que ha formado parte
del  mismo ha conseguido escribir una de las pági
nas más relevantes de su Historia. Los hechos hanconfirmado que caminamos en la dirección correc

ta;  tenemos unos medios y  unas capacidades que
se  encuentran entre los mejores de su clase y sin
los  çuales seria imposible participar en escenarios
de  esta complejidad y con un nivel de amenazas

¡  tan  elevado. Por  otro lado, en cuanto al entrena
miepto de las tripulaciones, la participación en ejer

cicios tipo FIag, cursos como el TLP, y ejercicios de
envergadura, tanto nacionales como internaciona
les  capacitan a nuestros pilotos a desenvolverse
con total soltura en estas complejas, complicadas y
arriesgadas misiones.

En  contraposición con algunas opiniones y co
mentarios surgidos én distintos medios de comuni
cación,  que durante y después de las operaciones
han  intentado restar mérito e importancia a- los re
sultados  obtenidos, es conveniente recordar que
antes del comienzo del conflicto, todos los analistas
y  expertos militares coincidían en calificar a la FRY
como  una potencia militar realmente notable; con
una  Fuerza Aérea muy numerosa, aunque cualitati
vamente poco relevante, y un Sistema de Defensa
Aérea  Integrado muy completo, entrenado y -dota
do.  Evidentemente al tener enfrente a la Fuerza Aé
rea  más poderosa del Mundosus posibilidades de
victoria eran prácticamente nulas, pero su prepara
ción y disposición para el combate hacían presaóiar
una dura resistencia.y un elevado coste en medios
tanto humanos como materiales.   -      -  -

Sólo  la minuciosa y  pormenorizada preparación,
junto  con una ejecución estrictamente ajustada al
planeamiento permite alcanzar los niveles de efica
cia  logrados y esto se consigue no sólo con método
y  disciplina en el trabajo sino que también es nece
sario  un profundo conocimiento de las capacida
des,  tanto propias como del adversario, y por su
puesto  de las-tácticas y técnicas de empleo más
adecuadas para optimizar el rendimiento de los me
dios  propios al ti!mpo  que- se impide al adve!sario
que haga lo propio con los suyos.

El  reconocimiento a la gran tabor llevada a cabo
por  el  destacamento Icaro desde su creación en
noviémbre  de 1994 hasta nuestros días, ha sido
manifestado en múltiples ocasiones por distintas
autoridades e instituciones, tanto nacionales como
internacionales, y tiene su exponente más repre
sentativo en la Medalla Aérea concedida por óI Go
bierno  de la Nación y entregada por S.M. el Rey
Don Juan Carlos 1 en octubre de 2000.  u

El  ministro .Serra, JE8I4D  y JEMA  escuchan  atentamente  los
pormenores  de las  ,,nçiones  contados por sus protagonistas.

Comedor  del destacamento, sin  duda e/lugar  ideal para reponer
fuerzas.

-  El  SACEIJR, general W. Clark, felicitando  a uno de  lot pilotos
españoles.
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Primera misión
en la campaña aérea

de Kosovo
BAYARDO Asos ALVAREZ-BUIZA

Capitán  de Aviación

1 cumplirse el segundo aniversario del final de
la  llamada “Campaña Aérea de Kosovo”, vuel
ven  a mi memoria aquellos momentos vividos

en  Aviano y, echando la vista atrás, he comprobado
1  que no se ha escrito mucho sobre este importante

capítulo en la historia de nuestro Ejército del Aire.
Aunque mi idea de escribir un articulo en esta revis
ta  surgió al poco del término del conflicto, ño me de-

•  cidí a hacerlo porque se barajó la posibilidad de es
cribir  un amplio dossier en la Revista Aeronáutica y
Astronáutica.

Mi  intención no es opinar sobre el conflicto ni dis
•  cutir sobre los porcentajes de aciertos o fallos. Sim

plemente voy a relatar los hechos tal y como suce
dieron, así como las sensaciones y experiencias vi
vidas  por un piloto  que participó  en la  primera

•  misión  de ataque la noche del 24 de marzo de
1999.

LOS DIAS PREVIOS

E l 25 de febrero aterrizábamos en la Base deAviano  un  grupo  de pilotos del 121 Escuadrón
que  veníamos a relevar a nuestros compañeros que
llevaban ya un mes en Aviano. Todo parecía estar
como  siempre, como en anteriores ocasiones; sin
embargo,  la situación en la base y en el destaca
mento español (ICARO) era bien distinta a otras ve
ces.

Para situar al lector, digamos que por aquellos dí
as  ya’habia tenido lugar en Rambouillet la primera
ronda de conversaciones entre las partes en conflic
to,  por un lado. los líderes kosovares ypor  otro el
gobierno de ‘la República.Federal de Yugoslavia.

La vida  en el destacamento era aparentemente
normal, pero en la mente de. todos.estaba.la idea de
tener  que tomar parte en el conflicto si  llegaba el
momento. Ante esa posibilidad, cada día más cer
cana, nos fuimos preparando a conciencia más allá
de  lo exigible. Las jornadas en la. base superaban
ampliamente las doce horas de trabajo. Repasába
mos  una y otra vez las características de nuestros
potenciales  eqeniigós  como los SAM-9, SAM-6,

SAM-2 y SAM-3 así como la amenaza aérea de los
MIG-29, MIG-21, ORAO, GALES, etc.

Aprendimos de memoria los procedimientos es
tandarizados para la operación.(SPINS), las reglas
de  enganche (ROEs), el plan de evasión (EPA) por
si  fuésemos derribados y, en definitiva, todo lo ne
cesario  para salir a volar cualquier tipo de misión
que  nos pudiesen encomendar.

A  mediados de marzo fui al CAOC de Vicenza co-
mo  representante de mi unidad (UNITREP). Para el
profano,  conviene explicar que el  UNITREP es un
piloto  del escuadrón que en ese momento se en
cuentre en Aviano. Su misión es la de servir de en
lace  entre su unidad y el CAOC, que es donde se
programan las diferentes misiones sobre el Teatro
de  Operaciones y, en definitiva, donde se coordinan
y  controlan las operaciones en curso.

El  ambiente en el CAOC también era, distinto a
otras  veces. La tensión y el nerviosismo eran evi
dentes. La actMdad frenética por los pasillos y en
las  células de Inteligencia y. Targeting hacían pre
sentir  que el comienzo del conflicto era cuestión de
días.

Esa semana que estuve en Vicenza’ coincidió con
la  segunda ronda de conversaciones en Ramboui
Ilet que fue un rotundo fraçaso. El Grupo de Contac
to,  compuesto por Estados Unidos, Rusia, Heino
Unido, Alemania, Italia y Frañcia, presentó un Docu
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ro aparte de los aviones, la sorpresa 

mento de Acuerdo que los kosovares firmaron pero
que  el gobierno de la República Federal de Yugos-

1lavia  no sólo se negó a firmar, sino que comenzó
una brutal represión contra el Ejército de Liberación
de  Kosovo (UCK), provocando la huida del pueblo
albano-kosovar.

Tras  unos días en el CAOC de Vicenza volví a
Aviano el sábado 19 de marzo. Ahora sí que la ba
se  parecía otra. En pocos días desplegaron gran
cantidad de aviones que antes no estaban: F-1 5, F
117,  más F-16 americanos, A-lo,  más F-18cana-
dienses, F-1G portugueses y muchos cistemas. Pe
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qué  me aguardaba era otra bien dis
tinta.

Nuestro  jete de escuadrón había
designado a los dos pilotos que vo
larían  la primera misión en caso de
iniciarse el conflicto y yo, que toda
vía  era teniente, estaba en la corta
lista.  Cuandp me lo dUeron no me lo
creí.  Por un lado me alegré,  pero
por  otro lado sentí sobre mi el peso
de  la responsabilidad que una mi
sión  así conileva. N.o había tenido
tiempo  de asimilarlo cuando el día
22  de marzó el Secretario General
de  la OTAN autorizaba la interven
ción de la Alianza. Ya no había vuel
ta  atrás. Era cuestión de horas.

Recuerdo que la noche del martes
23  de marzo fue interminable. No
dejaba de verla  televisión del hotel
donde  dormíamos para ver las últi
mas  noticias.  Me pasaba todo  el
tiempo  pensando si seríamós capa
ces  de entrar en Serbia y salir de allí
sin sufrir daños.

A  las 1:15 de la noche una llama
da  interrumpió nuestro descanso. El
jefe  de  la  primera  misión  de la
OTAN  nos llamó para ir a la base.
Nos  reunió  en la sála  de planea

miento para repasar todo lo referente a la misión,
que  ya habíamos planeado días antes. Nos asignó
los  objetivos a todas las formaciones y sobre  as
3:30  de. la madrugada dijo: Yaiiemos  recibido la
orden  y mañana 24 de marzo saldremos a volar.
Descansen bien esta ñóóhé que mañana será un
día  muy largo”,

Cuando  volvíamos al. hotel a eso de las 4 de la
madrugada, no hablábamos. La responsabilidad, el
nerviosismo y el miedo se apoderaron de nosotros.
Aquella noche en la habitación del hotel fue, sin lu
gar a dudas, la peor de mi vida. Me sentí muy solo.
La  posibilidad de no volver de aquella misión y no
ver  más a mi familia me rondaba por la cabeza y
hacíá difícil conciliar éísueño. No sabíamos cómo
reaccionarían los serbios ante nuesiro ataque y si
nos  responderían con todo su potencial defensivo
que  sí cpnociamos y que representaba el verdade
ro  peligro al que nos íbamos a entréntár al día si
guiente...  .   -

MERC-71

S obre las 13:30 del día 24 salíamos del hotel des
pués de haber dormidounas horas. Fuimos ala

base a comer y a preparar las últimas cosas antes
del briefing. Recuerdo que todo el personal del desta
camento nos miraba tratando de darnós ánimo.

Rodando para despegue.
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Nuestros compañeros de escuadrón nos habían
preparado todo el trabajo que íbamos a necesitar pa
ra el vuelo: mapas, piemógrafo, memory units, cálcu
los  de combustible, etc. para que nosotros, una vez
supervisado este material, nos concentráramos sólo
en el vuelo y en cumplir con éxito la misión. El Packa
ge  Commander o jefe de toda la misión, un teniente
coronel de la USAF, nos citó a las 17:30 para dar el
briefing final en el 555 Escuadrón de los F-16 ameri
canos. Todos los miembros de la formación llegamos
puntuales. Eramos unos 25 pilotos que representába
mos a los F-15C, F-1SCG, F-15E, F-16CJ y A-6 ame
ricanos, a los Tornados alemanes, a los Mirage 2000
franceses, a los F-1.8 canadienses y nosotros, a los F
18 españoles.

El  briefing fue minucioso. No podía quedarse nada
en  el tintero y todas las dudas quedaron resueltas.
Cuando terminamos nos mandaron a todos ponernos
en  pie y entró en la sala el General Leal. Nos dio un
pequeño discurso que terminó con estas palabras:
“Caballeros,  quiero que sepan que esta noche el
mundo estará pendiente de ustedes y que del desa
rrollo de esta primera misión dependerá el curso de la
guerra y de la Historia’ Aquellas palabras se me que
daron grabadas y aún hoy al recordarlas se me ponen
los pelos de punta.

Volvimos a nuestra célula de Inteligencia para reci
bir  la última información sobre los asentamientos de
misiles  5AM y del despliegue de aviones serbios.
También dimos nuestro briefing de pareja y repasa-
mos  los procedimientos a seguir durante la fase de
ataque al objetivo que nos habían fijado: una Base
Aérea  1 y  más concretamenta para nosotros, los de
pósitos de combustible enterrados y su estación surti
dora.

No hubo tiempo para más. A las 19:00 nos fuimos a
los aviones.

La tensión acumulada en los dos días anteriores y
los  nervios se me quitaron en el momento en que me
subí  ami  F-18, más concretamente el C15-64. La
confianza en mi avión era total. Sabía que entre mis
manos llevaba uno de los mejores aviones para poder
entrar  en! Serbia, poner las bombas en el objetivo y
volver a casa sin daños.

Cuando rodamos, todo el personal del destacamen
to  salió a las calles de rodaje para deseamos suerte:y
sobre las 20:00 despegamos de Aviano.

PRIMER SUSTO

D espués de una hora de vuelo por el Adriático, nos
íbamos acercando a la costa de Montenegro. Ya

•  era totalmente de noche y volábamos en formación
táctica con las luces de formación. íbamos muy aten
tos  mftando al mar, ya que había amenaza de SAM-8

•  embarcados cerca de la costa montenegrina Nos diri
gíamos a Macedonia, que era donde estaba nuestro
cisterna, para llenar el avión de combustible. De re
pente,. justo debajo de nosotros, un inténso fogonazo

iluminó todo el mar Adriático y vimos como un misil
subía hacia nuestros aviones. Por unos segundos los
dos nos quedamos callados. No dábamos crédito a lo
que veíamos. No habíamos entrado todavía en territo
rio  enemigo y ya nos estaban disparando. Tras unos i
segundos de confusión hiçimos una rotura fuerte con
chaff y vimos que el misil empezaba a virar dirigiéndo
se  hacia el interior de Serbia por Montenegro. Se tra
taba  de misiles Tomahawk que se dirigían a puntos
vitales de la defensa serbia y que hacían su ataque
una hora antes que el nuestro.

Después del susto continuamos hacia Macedonia
donde llenamos los aviones con el cisterna que tenía
mos para nosotros solos. Con todas las luces apaga
das sólo podíamos ver la cesta del cisterna con lape
queña  luz de nuestra percha. Allí miré a mi inercial
que  me decía que estábamos a 540 millas de Aviano.
Desde allí nos dirigimosanuestra espera en Albania
hasta la hora de Push. Los cruces con otros aviones
eran continuos. La concentración era fundamental en
aquellos momentos, ya que los próximos 15 minutos
de  vuelo serian, sin duda, los más importantes de mi
carrera profesional.

Delante de nosotros habiansalido los F-15 de OCA
(operaciones contra áreas ofensivas) para  dejar libre

A  las ¡9:00 nos Jiwnos  a los aviones.
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de  “MAGNUM”, o lo que es lo mismo, los disparos de

la  zona de posibles aviones serbios y el AWACS.
(MAGIC) no tardó en pasar contactos de aviones
despegando de Batanica y Prístina. La batalla aérea
había comenzado. Inmediatamente los aviones de
OCA abandonaron sus órbitas de CAP (Patrulla Aé

•reade  Combate) y acometieron a los enemigos que
venían hacia el paquete de ataque. Por ¡a radio podí
amos escuchar los FOX-Ill (lanzamientos de misiles

•  AMRAAM) y sobre todo lo que más me impresionaba
era  ver los misiles volar en la oscuridad: de la noche.
Todo esto que estaba pasando a unas pocas millas
de  nosotrós no era el ejercicio NOMAD, No era tám
poco el RED FLAG o el TLP. Lo que allí estaba ocu
rriendo era guerra real.

Llegó el momento y comenzamos la ruta. Era nues
tro  turno. Para dar por cumplida la misión debíamos
batir  tos objetivos asignados y volver todos a casa.
Cuando abandoné mi espera no ma podía creer lo
que  estaba pasando: hace tres años y medio estaba
en  la Academia cantando “Aquí la más principal ha
zaña es obedecer... y ahora me encontraba volando

•  una misión de guerra muy lejos de mi país.
•   Durante la ruta hacia el objetivo íbamos escuchan

do  por la  radio cómo os F-15 disparaban y derri
•  baban aviones serbios. También oíamos las llamadas

misiles antiradiación HARM en preventivo que hacían
los TORNADOS alemanes y los F-16CJ americanos.
Estos misiles eran los que iban a cubrirnos durante el
ataque en caso de que las baterías de misiles SAM
encendieran sus radares ya que nos íbamos a meter
en dos anillos de SAM-6 y uno de SAM-3.

Mi  mayor preocupación en esos momentos era vo
lar  exactamente la ruta planeada y a mi altura. Un
desvio de la misma podría ser fatal, ya que tanto la
batalla aérea como el vuela de los HARM estaban
ocurriendo muy cerca de nosqtros. La perturbación
de  nuestras comunicaciones era continua y en algu
nos  momentos no podíamos escuch4r las indicacio
nes de MAGIC y casi entre nosotros. Cuando aún no
había entrado en territorio de Montenegro comenza
ron a aparecer en mi alertador indicaciones de artille
ría antiaérea, pero volábamos fuera de su alcance en
altura. Eso si, al sacar la cabeza fuera se podían ver
las trazadoras unas millas por delante de nosotros.
Más tarde mi alertador me indicó que un avión me
había blocado con su radar en P01. Esto podía ser
una indicación de misil en vuelo hacia mi avión. Ade
más, cuando saqué la cabeza y miré hacia las dos,
que era donde el alertador me indicaba, vi el motor
cohete de un misil. Tardé un par de segundos en
computar todo lo que estaba sucediendo y comencé
a  reaccionar con chan y maniobras evasivas sin po
der  discemir si aquel misil venía hacia mf o si, por el
contrario, se alejaba. Al cabo de pocos segundos el
motor del cc,hete del misil se apagó, con lo que ahora
ni  siquiera lo podia ver, pera mi alertador seguía indi
cando que alguien me tenía blocadoen PDI con su
radar. Confiando en mis maniobras y en los perturba
dores de mi avión, esperaba que ese maldito misil no
hiciese impacto sobre mí. Finalmente así fue, pero
fue  un minuto y medio muy largo. Nunca :pude confir
mar si el misil iba para mí, pero se dieron muchas
coincidencias como para descartar esa posibilidad ya
que  todos los aviones que nos defendían de los Mig
serbios conocían nuestra ruta de ataque y nuestras
alturas en todo momento.

.Me incorporé de nuevo a la ruta y mi compañero
Manuel, que iba un minuto delante de mi, cantó por la
radio “Objetivo a la vista’. Yo me encontraba en. esos
momentos a unas 18 millas del óbjetivó recuperándo
me del Susto anterior. Los A-6 de guerra electrónica
nos dijeron que había dos baterías de SAM-6 activas
y  disparando misiles. Esto era de suponer! ya que en
trábamos en los ánillos de SAM-6 y uno de SAM-3.
Manuel me  “Bombas fuera” y en aquellos mo
mentos yo ya podía ver el objetivo en el FLIR. De
nuevo mi alertador me indicó queme estaban ilumi
nando.  En esta ocasión era un SAM-6. Reaccioné
otra vez con maniobras y chafi. De nuevo el corazón
se  me puso a unas 180 pulsaciones. Casi me vi obli
gado. a abortar el ataque para defenderme ya que la
indicación no se iba del alertador. A los diez segun
dós desapáreció y me metide nuevo en la ruta final
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para el ataque. Y en mi pantalla del FLIR vi cómo las
bombas de mi compañeró impactaban en el objetivo.
Había llegado la hora y me tocaba hacer lo mismo a
mi.  Debido a la proximidad de nuestros objetivos,
cuando sus bombas explotaron y debido al humo, mi
objetivo se veía algo mal, pero se podía identificar.
Repasé por última vez los procedimientos para el ata
que y con el objetivo a la vista y positivamente identifi
cado lancé las dos GBU-16 que llevaba. Es impresio
nante cómo se mueve el avión cuando se sueltan las
dos bombas juntas. Tanto es así que creí que me ha
bían dado con un SAM. Tras unos segundos de ilumi
nación las bombas hicieron impacto en el objetivo. Mi
máxima preocupación en esos momentos era salir de
allí  lo más rápido posible ya qué estabá dentro de un
anillo de SAM-G. El gran incendio que se originó con
el  impacto de las bombas fue muy espectacular. En la
oscuridad de la noche podía verse casi por completo
la  base aérea por los fógonazos de las bombas de las
distintas formaciones que íbamos atacando secuen
cialmente.

Tras  unos minutos de máxima tensión volando a
1 0,95 Mach salimos de tenitorio serbio. La misión ha

bía  terminado. Sólo nos quedaba volvór a Aviano
con  nuestros aviones, lo que suponía-una hora más
de  vuelo. Yo iba como flotando.  Dejaba que mi
avión  me llevara sobre el Adriático rumbo a casa.
Después de la gran descarga de adrenalina que ha
bíamos soportado durante todo el vuelo pasamos a
un  estado de tranquilidad y relajación. Volábamos
en  silencio, analizando cada segundo de la misión
que  acabábamos de completar, y sintiendo eso que
tantas  veces hemos escuchado en muchos discur
sos: la íntima satisfacción del deber cumplido. Des
pués de media hora volando por el mar Adriático, in
terrumpimos nuestro silencio para llamar a PAVON
(Centro  de Operaciones del Destacamento) y dar
las  novedades al teniente coronel Simon y a todos
nuestros compañeros que esperaban impacientes
tener noticias nuestras.

Cuando quisimos darnos cuenta, estábamos ate
rrizando  en Aviano. ran  las 11:30 de la noche y
ahora sí que la misiór había terminado. No olvidaré
nunca el recibimiento de- la gente en la base. Todo
el  mundo nos esperaba a pie de avión. Pilotos, me
cánicos,  armerós, personal de la EADA, de inteli
gencia, todo el destacamento al completo salió a re
cibirnos.  La tensión que habíamos acumuladó du
rante el vuelo se descargó con abrazos, gritos y un
par de cervezas.

Aquella noche del 24 de marzo comenzó la primera
intervención armada de la OTAI4 contra un país sobe
rano desde 1949, año en que la Alianza fue fundada.
Y,  lo que es más importante, desde el primer día decampaña hasta el último, aviones de nuestro Ejército
del  Aire tomaron parte en todo tipo de misiones, tanto
en  su planeamiento como -en su ejecución.

Reseñar por último que aquella noche se derriba
ron varios MIG-29 y MIG-21, las baterías dispararon

más de 20 S-AM-6 y SAM-3 además de mucha arti
llería anti-aérea contra los aviones de la Alianza.

Después pude volar cuatro misiones más a lo largo
de  los tres meses que duró la operación, pero ningu
na  de ellas se pareció a esta primera que sin duda fue
y  será la misión más importante y emotiva de mi ca-
rrera aeronáutica.

LOS TENIENTES Y LOS CHINOS...

Q uién no ha oído alguna vez expresiones como
éstas: “los tenientes y los chinos no hacen más

que  desatinos”, o ‘tenientes de mierda, valga la re
dundancia.  Frases como éstas son habituales en la
vida diaria de un escuadrón de Fuerzas Aéreas. Todo
el  mundo las conoce, sobre todo los tenientes -que
son los que las sufren. Lo que posiblemente no sepa
mucha gente:es que las tres primeras misiones de la
guerra, los días 24, 25 y 27 de marzo de 1999 las vo
lamos tres tenientes. Sí, tres tenientes de esos de la
redundancia y los desatinos.

Con esto quiero decir des cosas. Por un lado a les
tenientes, que aprovechen el tiempo al máximo en
las  unidades; que estudien su avión y sus sistemas,
que  aprendan de los capitanes antiguos y que no se
escuden  nunca en su faltada  experiencia porque -

puede llegar el día en que) sin previo aviso, se en
cuentren volando en una misión de guerra al lado
desujefe.  -  -

Por otro lado, a los jefes da escuadrón, que se pre  -

ocupen mucho de la instrucción de sus jóvenes te
nientes. Que no se acuerden de ellos sólo para los
cursos  de supervivencia en tierra o mar-y para ser
controlador naval o en Bardenas. Que los preparen
para  cualquier tipo de misión y que, una vez instrui
dos,  depositen en ellos su confianza. Seguramente
que he  unos años hubiera sido inconcebible pensar
que las tres primeras misiones de la guerra las yola- -

sen- tres tenientes.
-  Desde aquí agradezco públicamente a mis jefes, los
comandantes Merino y Pinilla, por la instrucción que
nos dieron y por la confianza que depositaron en no
sotros, sin la -cual nunca hubiésemos volado en este
conflicto.  -

Por  último aprovecho la ocasión que me brinda la
Revista Aeronáutica paradecirle a mis compañeros
del  ALA-l2 y del GRUPO-ls que pertenecemos a ese -

reducido grupo de pilotos que hemos tenido el gran
privilegio de entrar en combate y que aunque el desti
no, la suerte o quizás los avatares políticos nos hayan
distinguido a unos con el color azul y a otros con el ro
jo,  nosotros sabemos:que todos cumplimos con la
misma abne9ackn las misiones encomendadas. To- -

dos por igual-pusimos en juego nuestra vida al servi
cio de nuestra Patria. Todos fuimos la punta de lanza
del  Ejercito del Aire y todos sentimos en aquellas frías -

noches  sobre el cielo de Serbia lo más bonito que
puede sentir un piloto militar: la íntima satisfacción del
deber cumplido.u
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Una misión cualquiera
en Allied Force

MANUEL DE LA CHICA CAMUÑEZ
Comandante de Aviación

E l 24 de marzo de 1999 en torno a las 20:00 ho
ras  despégaba de la Base Aérea de Aviano la
formación  de dos EF-lO del Ejército del Aire

con  indicativo Merck-71, que se uniría al primer pa
quete  de aviones de çombate de la OTAN con el
que  se  iba a iniciar  la  operación  denominada:
“Allied Forne”.

Allied  Force se extendió en el tiempo hasta el  10
de junio de 1999, tras 78 días de operaciones aére
as  ininterrumpidas, en las cuales participaron los
EF-la  del Ej4rcito del Aire pértenecientes al Ala 12
y  al Ala 15 junto a un KC-130 del Ala 31.

Este relato pretende mostrar cual fue el papel de
sempeñado por los EF-18 españoles y sus tripula
ciones  analizando el desarrollo de una misión ge-
nérica de las que aflise  realizaron. Asimismo quie’
re  reconocer  la  labor  realizada  por todos  los

hombres y mujeres que formaron el destacamento
Icaro en aquellos dÍas y qué con su profésionalidad
y  esfuerzo contribuyeron a que Merck-71 y otros
muchos como él realizaran sus misiones.

Al  comienzo de las operaciones los EF-la espa
ñoles comenzaron volando únicamente dos salidas
diarias  nocturnas, pero con el devenir de los días,
éstas fueron aumentando a cuatro y posteriormente
a  seis a cualquier hora del día o de la noche.

Estas misiones en su mayor parte eran de ataque
al  suelo, Interdicción Aérea (Al) formando parte de
grandes paquetes, o bien misiones de-Apoyo Aéreo
Cercano (CAS) controlados por un AFAC (Airborne
Forward Air Controller). Además, complementando
a  las anteriores, también se realizaron un buen nú
mero de misiones aire-aire DCA (Defensive Coun
ter  Air).



Las 22:00 horas de todas las noches durante la
operación Allied Force significaban el encuentro de
tres  o cuatro pilotos españoles con el resto de repre
sentantes de lo  demás países participantes. Daban
comienzo en la sala de cartografía (Wngtip) del 31 st
Expeditionary Wing las reuniones interminables de
planeamiento de las misionés del día siguiente. Nor
malmente  tres o cuatm’COMAOs (Composite Air
Operation) en Serbia más la coordinación de las ven
tanas de pperaciones KEZ/CAS (Kosovo Engagement
Zone / ClóselAir Support).

Alrededor de 40 personas se pasaban entre cuatro
y  seis horas eunidas en una habitación más bienpe
queña, con dos mesas. de planeamiento, sin ventanas
al  exterior, con un calor agobiante y un fuerte olor a
comida  rápida. Se planeaban !as misiones que se
iban a volar a partir dé la siguiente mañana y durante
las, 24 horas en las que tenía vigencia el ATO..

Este sistema de planeamiento nocturno venía im
puesto por lá hora de salida del ATO, que oscilaba al
rededor de las 22:00 horas lócales. Ello tenía un gra
ve  inconveniente y. es que las misiones diurnas, que
se  volabn  a primera hora del día siguiente, no podí
an  ser voladas por el personal que las había estado
planeando, al haberse pasado prácticamente toda la

noche en vela. Obligaba por tanto a realizar un tras
paso de la información por escrito lo más detallado
posible para evitar cualquier duda sobre la ejecución
de  la misión.

El  planeamiento de las misiones era prácticamente
un calco del sistema utilizado en grandes ejercicios ti
po  Flag, siguiendo la máxima de “así te entrenes, así
combatirás”. Comenzaba con un briefing meteorológi
co  seguido de la última actualización de la situación
por la sección de Intéligencia, en ‘la que se daba el or
den  de batalla de lá Fuerza Aérea Serbia y la última
posición conocida de los sistemas de defensa antiaé
rea. Esta última, rara vez coincidía con la real que se
encontraban los pilotos al día siguiente, ya qué los
serbios movían sus sistemas SAM contihuamente, es
pecialmente los máá temidos, los SAM-6 Gainfull.’

Terminado el briefingde Inteligencia, se distribuía el
ATO y comenzaba el planeamiento de las misiones
en  sí. La sala se convertía en una especie de merca
do  donde se efeótuában negociaciones y früequeá dé:
objetivos, DM’Pls (Desired Main Point of lmpact) TOTs
(Time Over Target), rutas, frecuencias, orden en la
secuericia del paquete, libras, de combustible y llora
nos  en los “tankers”. Este último aspecto era el más
conflictivo debido a la escasez de cisternas y a la dis

En  Pa von recibiendo las novedades, “a 30 minutos de la toma,
resultando safisfactoria’

La  moral se mantuvo nempre muy alta.

Imágenes flir  reales. Ubservense los un poetas de? arto,? prectaenre.

46 REV!S’IA  DE AFRONALTICA Y ASTRONAIHTICA’l 1nio2OOl



tancia existente entre las bases de origen y la zona  periodos de planeamiento por norma general se alar-
de  operaciones.

Todo este hervidero de ideas, sugerencias y reco
mendaciones, en que se convertía el planeamiento
de  las misiones, era siempre orquestado por el Mis
sion  Commander de cada una de las COMAOs pro-
gramadas. Al comienzo de las operaciones este pa
pel  fue siempre desempeñado por pilotos de la
USAF, pero con el paso del tiempo se fueron incorpo
rando a estos menesteres pilotos de todos los paises
participantes incluyendo a los españoles. En sus ma
nos se ponían entre cuarenta y cincuenta aviones de
todo tipo y cori cometidos diferentes: defensa aérea.
bombarderos, supresión de defensas aéreas enemi
gas,  guerra electrónica, vigilancia, centros de mando
control y comunicaciones aéreos, etc. Su responsabi

•  lidad era llevarlos a buen puerto, habiendo cumplido
el  objeto de la misión encomendada de una forma co
ordinada y lo más segura posible.

en  ejercicios, hacerlo en misiones reales no repre
sentaba una dificultad añadida a la hora de planear.
Por el contrario se simplificaba el trabajo ya que no
había que coordinar nada con e! oponente (“decon
fliction”, bloques, frecuencias tabú, etc.) como suele
suceder en los ejercicios. Lo único que había que co
nocer con profundidad del otro bando eran sus capa
cidades y situación real, con el fin de sacar el máximo
provecho de esta información a la hora del pIanea

¡  miento propio.
Sin embargo, en un ambiente real, la sensación de

responsabilidad que se experimenta se multiplica
considerablemente. Conscientes de que un buen pla
neamiento es pieza clave para el éxito de la misión,
todo  debía estar atado y  bien atado. No cabían se
gundas interpretaciones ni se debía dejar nada a la
improvisación. Todo ello hacía que la duración de los

garan hasta bien entrada la madrugada. El resultado
final se plasmaba en: hojas de misión, cartas y carpe
tas  de objetivos que todos los participantes debían
llevarse a sus respectivas unidades, donde posterior
mente se estudiarían exhaustivamente por las tripula
ciones designadas para llevar a cabo la ejecución de
la  misión.

El  trabajo, terminado el pIE nearnieríto, se traslada
ba  al propio destacamento Icaro. Unas horas antes
del  vuelo, la sección de Inteligencia del destacamento
pasaba a ser el centro neurálgico. Los pilotos que
iban a volar repasaban todo el planeamiento, se estu
diaban los objetivos hasta la saciedad, se contempla
ban  las ROEs (Hules Of Eng agement) en ‘igor y los
procedimientos CSAR, preparaban los “updates” para
actualización del inercial, daban el briefing particular
de  la formación, se repasaban las amenazas y las
maniobras defensivas a ejecutar, se creaban las MU

(Memory Unit) con los datos a cargar
en  los aviones y se miraba por enési
ma  vez el plan de comunicaciones.
Desde  luego nadie tenía tiempo de
aburrirse, lo cual era bastante positivo
ya  que no había lugar para el nervio
sismo ni para pararse a pensar en lo
que se venia encima.

El  último detalle antes del lanza
miento era el briefing de inteligencia
en  la propia sección. Además de co
nocer la más reciente actualización del
orden de batalla, había que memorizar
media  docena de palabras, letras y
números para poder autenticar y pa
sar  correctamente la información que
se  necesitara. Finalmente se cumpli
mentaba personalmente el EPA (Eva
sive  Plan of Action), todo un desafio
para los supersticiosos, reflejando por
escrito la forma en que se iba proce
der caso de ser derribado.

El  lanzamiento se producía con hora y cuarto de
antelación sobre la hora de despegue, con el fin de
tener el tiempo necesario para cambiar de avión y co
ger  un reserva si por cualquier circunstancia fuera
preciso. El paso por equipo personal dejó de ser un
ritual rutinario y se convirtió en un momento de tras
cendental  importancia. Mapas, prendas de abrigo,
pistola, GPS, radiobaliza, botellas de agua, etc, debí
an  ser comprobados. Nada que pudiera ser útil debía
quedarse en tierra;

Por fin la hora de la verdad, Corno caballeros con
armadura, muchas veces en mitad de las frías y hú
medas noches del Friuli italiano, los pilotos se monta
ban  en sus cabalgaduras y comenzata la puesta en
marcha de los aviones. Ir con mucha antelación per
mitía  comprobar todos los equipos, armamento y
sensores con tranquilidad. El FLIR (Fbrward Looking
InfraRed), pieza clave para las misiones de bombar

Acostumbrados a ejercer de Mission Commander
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deo, era el equipo más problemático y fue culpable de
no  pocos cambios de avión en el último momento pa
ra tratar de irse al aire con garantías.

En  el momento de rodar, comenzaban a moverse
de  sus refugios no sólo los 0-15 españoles con sus
GBU-16 y sus misiles AIM-7F “Sparrow” y AIM-9L
“Sidewinde?’, sino también F-1 6CJ cargados de misi
les  HARM antirradiación, F-15E con toneladas de
bombas bajo sus planos y fuselaje, EA-6B
Prowlers que darían protección electrónica al
paquete y CF-lB canadienses con otro buen

•  cargamento letal. En un momento, en torno a
la  zona de armado, se podía contemplar una
imagen impresionante con el ruido ensordecedor de los despegues de fondo: una pano

•plia  de aviones y armamento con un enorme
poder de destrucción. Aviones que, junto a
otros procedentes de otras bases, iban a for
mar el paquete atacante.

Las  misiones solían durar entre cuatro y
•  siete  horas, siendo las de defensa aérea

DCA (Defensive Counter Air) las más largas,
ya  que a las cuatro horas en CAP (Combat
Air  Patrol) con varios reabastecimientos en
vuelo, había que sumar los trayectos de ida y
vuelta a lo largo del Adriático. Hacer una mi
sión de este tipo sobre Macedonia podía sig
nificar más de siete horas al libro sin ningún
problema. Las misiones de aire-suelo rara
vez  sobrepasaban las cinco horas, siendo lo
normal vuelos de cuatro horas, dependiendo
siempre naturalmente de lo lejano que estu
viera el objetivo a batir.

Los aviones despegaban sin plan de vue
los, nunca se contactaba con controles civi
les y por supuesto, desde un punto de vista
administrativo, esos vuelos no existían. La
forma de ir y venir de la zona de operaciones
a  lo largo del Adriático, estaba perfectamente
definida en el ACO (Air Control Order) y en el
ACP (Air Control Procedures), siendo Magic
o  Cyrano (AWAC5), los encargados de com
probar que todo el mundo se ajustaba a lo
establecido.

Tras aproximadamente una hora de nave
gación, se efectuaba la reunión con el cister
na,  y tras mediar muy pocas palabras o nin
guna con él, se producía la transferencia del
combustible acordado en el planeamiento. Las zonas
de  reabastecimiento estaban superpobladas de cister
nas y receptores. En las capas más bajas solía operar
el  KC-1 30 español, y escalonadamente se podían en
contrar 1<0-135 americanos o franceses, Tristar britá
nicos y por último el imponente KO-lO americano que
por la noche era una enorme sombra negra a cuyo la-
do  los EF-ls se veían insignificantes.

Terminado el reabastecimiento y después de volar
la  espera planeada ya en las cercanías de alguna de
las fronteras de Serbia, en el momento acordado (ho

ra de PUSH) comenzaba todo el paquete que forma
ba  la COMAO su entrada en escena. Se interpretaba
una vez más una coreografía muchas veces ensaya
da  en tiempo de paz, pero en este caso con La máxi
ma tensión posible, e intentando que todo se ajustase
a  lo planeado con precisión matemática. Los paque- i
tes  habituales se componían de: aviones dedicados a
OCA (Offensive Counter Ah) que debían contrarrestar

las amenazas aéreas, aviones SEAD (Supresión de
Defensas Aéreas Enemigas) que hacían lo propio con
las  amenazas terrestres, aviones de guerra electróni
ca  como los EA-6B Prowlers y el EC-130 Compass
Cali  que perturbaban tanto radares como comunica
ciones, y por último un reguero de cazabombarderos
de  diferentes nacionalidades cuyo fin era la destruc
ción de los objetivos designados y en torno a los que
giraba todo lo demás.

En  las ventanas KEZ/CAS, que se volaban en diur
no  sobre Nosovo, la ejecución era algo diferente. Se;1]

(       (‘OM;0]
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coordinaba fundamentalmente el flujo de entradas y
salidas de los aviones, de tal forma que existían unas
ventanas preestablecidas en las cuales el AFAC de
turno  (F-16CG ó A-lo),  llamaba a las formaciones
que  esperaban con sus bombas en territorio de Alba
nia o Macedonia. Si por cualquier motivo el AFAC no

¡  disponía de un objetivo en ese momento, existían
unos blancos alternativos que las formaciones lleva-

•  ban preparados de antemano y a los cuales se dirigí
an  terminada su ventana CAS, de manera que podí
an  lanzar su armamento y de este modo aproveçhar

•  las salidas.
Al. poco de comenzar la ruta de ataque, “Fence in”

se  oía por radio en frecuencia táctica de la formaciónespañola, y a partir de entonces, se mantenía el má

ximo silencio radio posible. Todo el mundo escuchan

 Obsérvcq,.çe.—a las .1 GIJL’-lá
y  las 2 PR-
500 lanzadas
por  este avión
hasta ese
,nontento.

ba  a Magic, que actualizaba continuamente la situa
ción aérea y la situación de los SAMa servios.

No había tiempo que perder alertador, perturbado
res, dispensador, FLIR, radar, ruta en auto, velocidad
requerida, depósitos de combustible seleccionados
por si fuera necesario lanzarlos, bombas selecciona
das,  avión armado y por último todas las luces exte
iiores apagadas e interiores al mínimo. Los F-18 se
parados entre cuatro y ocho millas, envueltos en la
oscuridad más absoluta ya que abajo, en el terreno,

•  todas las luces también permanecían apagadas. Lo
único que se veía de vez en cuando era el resplandor
de alguna explosión en el horizonte.

Sin embargo, pese a la aparente tranquilidad, la ac
tividad dentro de las cabinas era frenética. Se acumu
laban los continuos chequeos, los “updates” del iner
cial, cada cierto tiempo algún “spike” en el alertador,
alguna rotura con chaff, vigilancia radar, y en la radio,
entre el “jamming” de comunicaciones que hacían los

serbios, había que procesar las llamadas de Magic,
de los F-l 5C de OCA o de los aviones SEAD.

Con frecuencia se oía a Magic decir: “SA-6 Active
Bullseye 250/45”, justo surgía un imprevisto, el SAM
6  en mitad de la ruta, habría que desviarse ligera
mente para evitarlo. Al poco la llamada de la tranquili
dad:  “MAGNUM, SA-6 Bulls 250/45fly se podía ver
un  misil antirradiación HARM surcar el cielo ganando
altura con rapidez.

A  medida que la zona de objetivos se aproximaba
sólo había tiempo para armar el láser y mirar el FLIR
tratando de identificar las referencias que conducen
hacia el blanco. Un chequeo cruzado y continuo entre
la  pantalla, las fotos que se llevan en el piernógrafo y
el  mapa de 1:50.000.

Cuando había nubes y no se podía ver el objetivo,
lo  cual ocurría con frecuencia, quedaba una sensa
ción  amarga de impotencia, tanto esfuerzo para na
da. Por el contrario, cuando se identificaba el objetivo
y  se soltaban las bombas desde unos 20.000 pies
(vuelan durante más de medio minuto etemo en cabi
na) y por fin se visualizaba la explosión en la pantalla
del  FLIR se experimentaba la satisfacción de haber
cumplido la misión, “Bombs on target on TOT”.

El  “egress”, una vez lanzado el armamento se ha
cia  con rapidez, volando a 0,95 de Mach a fin de evi
tar  prolongados tiempos de exposición. De vez en
cuando las trazadoras de alguna ráfaga de artillería
antiaérea  hacían  recordar que hasta no haber
abandonado espacio aéreo serbio el peligro no cesa
ba.

El  líder, traspasada la frontera, cortaba motor para
recoger a los puntos y volver a componer la forma
ción. Por fin rumbo a Aviano volando sobre el Adriáti
co  y disfrutando de tranquilidad, aunque a veces pa
sando de nuevo por el cisterna. La navegación de
vuelta era el momento de relajarse, una hora más por
delante, para contar en frecuencia táctica las anécdo
tas  ocurridas durante el vuelo y contemplar, si la “me
teo” lo permitía, la belleza de la costa croata.

Ya  en el suelo, después de desarmar el avión, reci
bían a los pilotos las miradas expectantes del jefe del
destacamento y de los compañeros. Una cerveza pa
ra aliviar las últimas tensiones, enhorabuenas y el de
seo de conocer los resultados obtenidos y el trans
curso de la misión Esto último se hacia de nuevo en
la  sala de Inteligencia, todos asomados al video y
oyendo los comentarios del líder. Para finalizar el.de
briefing, donde se repasaba todo el vuelo y especial
mente  los errores observados para poder aprender
de ellos en sucesivas misiones.

Habrá que esperar que estas enseñanzas, asimila
das por las unidades de combate del Ejército del Aire,
no  tengan que volver a tener una aplicación practica.
Hay que vivir con la esperanza de que la paz se im
plante definitivamente en la atormentada región de los
Balcanes. Pero mientras tanto, los F-18 españoles
continuarán velando armas en la base aérea de Avia
no hasta que deje de ser necesaria su presencia.  a
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Operación
AlliS Force

JUAN MANUEL PABLOS CHI
Comandante de Aviación

E l conflicto surgido entre serbios y albaneses en
la  región de Kósovo atrajo en 1999 la atención
de  la comunidad internacional, dando como re

sultado la creación de una tuerza multinacional para
el  mantenimiento de la Paz.

A  mediados de los noventa, el denominado Ejérci
to  de Liberación de Kosovo (KLA -  Kosovo Libera

Serbios y  albaneses se disputan en términos históricos y
demográficos esta pequeña región, que constituyó el centro

del  Imperio Medieval Serbio.
En el Siglo XIV pasó a formar parte del Imperio Otomana,

permaneciendo así hasta las Guerras Balcánicos, a comienzos del
Siglo XX.

La  por aquel entonces provincia de mayoría albanesa fue
conquistada por Serbia y. con la excepción de las das Guerras
Mundiales, ha Formado parte integrante de Yugoslavia durante
todo el siglo.

Un movimiento de emancipación albanesa, que comenzó en la
década de los 60, culminó con un alta grado de autonomía para
Kósovo,  pero ésto fue violentamente reemplazada por un
“apartheid”  virtual cuando el lider serbio Slobodan Milosevic
cambió el “status” de la región poniéndola bajo el control directo
de  Belgrado. a  población Kosovor era por entonces en un 90%
de origen albanés.

tion  Army) comenzó a atacar a la Policía Serbia en
un  intento de obtener la independencia de la región.
Los contraataques serbios dejaron un saldo de unos
200  muertos y más de 200.000 personas quedaron
sin hogar. Cuadro 1.

La  negativa de los líderes yugoslavos a firmar un
acuerdo de paz originó, el 24 de marzo de 1999, el
comienzo de la Operación “Allied Force”, en la que
se  lanzaron ataques contra objetivos militares ser
bios que se prolongaron a lo largo de 78 días hasta
acabar  con las atrocidades que se estaban produ
ciendo en esta pequeña región serbia.

Por primera vez en la historia, una tuerza especifi- ¡

carnente aérea conseguía su propósito de forzar al
enemigo a firmar la paz en los términos que se fijó
en  un principio, y todo ello sin sufrir baja alguna.

También era la primera vez en que el bombardero
B-2  de características “stealth” (invisible al radar)
entraba en combate y el primer conflicto bélico en el
que  se utilizaron profusamente los vehículos no tri
pulados (RPVs -  Remotely Piloted Vehicles) para la
identificación de objetivos y la valoración de la efica
cia  de las operaciones (Combat Assessment), con
cepto evolucionado del BDA y que lo engloba.

El  20 de junio de 1999 la Operación “Allied Force”
se  daba ofictalmente por concluida coincidiendo con ¡
la  retirada total de las fuerzas serbias del tarritorio
de  Kósovo y quedando la provincia dividida en dos
zonas  donde actualmente están desplegadas las

1

P REGIÓN DE KÓSOVO
Cuadro n

Serbia
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litar  serbia y de cumplir con lo establecido en la Re
solución número 1199 del Consejo de Seguridad de
Naciones Unidas (UNSCIR), con respecto a una sa
lida negociada del conflicto.

Fuerzas terrestres de la OTAN se desplegaron en
la  fronteriza Macedonia (FYROM -  Former Yugos
lay Republic of Macedonia) con el objetivo de prote
ger  a los 2.000 monitores desarmados pertene
cientes a la Misión de Verificación de Kósovo que
la  OSCE, Organización para la Cooperación y Se
guridad en Europa, había desplegado en la provin
cia  serbia. Desgraciadamente, el acuerdo nunca tu
vo  éxito al continuar Milosevic con su’ política de
odio étnico.

En  enero de 1999,45 civiles kosovares de etnia
albanesa fueron masacrados por las fuerzas ser
bias en el pueblo de Racak. Milosevic había roto el
alto  el fuego y rechazaba tada colaboración con el
tribunal de crímenes de guerra.

tropas  que la OTAN ha dispuesto para el manteni
miento de la paz en la región.

DESASTRE HUMANITARIO, DETONANTE
DE  LA OPERACION

E l acuerdo
Siobodan

del  presidente

alcanzado  en octubre de 1998 con
Milosevic establecía el compromiso
yugoslavo de detener la ofensiva mi-

ir.»
5  a,,iiersario
del  destacamento
¡caro  e,,
noviembre de
1999.
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________  -  Cuadro n «2  Fue entonces cuando comenzaron los últimos inten
tos  de conseguir una paz negociada, materializados
en  las Conversaciones de Rambouillet bajo presiden
cia  francesa y británica. Primero en febrero no hubo
éxito, pero durante la segunda ronda el 15 de marzo
se  lÍegó a un acuerdo entre las partes que, si bien fue ]
firmado por tos representantes albaneses nunca fue
rubricado por las autoridades serbias. Cuadro 2.

La  responsabilidad directa del fracaso de las con
versaciones recayó sobre el presidente yugoslavo,
pues mientras sus representantes negociabah, él in
tensificaba los combates mostrando su desprecio por
las negociaciones que se desarrollaban en París y de- 1
mostrando a la cada vez más convencida opinión in
ternacional que su único irfterés en ellas estribaba en
el  tiempo ganado para su rápida y feroz campaña de
limpieza étnica.

La comunidad internacional se sintió entonces en la
ineludible obligación de actuar utilizando como instru
mento para hacerlo a la OTAN.

El  24 de marzo dio comienzo la campaña aérea.

INTERVENCION ARMADA DE LA OTAN

La intensificación de la bien planeada campaña de limpiezaétnica aumentó de formo exponencial el floja de refugiados
albaneses que huian de Kósovo. Decenas de miles se pusieron en
marcha hacia la frontera con la vecina Macedonia. Muy pronto,
los pocos pasas fronterizos existentes, como el de Blace, se vieron
desbardadas por la llegada de los refugiados.

Sorprendidos por el desastre humanitario que se desple9aba
ante  sus oios, las tropos de la OTAN se vieron obligadas a
reaccianar rápidamente, adaptándose con urgencia a su nueva
misión humanitaria. En tan sólo 48 haras, cuatrocientos soldados
de  la  Alianza  construyeron  en  Brazda  los  primeros  e
improvisados compos de refugiados con una capacidad máximo
para 15.000 personas.

El  lunes de Semana Santa empezaron a llegar los primeros
autobuses cargados de refugiados. Desde el primer momento, las
tropas  de la OTAN hicieron todo lo que estaba al alcance de su
mano paro atenderlos de la mejor forma posible, alimentándolos
con sus propios raciones y cuidóndalos en sus hospitales de
campaña.

En los dias siguientes, y en colaboración con Naciones Unidas,
diversos ONGs y el gobierna de la Antigua República Yugoslava
de Macedonia, un total de 14.000 personas se tuvieron que hacer
cargo de unos 100.000 refugiados.

El desastre humanitario se extendió también a la vecina
Albania, concentrándose en este caso en el paso froterizo situado
en el camino a Kukes.

E sta era la primera vez que la Alianza se enfrascaba  en una intervención armada contra un país so
berano, con el hecho relevante de que lo hacia utili
zando una fuerza multinacional específicamente aé
rea y descartando por completo el empleo de tropas
terrestres.

Las metas a conseguir por los ataques aéreos de la
OTAN quedaron perfectamente definidos por el Con
sejo del Atlántico Nórte el 12 de abril de 1999:

•  Asegurar un final verificable de cualquier acción
militar y el inmediato término de la violencia,

•  Asegurar la retirada de la provincia de Kósovo de
toda fuérza militar, paramilitar o policiaL

•  Acordar el establecimiento en la provincia de Kó
sovo de una fuerza  militar internacional.

•  Acordar el retorno seguro y sin condiciones de to
dos  los refugiados y desplazados, asegurando a las
organizaciones humanitarias el acceso a ellos:

•  Que las autoridades serbias mostrasen de modo
creíble su deseo de establecer un nuevo “status” polí
tico  para la provincia de Kósovo:deconformidad con
las leyes iritemacioñalés, los acuerdos dé Rambuillet
y  la Carta de las Naciones Unidas. Cuadro 3.

Las fuerzas combatientes a las que se enfrentaba la
Alianza constituían un enemigo nada despreciable:

•  Fuerzas terrestres: cerca de 114.000 soldados
en  activo-(noreservistas), 40.000 de ellos seencon

LOS REFUGIADOS, yICTIMAS
DE LA LIMPIEZA ETNICA

Cuadro n e3
INICIO  YFINALDELA  OPERACIÓN

CoMIENzo DE LOS ATAQUES

24  marzo 1999—14:00
FINAL DE LA OPERACION

20 iunio 1999—10:50
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traban  desplegados en Kósovo o en
sus  alrededores y disponian de un
buen  húmero de transportes blinda
dos.

Fuerzas antiaéreas: alrededor de
100 baterías de misiles de varios ti
pos,  entre ellos SAM-2, SAM-3, SAM
6,  SAM-7, SAM-9, SAM-13, SAM-14
y  SAM-16; Jo que representaba una
significativa  amenaza para contra
rrestar el poder aéreo de la OTAN. A
los anteriores sistemas se debían su
mar  las 1.850 piezas de AAA (artille
ría  antiaérea) disponibles así como
un  número indetermiñaclo de MAN
PADS  que obligaron a realizar  los
ataques  manteniendo siempre más
de  15.000 pies sobre el terreno.

•Fuerzas  aéreas: compuestas por
240  aviones de combate incluyendo
MIG-21 y MIG-29, además de 48 heli
cópteros de ataque.

Fuerzas  mecanizadas:  integradas por 1.270
carro  y 825 vehículos acorazados.

Además de todo lo anterior, Milosevic disponía de
un  sistema de vigilancia y C3 (mandó, control y co
municación) que integrado junto con los sistemas
antiaéreos y los cazas, representaron una amenaza
considerada como ALTA durante toda la Operación
“Allied Force”..

Los  radares de la defensa aérea serbia, algunos
de  los cuales eran de fabricación occidental, pro
porcionaban vigilancia contra aeronaves operando
a  media y alta cota,  con una cobertura que no se li
mitaba  al espacio aéreo de la Antigua República
Yugóslava (FAY -  Former Republic of Yugoslavia)
sino que se extendía más allá de su territorio inclu
yendo la mayor parte del Adriático.

Para  vencer a las tropas serbias, la OTAN contó
en  el teatro de operaciones con un nivel de fuerzas
que  fue variando a medida que se iba desarrollan
do  la Operación; el día 27 de marzo de 1999 se
contaba  con 375 aviones, pasando a 635 el 3 de
mayo y próximo a la finalización, el día 9 de junio,
había 829 aviones pertenecientes a 14 naciones di
ferentés,  operando désde 41 basés aéreas. Todo
ello  sin contar con las plataformas basadas en por
taaviones.

La  operación se concibió en cinco fases en las
que  la fuerza se aplicaba gradualmente, teniendo
previstoel  pasar de una a otra en caso de no cum
plimiento de las condiciones exigidas:

•  Fase O: despliegue en el Teatro de Operaciones
de  la fuerza necesaria y realización de operaciones
aéreas de vigilancia aérea, adquisición de inteligen
cia,  reconocimiento y demostración de fuerza.

•  Fase 1: obtención de la superioridad aérea, de
claración  de una “No F!y Zone” y obtención de la
supremacía aérea eñ la región de Kósovo.
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Diapositiva  extraida  cJe una de las múltiples
ruedas  de prensa de la Alianza durante la

Operación  “Allied Force”

•  Fase II: ataque a objetivos significativos en Kó
sovo y ataques contra tuerzas de apoyo situadas al
sur del paralelo 44 Norte.

•  Fase III: extensión de los ataques a cualquier
objetivo militar significativo situado en la FRY.

•  Fase IV: redespliegue. Cuadro 4.
En cuanto al tipo de misiones, los sistemas de ar

mas de la Alianza desarrollaron un amplio abanico
de-ellas, incluyendo:

•  Defensa Aérea: realizadas casi en exclusiva por
aviones en vuelo situados en los CAEs establecidos
durante las 24 horas, lo que supuso un esfuerzo im
portante en número de salidas de los cazas y de los
aviones cisternas que los apoyaban. La pareja de C
-15 españoles que más tiempo estuvo en CAP lo hi
zo  durante 8 horas y 10 minutos.

Se  produjeron 5 derribos por combate aire/aire
durante  la campaña, todos ellos de MIG-29 FUL
CRUM (dos en las proximidades de Batanjica por F
15, uno por F-16 holandés y dos por F-16 CJ).

•  CAS (Close Air Support): tas misiones de Apo
yo  Aéreo Cercano no eran tales desde un punto de
vista  puramente doctrinal, al no existir tropas pro
pias  sobre el terreno, pero para batir a las tropas

Cuadro ti 25

BLANCOS YUGOSLAVOS DESTRUIDOS, SEGÚN
INFORMACION SUMINISTRADA POR LA CNN

CITANDO FUENTES DE LA OTAN Y EL ALTO
COMISIONADO  DE NACIONES UNIDAS PARA

LOSREFUGIADOS
Puentes de ferrocarril
Puentes de carretera

29%          Almacenes de munición
Reservas de Petróleo

Cuadro ti  serbias en Kósovo actuando sobre el terreno, se uti
lizaron procedimientos y sistemas de armas espe
cializados en este tipo de misiones (CAS. AFAC-Air
borne Forward Air Controller, etc.).

BAI  / Al:  las misiones de interdicción aérea se
desarrollaron contra objetivos situados tanto al norte
como al sur del paralelo 44 Norte, quedando vetado
en  un principio tanto el ingreso como la salida por
espacio aéreo bosnio. Cuadro 5.

Al  comienzo de la campaña los ataques se cen
trarón en el sistema integrado de defensa aérea de
la  FR’?, pero gradualmente la Alianza revisó y am
plió  la lista para cumplir con las fases de la opera
ción  que se había fijado. El proceso de ‘targeting”
(selección de objetivos) estuvo siempre vigilado por
varios  niveles de mando, asegurándose que se
ajustaba a las leyes internacionales, eran de claro
interés militar y representaban el mínimo riesgo po
sible  para la población civil. Además de lo anterior,
las  tripulaciones emplearon armamento guiado Inte
ligente y cumplían con rigurosas reglas que les im
pedían el empleo del armamento siempre que no se
consiguiese una identificación positiva, no sólo de
su  objetivo, sino del punto exacto donde debía pro
ducirse  el impacto, o siempre que no quedara ase
gurado el guiado del arma durante todo el vuelo de
la  misma. A pesar de todas las precauciones, las
asociaciones de defensa de los derechos humanos
estiman que entre 488 y 527 civiles perdieron la vi
da  en el conflicto.

SEAD: las misiones de supresión de defensas aé
reas enemigas tuvieron una importancia capital en el
desarrollo de la operación y sobre todo una clara im
plicación en la reducción de los derribos sobre los me
dios aéreos aliados. Se coordinaron de dos formas di
ferentes, tanto en apoyo dedicado a un determinado
paquete dé interdicción, como para dar cobertura a to
das las misiones asignadas a una zona y ventana de
tiempo determinadas. Cuadro 6.

•  DEAD (Destrucción  de las defensas aéreas
enemigas):  además de los”HARM Shooters” y de
los  inestimables EA-6B “PROWLERS” dedicados al
“jamming” de los radares, no fue difícil, sobre todo
en  los grandes paquetes de ataque, encontrar me
dios dedicados a la DEAD que, utilizando armamen
to  de precisión (POM), aprovechaban el contraste
infrarrojo:generado por los lanzadores de misiles
para detectar y batir a los SAM serbios.

—      Además de las anteriores, destaca el peso espe
cífico que en el éxito final tuvieron el resto dé las mi
siones (EW, -AWACS, ABCCC, CSAR, etc.), en es
pecial las de reabastecimiento en-vuelo, de las que
se  llegaron a emplear más de 100 salidas diarias.Refinerías

14 Puestos de mando
Vehículos militares268

120  —

203
Carros de combate
Blindados de fransporte  de personal

314 Piezas de artiWería
+100

10
Aviones
Boses Aéreos

FIRMA DEL MTA. LA LENTA RECUPERACION

a  Operación “Allied Forne” terminó de forma of i
IciaI  el 20 de junid  de 1999 cuando todas las
fuerzas  militares y  policiales (VJ/MUP) de la FR’?;1]

l  o    ir  1 ,ínes oF Open  (jons

SimtiLeous  sirikes  on twa axes..

Strategic Attack

-  v.J&MufI

-  IIav  Ss,.,  

-S.Imufl,t!.I..  ‘.dnts

Attack  in Rosovo

O!J  ;0]

11
34

57%
100%
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•  salieron de la provincia de Kósovo cumpliendo con
el  Acuerdo Técnico Militar (MTA -  Military Technical
Agreement) que fue firmado el 9 de junio por el Co-
mandante Jefe de la KFOA y por los representan-
les  del gobierno serbio.

Los éxitos cosechados no hubieran sido tales sin
el  apoyo y trabajo conjunto llevado a cabo por la
comunidad internacional, tal y como lo declaró en
repelidas  ocasiones el por entonces Secretario de
Defensa  de los EEUU, Sr. William S. Cohen: “La

•  Operación Allied Force nunca hubiera logrado sus
objetivos sin la colaboración activa de la OTAN. La
idea  de que los EEUU hubieran Ile vado a cabo esta  misión de forma unilateral es irreaL Los aliados

aportaron personal, aviones, bases aéreas, recur
sos  logísticos, permisos de sobre vuelo, además de
apoyo po/Hico y  diplomático. Es de agradecer es
pecialmente la ayuda proporcionada por paises co
mo  Hungría, Macedonia, Bulgaria, Rumania y Al
bania’

Después de la firma del acuerdo, las tropas de la
Alianza  han constituido el núcleo principal de la
KFOR (Kosovo Force), es decir, de la Misión Inter
nacional para el Mantenimiento de la Paz para Kó
sovo,  cuya pretensión es proporcionar un ambiente
seguro en la región para propiciar el establecimien
to  de una democracia en la misma que instaure la
paz  que se perdió con el estallido del odio inter-ét
nico.

El  MTA estableció una franja de seguridad de 5 Km
alrededor de los límites de la provincia de Kósovo
con el resto de la FRY, en la que la policía y el ejérci
to  serbio no podían permanecer. Desde entonces,
más de 1.300.000 albaneses han vuelo a su hogar y
más de 16.000 casas, 1.165 escuelas y 2.000 Km de
carreteras han sido limpiados de los restos de la gue
rra  (minas y armamento sin explotar).

La  KFOR lleva a cabo diariamente entre 500 y
750  patrullas, además de proteger más de 550 pun
tos  clave de la región y de establecer múltiples con
troles de seguridad, vigilancia de la frontera y con
trol  de ocho puestos fronterizos.

A  pesar de que muchos serbios han abandonado
la  región, bien durante el conflicto o bien durante el
despliegue  sobre el terreno de las tropas de la
KFOR, actualmente y gracias a que las tropas de la
Alianza están plenamente involucradas en erradicar
la  violencia étnica, la minoría serbia que huyó ha
vuelto ya a la provincia. También, con la disolución
del  Ejército de Liberación Albanés, se ha recogido y
destruido diverso material bélico.

La  KFOR ha contribuido igualmente a la forma
ción  del Kosovo Protection Corps, una fuerza civil
de  protección con la que se ppdrá contar en un fu
turo,  esperamos que cercano, cuando la comuni
dad  internacional pueda abandonar la región y de
jarla  en manos de sus habitantes con la garantía
suficiente de que no se repetirán los penosos epi
sodios del pasado reciente de este rincón de la Vie
ja  Europa situado en los Balcanes.

EJEMPLOS DE OBJETIVOS MOVILES
Cuadro n  6
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El
mantenimiento

durante
la campaña de

Kosovo
RICARDO SALAS PUEVO

Comandante  ClErO

L as labores de mantenimiento de los F-18 y del
T-1O (I-léróules) llevan mucho tiempo desarro
llándose satisfactoriamente y se ha pasado, a lo

largo  de los últimos años, por situaciones difíciles
en  el quehacer del día a día, sobre todo los T-1O
que acumulan más de 25 años de vida en Zaragoza
y  han recorrido medio mundo, dejando su impronta
del  trabajo bien hecho por donde han pasado.

Cuando el mantenimiento de estas aeronaves se
realiza en una base aérea extranjera de las caracte
rísticas  del destacamento “Icaro”  de Aviano,  el
asunto tiene otras variantes ya que impera la idea
de  cumplir la misión asignada sin importar los hora
rios, el trabajar constantemente con armamento real
y  estar en conjunción con otrás uñidades que teóri

camente  están más breadas en este campo, pero
que  con el entrenamiento diario se ha sabido dar la
talla y estar a la altura de las circunstancias en cada
momento.

HACIENDO MEMORIA

R emontándose a los inicios de las operaciones
en  la Base Aérea de Aviano a finales del año

Repostando  del  h(  ‘-130 sobre  el  Adriático.

Satisfacción  en  los rostros  del personal  de  mantenimiento  al  re
greso  de  la misión.
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-  %  mantener sus aviones en vuelo todos los días?. La  Lfl

94,  el nacimiento de esto tipo de mantenimiento
fue  duro, la  precariedad de medios e instalacio
nes,  un país extranjero, climatología, horarios, dis
tancia  al puesto de trabajo,  8 aviones F.18 y 2
T.1O en vuelo que día a día quedaban en estado
FMC  (FuJI Mission Capability) para la siguiente
programación y en el trasfondo sintiéndose obser
vado  por muchos ojos y preguntándose ¿cómo lo
hacen estos españoles con su organización para

respuesta  es sencilla, profesionalidad y  dedica
ción,  los resultados ahí quedaron y  el entrena
miento  suficiente para obtener los frutos que se
han  visto posteriormenta

CAMPAÑA DE KOSOVO

El  inicio de las operaciones de guerra coincidió
con  el destacamento del Ala 12 en Aviano y

fue  la unidad que más directa e intensamente par
ticipó  en la contienda aérea.

Se  aumentó el numero de aviones F-18 pasando
de  4 a 6 y  aumentando el número de personal de
mantenimiento, principalmente suboficiales arme
ros  para el ensamblado de bombas guiadas. Los
aviones se configuraron con misiles para defensa
aérea  “sidewinder” en puntas de ala y un “spa
rrow”  en la estación 6; en la estación simétrica el
FLIR/LASER. El resto del armamento era cañón y
bombas guiadas láser.

Cuando  comenzaron las operaciones aéreas la
Base Aérea de Aviano se convirtió en un hervidero
de  aviones y personal de distintas nacionalidades
por  lo que hubo que “apretarse” para continuar. El
T-1O  repostando combustible sobre el Adriático
con  periodos de vuelo prolongados y el personal
de  mantenimiento recuperando el avión para la si
guiente  misión a la intemperie y los F-18 partici
pando en las misiones encomendadas con trabajo
de  mantenimiento a horas intempestivas.

El  Grupo 15 del Ala 31 debía relevar al Ala 12 y
comenzar a operar el día 1 de junio. La avanzadi
lla  del relevo de mantenimiento comenzó 6 días
antes  y lo primero que hubo que resolver fue el
alojamiento ya que los alrededores del pueblo de
Aviano  estaban ocupados por fuerzas americanas,
alemanas y canadienses, no obstante la logística
funcionó perfectamente.

Otro  de los inconvenientes que acumulaba Zara
goza  era la falta de aviones con potencial de ho

Visionado  de  los  vídeos  de  la misión  paré  certificar  ¡os  resulta
dos.
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ras  por acumulación de inspecciones, ya que el
consumo de horas previsto en época de guerra era
elevado y había que seguir volando en Zaragoza;
por  tanto,  se estableció la  necesidad de llevar a
cabo inspecciones de mantenimiento a un buen rit
mo  para resolver el problema. En el mes de junio
se  realizaron en Aviano un total de 7 inspecciones,
4  H2 y 3 H3. Se consiguió disponer de un HAS
(Rardened Aircraf Shelter) donde realizar las tare
as  de inspección a pesar de tener que utilizar la
plataforma externa como aparcamiento. Los latera
les  internos del HAS se utilizaron como almacénde  armamento para poder llevar a cabo la carga
rápida  de los aviones, ya  que el  desplazamiento
de  bombas y misiles desde los polvorines externos
a  la Base de Aviano llevaba consigo grandes de
moras.

Para  todo el personal
de  mantenimiento  se
reiteró  la observancia y i
cumplimiento  más es
tricto  de las normas de
seguridad  sobre perso
nal  y material ya que las
circunstancias  del  mo
mento  y la ubicación del
material  no  eran  las
más  adecuadas  para
mantenerlas.

Se  comenzó a vislum
brar  que el  final de las
operaciones estaba cer
cano  como así  ocurrió
el  día  10  de junio  ya
que  la superioridad aé
rea y los medios desple
gados  por los  aliados
fueron  muy superiores
al  adversario.

Todo  ocurrió según lo
previsto,  de los pilotos españoles no se tiene noti
cia  de “daños colaterales” y en mantenimiento, sin
daños  personales ni materiales, los aviones estu
vieron  listos para las misiones encomendadas y se
recogieron los frutos de años de trabajo y sacrifi
cio.

Vistas  hoy día  las acciones de mantenimiento
desde  la distancia del tiempo, uno se congratula
de  pertenecer a un colectivo de profesionatesque
se  entrena diariamente en mantener los aviones
en  vuelo y el material de guerra en perfecto estado
para cumplir las misiones que se le asignan obser
vando todas las normas de seguridad y pensando: ¡
mejor  lanzar bombas y  misiles en las Bardenas
Reales  que utilizarlas sobre objetivos selectivos,
pero  lamentablemente somos seres humanos que
tropezamos varías veces sobre la misma piedra. .
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A  todos aquellos que habéis paseado el rokiski por los Balcanes

Destacamento de control aerotáctico
en Bosnia-Herzegovina (BiH)

JORGE  CLAVERO MAÑIJECO
Comandante de Aviación

D esde 1993 el  Ejército  del  Aireha  dispuesto  de un Destacamento  de Control  Aerot;ietico
(DCA)  desplegado en los Balcanes.
En  este artículo se describirá la evo
lución  de este Destacamento desde
los  difíciles  comienzos en agosto
deI  93. hasta su repliegue a España
en  enero del 2001.

EVOLUCIÓN HISTÓRICA

El  21 de agosto de 1993 el coman
dante Ignacio Azqueta entraba cii  terri
torio  de Bosnia al mando del primer
destacamento que el Ejército del Aire
enviaba a zona de guerra para integrarse
en las fuerzas de IJNPROFOR. El equi
po estaba compuesto por los capitanes

Nebot,  Vallas,  Coppen, Merino, Juanas
y  Ayucar  para  actuar como FACs. los
sargentos l  F. Rodríguez y Jerez, los
sargentos J. Sánchez. J. Soto y pan ac
tuar como ayudantes de FAC y los ca
bos 1° Garrote, Fornos y Requena y el
cabo Domínguez como conductores.

El  equipo había tenido apenas una
semana para preparar su partida. Tras
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una  visita  al  Centro  de  Operaciones
Aéreas  Combinadas (COAC)  de la V
Fuerza  Aérea Táctica  de OTAN  (V
ATAFJ  en Vicenza  —Italia- partieron
vía  aérea a Split  en Croacia.  Desde
Split  con  dos vehículos  Nissan  sin
blindar  y escoltados por un convoy de
UNPROFOR,  siguieron  el  curso  del
río  Neretva con rumbo norte hacia el

campamento  inglés de Vitez  (NW  de
Sarajcvw.  El viaje  fue muy dificultoso
por  atravesar zonas de guerra. en algu
las  de las cuales se tuvo  que acordar
un  alto el fuego expresamente para que
pasara el convoy.

El  entrenamiento  en Vitez  duró  lO
días  y  se desarrolló  en  un terreno de
continuos  di ‘pan  s  de morteros próxi—

mos a la zona de prácticas, que obliga
ba  a relugiarse  frecuentemente  a los
integrantes del Destacamento.

li-as  estos  diez días de entrenamien
to  los capitanes Coppen, Merino,  Jua
nas  y  Ayucar  volvieron  al Territorio
Nacional,  permaneciendo el resto del
equipo en terntono bosnio.

El  31 de agosto de 1993 el DCA  co
mienza su vida operativa, con el coman
dante Arqueta corno jefe. ubicado en el
campamento español de Medjugorje, y

1  dos equipos TACP bautizados con el in
dicativo  de  Bullfighter.  El  primer
TACP.  al mando del capitán Nebot se
desplegó en Jablanica (Centro de Bili),
y  el segundo, al mando del capiran Va
llas,  desplegado en Dracevo. en la fiDa
tera Sur con Croacia. ambos asignados a
destacamentos de tropas españolas.

Tras  esta primera  disposición  los
equipos  han sido desplegados en diver
sos  puntos de la zona de conflicto  de
pendiendo  de la situación  táctica.  De
esta  forma el  Bullfighter  01 comenzó

‘ti—.,.
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en Jablanica. de ahí pasó al puente de
Viuda  en mario del 94 para defender
el  paso del tény dado que el puente es
taba destruido, pasando en junio  del 94.
tras  la construcción de un puente de
pontones. al campamento de Medju
gorje. Este equipo después de la firma
de los acuerdos de Dayton en setiembre
del 95 y con la apertura de la zuna ser
via  a las tropas de SFOR. se trasladó a
Trevinje al sur de BiH, donde ha per
manecido hasta su repliegue en diciein
bre  del 99. El Bullfighter 02 comenzó
en Dracevo. pasando posteriormente a
Mostar  Oeste en la zona Croata y  de
aquí al campamento de “Mostar Este”
o  “Mostar España”. en la zona musul
liana,  donde ha permanecido hasta su
repliegue en enero del 2001. Debido a

ila  actividad continuada de los TACP.sin  descanso durante todo el período en

Bil-l.  en septiembre deI 96, se hiere
mentó en un nuevo TACP. Este nuevo
equipo serviría de relevo y apoyo a los
des equipos desplegados y. además re
alizaría  misiones de actualización de
objetivos y labores de inteligencia.

ESTRUCTURA DEL
DESTACAMENTO DE
CONTROL AEROTÁCTICO (DCA)

Dependencia. El DCA se crea por la
Directiva  de JEMAD 5/93 de 19 de
agosto de 1993. En esta directiva se es
tablece que el DCA se regirá por la nor
mativa OTAN (ATP 27 B) y se delega
el  Control Operativo en el comandante
de  UNPROFOR. Posteriormente y con
la  formación del Destacamento Icaro y
su despliegue a Aviano se establece la
estructura orgánica siguiente: el Mando
Operativo (OPCOM) es ostentado por
JEMAD,  pasando el  Mando  Tactico
(TACOM),  a través del CJMOA y del
GJMACOM,  al Comandante Túctico
del  Destacamento Icaro en Aviano.  En
cuanto al Control Operativo es delega
do a CINSOUTI-I pasando a COMAIR
SOUTH que a su ve, delega en la V
ATA?  (Vicenza). Las misiones que or
denaba la V  ATA? desde el BCAOC.
llegaban a los TACWs a través del Cen
tro  Coordinador de Operaciones Aéreas
de la OTAN (NAOCC) de Sarajevo.

El  apoyo logístico  era prestado por
el  MALEV y la convivencia diaria se
realizaba dentro de los campamentos
españoles pertenecientes a la  Brigada

Española,  con el consiguiente  apoyo
de  vehículos,  manutención e instala
ciones entre otros.

Composición.  El  Destacamento  de
Control  Aerotúct  co liii  sufrido  varia
ciones en su estructura a lo largo de los
años en BiH.  Búsicamente se compone
de  una jefatura. al mando de un coman
dante  CGESO. piloto.  con el curso de
FAC  y el nivel  3 de inglés que es ayu
dado  por un suboficial mecánico radio
con  nivel  3 de inglés  de un número
variable de equipos TACP.

Cada  TACP  (Tactical  Air  Control
Party),  se compone de 5 personas: un
Controlador  Aéreo  Avanzado (FAC).
capitán  COESO, con el curso de FAC
y  el  nivel  3 de inglés.  un  suboficial
CGES.  con nivel  3 de inglés. para ac
tuar  conlo mecúnico/operador radio, un
ayudante de FA(T que es suboficial de
la  Escuadrilla de Zapadores Puacaidis
tas (EZAPAC), un conductor de BMR
(MFTM)  de la EZAPAC y  un soldado
de  seguridad también de la EZAPAC.
Como  se ve,  desde el  comienzo,  la
EZAPAC  ha llevado tin  peso muy  im
portante en el DCA de los Balcanes.

La  conveniencia  de poner  un FAC
piloto  o muy relacionado con el medio
aéreo y la estructura del equipo resultó
ser  un éxito  y  enseguida pudo notarse
el  buen hacer de les Bullfighter.  En es
te  sentido, nuestros representantes en
el  CAOC  de Vicenta.  recibían conti
ntias felicitaciones por el trabajo de los
TACP’s  españoles y el  interés en to
mar  parte en nuestros cursos de FAC y
Apoyo  Aéreo.

Medios. Además del armamento indi
vidual y equipo de guerra del que dis
pone le EZAPAC.  el Ejército de Tierra
proporciona a los miembros del DCA
que no disponen de el. de todo lo nece
sario.  Esta uniformidad común con el
ET,  unida a que los vehículos del Des
tacamento eran iguales que los del la
Brigada  Española (SPABRI).  hacía que
los TACP pudieran moverse con discre
ción  sin ser distinguidos de las demás
patrullas de la SPABRI. Esta discreción
es  de vital  importancia dado que la mi

sión  principal  de las patiullas de SPA
BRI  era proteger y la de los TACP  era
la de atacar si así se ordenara.

Con  el  paso  de  UNPROFOR  a
IFOR,  en diciembre del 94. los vehícu

li  )s se cambiaron de color  del blanco al
verde,  con lo que se lograba tina ma
yor  discreción en los desplazamientos.

Las  comunicaciones son parte funda
mental  del  equipo  y  en ese sentido
nuestros TACP fueron adaptándose a la
situación  hasta conseguir unos medios
óptimos  para operar. Cada equipo dis
ponía  de comunicaciones FM  a través
de  una red del Ejército del  Aire dotada
de tres estaciones fijas que ploporciona
ba cobertura por todo el área de respon
ahilidad  de la SPABRI.  Comunicacio
nes  UF integradas en la red de SPA
BRI.  comunicaciones satélite seguras
(TACSAT).  que integraba al  I’ACP en
la  red OTAN,  estando comunicados
permanentemente FAC-NAOCC  (Sara
jevo)  y CAOC (Viceuza). y  la radio de
U/VHF  para hablar con los  iones.

Misiones. En un principio había cierto
recelo a nuestra capacidad como FACSdado que no se había practicado en Es

paña  el  CAS de baja amenaza y  todo
nuestro entrenamiento estaba dirigido
hacia  el CAS de alta amenaza, con los
aviones entrando a baja cota al objetivo.
El  concepto cambiaba notablemente da
do  que en este conflicto la situación tác
tica  no permitía el vuelo por debajo de
los  10.004) pies y,  por el contrario,  un
cierto  grado de superioridad aérea per
mitía  a los aviones mantenerse sohie la
zona  de objetivos orbitando y recibien
do  infonnación desde el suelo hasta ad
quirir  visualmente el objetivo a batir.

Este cambio de tácticas hizo que los
primeros  FAC  tuvieran que asistir a un
entrenamiento  previo  en la Escuela de
Apoyo  Aéreo que la USAFE  tenía en
Alemania  en primavera del 93. En este
cursillo  se comprobó  que  nuestros
FAC  no tenían ninguna  dificultad  en
adaptarse a la nueva misión.

El  cometido  principal  del  equipo
TACP  es la conducción de aviones ha
cia  el objetivo pero. además de esta mi
sión,  el TACP ha colaborado en labores
de inteligencia, elaboración de carpetas
de  objetivos,  ejercicios  de tiro,  ejer
cicios  de CSAR y apoyo a las patrullas
de SPABRI en cometidos diversos.

El  Apoyo  Aéreo en los Balcanes se
clasifica  en: CAS.  AIR  PRESENCIE,
HOT  SPOT y XCAS.

CAS  (Close  Air  Support)-  Es la
misión  de ataque real, consistente en
conducir  al  piloto  hacia el  objetivo
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partiendo  de un punto del terreno  fácil
de  reconocer desde 18000 pies guián
dolo  a través de la descripción del te
rreno  hacia un  blanco difícil  de distin
guir  en una geografía muy agreste.

AIg  PRESENCE.-  consistente en
hacer  volar  los aviones en zonas con
flictivas  en las que se estaba violando
un  alto  el fuego. La  sola presencia de
la  aviación  representaba la amenaza de

ser bombardeados y en muchas ocasio
nes  hacía retirarse a las panes en con
tlicto.  Se utilizó  con  frecuencia hasta
los  bombardeos que la  OTAN  realizó

1995  que tuvo como  consecuencia la
iirma  de los Acuerdos de Dayton.

día.  Una vez en contacto con los avio
nes  se les dan unas instrucciones preli
minares  que se denominan “rear brie
fing”.  Posteriormente el FAC  comien
za  con  la descripción  de los  puntos
característicos del terreno que el piloto
debe distinguir  hasta llegar al objetivo.
La  media es de 4 conducciones por pe
riodo  de vuelo. Tras unas lO horas en
el  campo se recibía por el TACSAT  el
ansiado tlear  RTB”  y el TACP  podía
recoger  los equipos y. tras conducir un
par  de horas, regresar al campamento.

Hasta  el verano del 95 las condicio
nes  de trabajo de los equipos eran de
gran  peligrosidad  debido  a los conti

hecho  que  se realizaran  un total  de
11.315  conducciones,  de las cuales
793  se han realizado con iluminación
Láser.  Este altísimo  número de con

ducciones  representa un 24%  del to
tal  de  las realizadas  por  las fuerzas
desplegadas  en  RiEl.  Hay que  hacer
notar  que el  record absoluto  de con
ducciones/día  lo  tiene  uno  de  mes
tros  Bullfighter.  con 29 conducciones
positivas  en un solo día.

Debido  a las malas condiciones  de
las  carreteras y a una meteorología ad
versa,  los accidentes de tráfico  han re
presentado en los últimos  años el ma
yor  peligro para las fuerzas de SFOR.
Hay  que tener en cuenta que la media
de  accidentalidad de los vehículos de
SFOR en BiH es de  1.2 accidentes/día.
Esta estadística también se aplica a las
fuerzas españolas ya que el N(VÁ de los
accidentes  gra’ es han sido debidos a
accidentes  de  tráfico.  El  DCA  para
operar  se ve obligado a desplazarse du
rante  una niedia  de cuatro  horas dia
rias,  lo que ha representado un total de
mas de 3.000.000 km.  sin que se haya
tenido  ningún  accidente grave.  Esto
demuestra  la excelente preparación y
profesionalidad  del  personal  de la
EZAPAC.  tanto  de sus conductores
como  de los responsables de seguridad
al  elegir las rutas mas adecuadas.

FELICITACIONES

HOT  SPOT.- es la presencia de una
patrulla  aérea en una zona en la que se
esperaba conflicto  o era necesaria una
protección  especial.  corno podía ser
una  manifestación o  una visita  de al
gún  dirigente extranjero.

XCAS  o (‘AS  de entrenamiento.-
es  la misión  mas común y permite te
ner  entrenado tanto a los pilotos como
a  los equipos TACP.

La  descripción de una misión XCAS
podría  resumirse como sigue: Tres ho
ras antes de que llegaran los aviones al
área  de operaciones. el  equipo estará
desplegado en el punto elegido, desde
allí  “el  suboficial  radio”  pasa, vía
TACSAT.  la meteorología y la dispo
nibilidad  del TACP  y espera a que el
NAOCC  distribuya las salidas para ese

1  nuos bombardeos en su zona de opera
ciones.  A modo de ejemplo puede ci
tarse  el bombardeo que sufrió  la ciu
dad  de Mostar el día 18 de septiembre
del  93.  en la  que cayeron  unas 530
bombas de mortero y cañón, una de las
cuales  impactó muy próximo  al TACP
hiriendo  de forma  leve al capitán Va
llas  y al sargento Soto y de forma gra
ve  a un cabo 1” de la Legión Española
que  tu•o que ser evacuado a España.

En  BiH.  SFOR.  ha tenido  desple
gados  una  media  de  25  equipos
TACP,  de los cuales 2 pertenecían al
Ejército  del Aire  La total disponibili
dad  de los BULLFIGHTERS  a lo  lar
go  de la semana (24 horas los 7 días).
unido  a una mejor  meteorología en la
zona  de  trabajo  (sur  de  Bosnia),  ha

El  resumen de esta misión es un tra
bajo  bien hecho, en el que se cumplen
las premisas de adaptación al medio, in
tegración  con las fuerzas de la OTAN,
incorporación  y práctica de nuevas tác
ticas.  voluntariedad  de realizar  la mi
sión  con éxito y dedicación al 100%.

El  éxito  del trabajo realizado en los
Balcanes queda reflejado. no sólo en la
cantidad  de conducciones,  sino tam
bién  en la calidad de las mismas y  esto
se  ha reflejado en numerosas felicita
ciones tanto de las tripulaciones aéreas
de  todos los países. como de estancias
superiores de la cadena de Mando, así
cabe  destacar las felicitaciones de GJ
MACOM  en OCT  95.  de COMAIR
SOUTH  en  ABR  98,  del  NAOC  DI
RECTOR  en  MAR  99 y  el  reconoci
miento  al Destacamento Icaro  con la
MEDALLA  AEREA en abril del 2000.

A  todos los Bullfighter  Ll i7 regreso
a casa, os lo habéis ganado  u
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_____-      —       MANUEL MONTES PALACIO

E 122 de febrero  de  1995. el  pre-  Cuando Gar  Powers Fue derribado  giro  de  ISO grados en su política  de
sidente  norteamericano  BilI  sobre la  Unión Soviética  el  1 de  ma-  inteligencia.  A  punir  de entonces. se
Clinton  firmaba  una orden eje-  yo de  1960, Eisenhower  supo que su  rían máquinas automáticas y  no hom

cutiva  por  la cual quedaban desclasi-  país  se enfrentaba  a  un  verdadero  bres las que captarían imágenes de las
Ficadas  Las 860.000  imágenes  de la  prohlema  El  ligero  avión  U-2.  en  defensas y el  arsenal militar  de su ri
superficie  terrestre  tomadas  entre  i  tránsito  entre Pakistán  y  Noruega,  ya    val. Además.  lo harían desde la inmu
1960  y  1972  por  los satélites  de re-    no podría utiIi,nsc  más  para espiar a    nc e inexpugnable lejanía de la órbita
conocimiento  fotográfico  pertene—    los comunistas,                     terrestre, hasta donde  ningún  misil
cientes  a los programas  Corona.  Ar-     Por fortuna, era un problema en ví-    SA-2 Guideline  podría llegar jamás.
gon  y  Lanyard.  Una de  las familias    as de solución:  las  Fuerzas  Aéreas     La hora  del  reconocimiento  foto-
espaciales  militares  más secretas Sa-    (USAF). después de múltiples  inlen-    gráfico espacial, a más de 200 km  de
lía  de este modo a la 1w.               tos fallidos,  se disponían a realizar un    altitud, había llegado.
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En  1955. los EE.UU.  propusieron  a
la  Unión Soviética  el  intercambio de
planos  de  instalaciones  militares  y la
toma  regular de  Inoraffas  aéreas ba
jo  una  política  llamada  “de  cielos
abiertos’,  una estrateda  que permi
tiera  mantener  un  cierto  grado  de
confianza  entre  las  dos  superpoten
cias.  El  rechazo de  Krushchev  a esta
iniciativa  sugirió  a  Eisenhower  que
los  soviéticos  se preparaban  para
convertir  a  su propio  país en una so
ciedad  cerrada, una nación en la que
predominase  el  desconocimiento  de
sus verdaderas  capacidades  militares.

Para  superar este obstáculo.  Eisen
hower  aprobó  el  27 de diciembre  de

955  un  programa  llamado  GENE
TRIX.  una serie de globos equipados
con  cámaras que sobrevolarían a gran
altura  (más  de  90.000  pies) el  territo

rio  soviético.  Tales  vuelos se  inicia
ron  el 22 de  c’ici’.  de  1956 y  se pro
longaron  hasta el  24  de febrero  con
uds  500  misiones.  Los  globos  eran

soltados  cerca del  borde de la URSS
y  los  vientos  los llevaban hasta el  in
terior.  Serian  recuperados  más tarde.
con  el  valioso  material  fotográfico.
sobre  el océano Pacífico,;1]

LAS  PRIMICIAS
DEL PROGRAMA CORONA;0]

—Primer  satélite de reconocimiento Foto
gráfico  en tod0 el mundo.

—Primera  recuperación en el aire  de un
vehículo retomando del espacio.

—Primer  mapeo  de  la  Tierra  desde  el
espacio.

—Primera  observación  estéreo-óptica
desde el espacio.

—Primeros vehículos de reentrada múltiples.
—Primer  sistema de  reconocimiento  en

volar  100 misiones.

Ante  las lógicas protestas  rusas,  los
americanos  abandonaron  el  GENE
TRIX  y  prosiguieron  sus  actividades
con  un avión  especial  tripulado  llama-
do  U-2.  Los  vuelos  de  este  aparato  se
prolongarían  del  4  de  julio  de  1956
hasta  el  1 de  mayo  de  1960.  momento
en  que  fue derribado  Powers.  suceso

1  que  dejó  de  nuevo  “ciegos”  a  los
LE.UU.

Pero  t a ni hién  e ti  1956.  A mérica
trabajaba  ya  para  situar  a su primer  sa
télite  en  órbita.  Este,  llamado  Van
guard,  había  sido  seleccionado  entre
otras  propuestas  por  su  carácter  civil:
los  EE.UU.  querían  evitar  el  preceden
te  del  uso  de  medios  militares  para  la
astronáutica,  sobre  todo  en  una  misión
que  debía  ser científica.

No  obstante,  las  posibilidades  que
brindaba  el espacio para  el Departamen

to  de  Defensa estadounidense  no debían

ORIGENES DEL PROGRAMA
CORONA

Ljnzan,ienro  de un  o/ita-  Thor-Del,a.  L.vçn versión  un/izaba  una prinera  ein,ti  lA T co
/izo la  asada por el progrwoa  Corona.
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De  izquierda  a  leo,  ji,,:  Un .w té//ir  Coania,
en  una e.posieión  ¡1/11v, lOlite  Jv’.)IIt  de lo
desclasificación.  It!  1)! ve werer-3ó  KH-3
9029).  e’!  /0  roln/,o ¿fi -  lanzamiento sobre vi,

‘¿fi, ilu’,—A e,  u,- 8.  Primera fi*  101,1(1(1,,
/wJr la /i,,,iIií i C n•v lila, el, la que. alaupu’ ligt’—
II  ¿FI/tIlle  /‘OIi(JvtJ.  InI,,  vilO  el aeropuerto soié—
¡it  TI  de Mn  Slo,,idia. el /8 ile agosto de 1960.

ser  en  absoluto  tihcsiimadas.  Así  lo
atestiguabwi sucesivos informes realiza
dos  por varias empresas y centros de ex
celencia  (sobre  todo  por  RAND.  en
1946,  1948.  1951...). Dichos estudios
dieron  lugaraprovectiis  como el  Feed
Back  (1954. un satélite con medios de
captación  en’ ot a mediante ciii  tas de

1  televisión)  y  el Pied Piper (1956.  una
propuesta de la compañía Lockheed pa
r;’  un sistema completo  de reconoci—
niiento mediante vehículos orbitales).

No  debe  pues  extrañar  que  las
Fuerzas  Aéreas decidieran  iniciar  su
propio  programa espacial para explo
tar  la  primera  y  más  prometedora

—THOR DM- 1 8Á/Ace-A
(R&D/KH-1)

—T1IOR DM-2 1 /AGtr-B
(R&D/KH-2/KH-3/KH-4/KH-5)

—THOR DM-2 1 /AGENA-D
(R&D/KH-4/KH-5)

—TH0R DSV-2C/Actta-D (TAT)
(KH-4/KH-5/KI-I-6/KH-4A)
—THoR DSV-2A/AGEF’t’rD

(R&D/KH-4/KH-5)
—THog DSV-21/AGENA-D (THot.o)

(KH-4AJKH-4B)

aplicación  militar:  el  reconocimiento
fotográfico.  Fue  precisamente  en
1956  cuando la compañía  Lockheed
recibió  el  contrato  por el  cual  debía
desarrollar  el  Weapon S. stein-l  17L
(el  mismo  Pied Piper). el primer  saté
lite  espía. Para conseguirlo, la empre
sa  diseñaría  una  fase  propulsiva
(Agena)  y  la uniría  a los  misiles  ac—
tualmente  disponibles  en el  arsenal
americano  (Thor  y  Atlas).  En la cima
de  cada uno de sus cohetes. Lockhe
ed  colocaría  vehículos  cada vez  niás;1]

LOS COHETES
DEL PROGRAMA CORONA;0]

De  i:qI  1 ienfi i o de re, ‘ha:  Foiog r, ,/ ‘ti  / vino’

da  ti  28 de jo O jo  de  / 962 l,iovrnl  ¡ido  el
€‘tiiipIt’jo  ¡CBM  de Yurva, en i’Ie  1  ‘OILS —
tiuccióti  de II,,,,  ¡i/o,fi’,’nt,  It  /tnC,IFIUflllí’
tle  iii ¡si/es  .55— 7. LI programa  Ct,ivi,u, per—
soilifica  el Ji//oler  satélite  de ,‘eeo,,oc’i—
uie,irofotogrdfleo.
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sofisticados, equipados con cámaras
de  alta resolución capaces de fotogra
fiar  toda la URSS.

El  proyecto WS- II 7L debía tener 3
etapas: la primera consistiría en un pe
ríodo  de ensayos con cohetes Thor
Agena. a partir de finales de 1958; la
segunda usaría los má.s potentes Atlas
Agena. a mediados de 1960; la tercera,
operativa, consistiría en los programas
Pioneer, Advanced y Surveillance, di
señados para tareas más complejas de
observación infrarroja y captación de
señales electromagnéticas.

La  aprobación del pian inicial (2 de
abril  de 1956), se enfrentó a ciertas
dificultades  presupuestarias. Afortu
nadamente para él. los problemas del
avión  U-2 y la posterior llegada del
Sputnik-l  soviético (que al pasar so-
bre  suelo americano resolvió indirec
tamente el problema del “derecho de
sobrevuelo”), permitieron acelerar la
provisión de fondos.

Los  ingenieros de Lockheed, sin
embargo,  se encontraron Col]  un te
rreno desconocido, plagado de incóg
nitas.  Hacia finales de 1957, ninguna
de las propuestas mantenía su calen-
daño,  mientras las  noticias proceden
tes  de la URSS no hacían sino au
mentar la preocupación de los diri
gentes americanos. Desesperados por
obtener resultados con mayor celen

dad,  Eisenhower decidió ordenar el
desarrollo de un sistema mucho más
simple  en el que tanto la CIA  como
la  USAF tendrían parte de responsa
bilidad.  Este nuevo sistema se llama
ría  Corona, y  hacia agosto de 1960
pasaría a depender sólo de la CIA.

Teniendo en cuenta que el inicio del
programa WS- 1 1 7L es conocido por
los  especialistas desde hace varias dé
cadas, es evidente que la etiqueta Co-

rona se convirtió en un elemento mu
cho  más secreto. De hecho, la natura
leza del WS-l 17L fue dada a conocer

1  intencionadamente para facilitar una

cobertura  para el Corona. Así,  por
ejemplo,  se anunció que el WS-I l7L
quedaría dividido a partir de diciem
bre  de 1958 en tres programas con
personalidad  propia:  Discoverer,
Sentry  (luego llamado Samos) y  Mi
das.  Sobre los dos últimos se aceptó

De  regreso a tova:  un aeroplano  JC-l3OA modificado (que sustituyó  a los (-1)9)  podía  /ecoger en vuelo la  cap.vilti de los  Corma,, una
vez  finalizodi,  st,  misión.  (Foto:  Lockheed  Mani,,)

El  Discovere,--  13.  el primer  objeto  espacial  recuperado intacto  por  el  hombre,  es  presen
tado  a Eisenhower. (Foto:  Lockheed Martin)
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Distintas  cámaras  u!i/i:.aclus  durante  el
/le#i; it)  que duró e/proyecto  Corona

su  carácter militar (Sentry consistiría
en  un satélite de reconocimiento y Mi
das  en  un sistema de alerta  inmediata
por  infrarrojos), pero en cambio sobre
el  Discoverer sólo se mencionó su mi
Sión  tecnológico-científica.  En  reali
dad.  los vuelos de  la serie Discoverer
no  serían sino la tapadera que cubriría
la  vida secreta del programa Corona.

El  diseño del satélite Discoverer/Co
rona  bebería de las anteriores propues
tas  de la empresa Lockheed: consistiría
en  un vehículo  integrado  en la  etapa
propulsora  Agena (aprovechando  así
su  maniobrabilidad),  sobre el  cual se
acomodarían  cámaras  cada  vez  más
avanzadas  y de mayor resolución. Lo
más  interesante,  no obstante,  estaba
más  arriba: un cono de reentrada dise
ñado  por General Electric que permiti
ría  devolver a  la Tierra el  material fo
tográfico obtenido en órbita.

Lockheed  construiría la etapa supe
rior  e  integraría el vehículo completo,
BelI  fabricaría  el motor  Hustler de la
Agena,  Itek diseñaría las cámaras (con

Fairchild)  y General Electric se ocupa
ría  del crucial sistema de recuperación.
La  pequeña cápsula de reentrada, equi
pada  con paracaídas, se beneficiaba del
trabajo  realizado en el diseño de los co
nos  de  los misiles intercontinentales,
permitiéndole  sobrevivir  al incandes
cente  rozanüento con las capas atmos
féricas. A cierta altura, una avión C-1 19
o  .lC-l3OA se encargaría de su captura
mediante  una especie de gancho. Una
vez  a bordo sería llevada a lugar seguro,
donde  el preciado material fotográfico
sería revelado y examinado.

EL  PRIMER  DISCO VERER

Según  la USAF. el programa Disco
verer  sería un sistema con aplicaciones
científicas  y tecnológicas cuyo objeto
era  investigar y resolver cuestiones re
lacionadas  con la estabilización  y el
control  orbital, la recuperación de ob
jetos  procedentes del espacio (conoci
miento  necesario  para  el  incipiente
proyecto  tripulado Mercury). etc. Los
resultados  se  aplicarían  a  los Samos,
Midas,  Transit (navegación) e  incluso
a  algunas iniciativas civiles.

Sin  embargo.  los Discoverer tenían
una  misión prioritaria y de  gran valor
nacional  y esiratégico: servir como co
bertura  de las actividades de espionaje
orbital  de  la serie Corona. Para ello se
prepararon varios vehículos con cargas
biomédicas  y radiométricas, cuya pe
riódica  presencia facilitaría  la  fragua
de  la historia.

Después  de  un aborto de  despegue
por  dificultades técnicas (2! de fihrero
de  1959, una explosión dañó el cohe
te).  el primer Discoverer fue lanzado al
espacio  el 28 de  febrero de  1959, des
de  la  nueva  base  de  Camp  Cooke
(Point  Argüello,  rebautizada  como
Vandenberg  AFB). La elección de este
lugar  respondía  a una  serie de  argu
mentos  lógicos:  por  un  lado su posi
ción  correspondía  a  una  ya existente
base  de misiles Thor, y por otro era ne
cesado  un punto de partida compatible
con  las órbitas polares que precisaba el
programa  (sobrevolando  los polos de
la  Tierra,  los satélites  podrían cubrir
toda  la superficie terrestre).

El  Discoverer-l  no transportaba aún
una  cápsula de  reentrada  (SRV)  y su
objetivo era sólo la validación del siste
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ma de lanzamiento y la secuencia de as
censo y  puesta en órbita, de modo que
su  masa fue de apenas 618 kg.  Según
los  medios olmciales. la nave alcanzó el
espacio y fue catalogada como satélite
artificial  (1959-Beta), pero hay quien
dice que el cohete probablemente falló
y  que acabó impactando sobre el Polo
Sur.  La supuesta trayectoria suborbital
habría dado tiempo al satélite a enviar
señales a tierra, permitiendo interpretar
erróneamente su posición y velocidad.

Los dos próximos vuelos serían tam
bién  de prueba. El Discoverer-2, lanza
do  el  14 de abril  de 1959, llevaba una
cápsula para ensayar su recuperación,
así como diversos experimentos bio
médicos para ensalzar su naturaleza ci
vil.  Se sabe que la nave, de 743 kg. ex
pu!só el módulo de reentrada antes de
tiempo.  y que esto la  hizo descender
sobre  un  lugar  remoto,  en el  Artico
(seguramente intacta). imposibilitando

su  rescate. Durante un tiempo se creyó

que  los propios soviéticos podían ha
berla  encontrado. El episodio inspiró la
película  “Estación Polar Cebra”.

Por  su parte. el  Discoverer-3  (3 de
junio),  nunca alcanzó el espacio. La
segunda etapa Agena-A no funcionó
bien (se encendió en dirección contra
ria)  y la misiún. así como su carga bio
lógica (varios ratones), se perdieron de
l’rma  irremediable.

El  próximo lanzamiento seguiría el
mismo  camino (Discoverer-4. 25 de
junio).  pero en este caso le cabe el ho
nor de ser el primer ejemplar de la se
rie  equipado con una cámara real. La
llamada cámara C era un ente cierta
mente sofisticado. Sus orígenes se en
cuentran  en el mencionado programa
GENETRIX,  cuyas cámaras (Hyac- 1)
fueron empleadas junto a globos WS
-tñlL  para sobrevolar territorios comu
nistas.  Las Hyac- 1 supusieron el punto

de partida adecuado para el trascen
dental trabajo que deberían realizar los
satélites Corona. Los sistemas televisi
vos, de menor resolución, quedarían
para futuras iniciativas.

La  cámara C poseía una distancia fo
cal  de 24 pulgadas y alcanzaba una mc-
solución (de la película) de unas 1(X) lí
neas por milímetro. La resolución te
rrestre  debía llegar a los 25 pies, en
Ñnción de la altura de sobrevuelo en
Ire  lJt)  y  250 millas náuticas), aunque
nunca sobrepasó los 35 pies. Se trataba
de  una cámara panorámica, cuyo objeti
vo  oscilaba en unos 70 grados de arco
durante cada toma. Gracias a la estabili
ración  en tres ejes de la etapa Agena-A,
el  satélite no debía girar sobre sí mismo,
facilitando  la toma de fotografías.

El  Discoverer-4 (bautizado interna
mente  con el código 9001. o Key Ho-
le-!-!).  marca el inicio  real del progra
ma  Corona.
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TABLA DE LANZAMIENTOS R&D/KH-1;0];1] TABLA DE LANZAMIENTOS R&D/KH-2;0]

MCORONANOMUE  ALT.

90!]    Discoverer-J6
9012    Discoverer- 17

MCoQoe4A  Not.laQ Aix.     ftot*      LANZADOR   N2 COSPAR
R&D    Dkcoverer-0  l-01-59  Thor-A9erK  _______

R&D    Discoverer-1   28-02-59 Tbor-Agena-A   1 959-2A
R&D    Discoverer-2   13-04-59 Thor-A9eno-A  1 959-3A
R&D    Discoverer-3   03-06-59 Thor-A9encj-A ________

9001    Discoverer-4   25-06-59 Thor-Agena-A   —

9002   Dkcoverer-5    13-08-59 Tbor-Ageno-A  1959-SA
9003   Discoverer-6   19-08-59 llior-Agena-A   1 959-6A
9004   Discoverer-7   07-11-59  Thor-Agena-A  1959-1 DA
9005   Discoverer-8   20-11 -59  Tbor-Agena-A  1959-11 A
9006   Discoverer-9  04-02-60 TborAgeno-A   —

9007   Discoverer- 10   19-02-60 Thor-Ageno-A   —

9008   Discoverer- 11   14-04-60 Thor-A9ena-A  1 960-4A
R&D    Dkcoverer-12  29-06-60 Thor-Aoena-   —

R&D    Discoverer-13  10-08-60 Thor-Aoeno-  1960-8A
9009   Discoverer- 14   19-08-60 Jhor-A,a-A   1960-lOA
9010  Discoverer-15 13-09-60  Thor-Agena-A 1960-12A

9013    Discoverer-1 8
R&D     Discoverer- 19

_  UNzAn
26-10-60 f Thor-Agena-B
12-11-60JThorpo-B
07-12-60Thor-A9ena-B
20-12-60 1 Thor-Agena-B

9015

N2 COSPAR

1960-ISA
1960-1 BA
1960-19A

Discoverer-22
R&D    Discoverer-21 18-02-61 Libpr-A eno-B  1961-6A

9017    Discoverer-25
-  9019    Discoverer-26

902     Discoverer-28

QP!-61flhor-Ageno-B  —

I&06-6L  Thor-Ageno-B 1961-1 4A
07-07-6j_4  Thor-Agena-B  1959-16A
03-08-61   Thor-Ageno-B   —;1]

TABLA DE LANZAMIENTOS R&D/KH-3;0];1]

TABLA DE LANZAMIENTOS R&D/KH-5;0]

Un  avión  USAF C-1 19, recogiendo en el aire
una de las primeras  cápsulas Con  na.
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[lA  INFANCIA  DE UN PIONERO

El  Discoverer-5 (9002) tuvo un poco
más  de  suerte,  pero  no mucha  más.
Despegó  el  13 de  agosto y tras alcan
zar  La órbita, la temperatura interior ba
jó  tanto que  la cámara se negó a  fun
cionar.  Para colmo de males, el retro
cohete de la cápsula actué en dirección
contraria  y la  llevó a una  órbita supe
rior.  El  Discoverer-6  (9003)  repitió
exactamente  la “tragedia”  el  19 de
agosto-  En  cuanto  al  Discoverer-7
(9004.  7 de noviembre), jamás llegó al
espacio por un fallo en el cohete.

La  terrible secuencia de eventos con
tinuaría  con el Discoverer-8 (9005. 20
de  noviembre): la etapa Agena funcio
nó  de forma defectuosa llevando al sa
télite  demasiado alto y la cámara vol
vió  a  fallar estrepitosamente  antes de
tiempo.  El intento de recuperación no
fue  mejor. ya que  el paracaídas no ac
tuó y la cápsula se hundió en el océano.

Ante  estas  perspectivas  y ante  la
cercanía  del  primer lanzamiento  del
programa  Samos,  más avanzado,  al
guien  temió que la serie Corona acaba
se  antes de lo previsto. Pero la realidad
es  que el sistema era más complejo de
lo  que parecía y que con cada error ha
bía  algo que aprender.

Los  ingenieros  se tomaron  algún
tiempo  para resolver todos los proble
mas,  pero la reanudación de los vuelos
no  pareció demostrarlo. Los Discove
rer-9  (900&4  de febrero de 1960) y lO
(9007.  19 de  febrero) fallaron durante
el  lanzamiento. levantando el espectro
de  la cancelación. La misión  del Dis
coverer-l  1(9008,  15 de abril) contem
pló  algunas mejoras en el sistema foto
gráfico,  el  cual funcionó  una  vez al
canzada  la  órbita,  pero  todo  se
estropeó  cuando la  cápsula  se perdió
durante  la reentrada.

De  nuevo se produjo una pausa va
lorativa.  La captura  de  Powers  al ser
derribado  su avión U-2 dejaba solo al
programa  Corona en las  tareas de es
pionaje  hasta la Uegada de  los Samos,
propiedad  de  las Fuerzas Aéreas.  En
este  enrarecido ambiente, el Discove
rer-12  volaríacon  sólo una carga tec
nológica  para controlar  todas  y cada
una  de las partes de la misión. Sin em
bargo.  el  lanzamiento, llevado a cabo
el  29  de junio,  fallé  cuando  la  etapa
Agena  no actué bien.

Al  borde de la desesperación. el Dis
coverer- 13. otro vuelo de diagnóstico. no
despegaría hasta el  ID de agosto. pero al
menos la nave llegó al espacio y reentró
con  éxito. La captura fracasó inicialmen
te debido a un desvío inesperado. peto la
cápsula fue ‘pescada” en el mar.

Ante  la mala  imagen del  proyecto
hasta  la  fecha,  la recuperación  de  la
cápsula  del Discoverer-l3  (la primera
operación  confirmada de  este tipo en
todo  el  mundo)  resultó  ser todo  un
acontecimiento, al menos para quienes
desconocían  su carácter real. El vehí
culo.  no obstante, era un ejemplar mili
tar  y carecía de los aditamentos civiles
que  se  le suponían a la  serie Discove
rer.  de modo que durante el traslado de
la  cápsula a Washington, ésta debía ser
sustituida  por otra más presentable. ..

la  hora de la verdad, una rocambolesca
sucesión  de  acontecinlientos  lo impi-  1
dió,  pero por  fortuna.  estc  vuelo en
particular  no transportaba cámara algu
na,  sólo una  bandera americana,  ade
más del ya citado equipo de diagnósti
co.  con lo que la presentación en socie
dad  acabó  siendo  militarmente
aceptable  y  la  nave  terminó  en  la
Smithsonian Institution.

Siguiendo  en esta línea positiva,  el
Discoverer-14 (9009, 18 de agosto) re
sultó  ser  un éxito  total.  No sólo fue
capturada  su cápsula  en  el  aire,  sino
que  además entregó más fotografías de
la  Unión  Soviética  que  todos  los
arriesgados  vuelos de los aviones U-2
juntos.  Su historia final, en cambio, es
triste.  Algunos de  los objetivos  foto
rafiados  eran  muy importantes,  de
manera  que Washington ordenó la su
presión  de toda la información respec
to  a este vuelo,  decisión  que  alguien
entendió  de forma radical:  la cápsula
fue  destrozada a  martillazos y arrojada
al  fondo de la bahía de San Francisco.
La  nave que aún hoy ostenta este nom
bre,  en el museo de la USAF, no es  si
no  otra en mejores condiciones prepa
rada a toda prisa.

El  vuelo del  Discoverer- 14 tendría
más  consecuencias:  en un  momento
delicado  para el  futuro  del programa
Corona,  la presentación de las imáge
nes  obtenidas por éste en la Casa Blan
ca  provocó  la admiración  del  propio
Presidente.  De este episodio  saldrían
los  mimbres necesarios para que, el 6
de  septiembre de  1961, fuera creada la

National  Reconnaissance  Office
(NRO).  cuya existencia no fue recono
cida  hasta  hace  muy  pocos  años
(1992),  y también  para  la fundación
del  National  Photographic lnterpreta
tion  Center (NPIC). Otra consecuencia
del  vuelo del Discoverer-14 fue la de
claración de secreto total para las foto
grat’ías tomadas por los satélites espías
norteamericanos  (incluidos  los  Sa
mos).  Los individuos con permiso para
su  manipulación recibieron el código
de  seguridad  Talent-Key  Hole. Muy
pronto,  Key Hole sería el equivalente a
satélites de reconocimiento y el código
sería  utilizado en lo sucesio.  incluso
de  forma  retrospectiva  (ya  hemos
mencionado que la serie inicial Corona
fue  bautizada  con  la denominación
Kl-l-l).  Durante los próximos 30 años,
todos  los esfuerzos militares  de reco
nocimiento desde el espacio caerían en
el  más oscuro y férreo secreto.

En el  mismo mes de  la mayoría de
edad  del programa Corona, era creado el
Committee on Overhead Reconnaissan
ce  (COMOR), un comité pensado para
priorizar y definir los objetivos a obser
var  por el  sistema de  satélites. Se esta
blecería así una larga lista de instalacio- i
nes de misiles IRBM y ICBM. bases aé
reas  y centros de investigación nuclear
soviéticos  que pasarían a engrosar los
blancos a fotografiar por las naves de la
serie.  Al mismo tiempo, se identificó la
necesidad de empezar a usar una nueva
cámara  C’ con superior resolución y el
diseño de un vehículo semejante al Co
rona  con  mayor amplitud  de campo
(programa  Argon). De este modo, las
instalaciones localizadas por los Disco
verer  podrían ser claramente situadas
sobre  el mapa. Sólo así podrían prepa
rarse  con  precisión  las  rutas  de  los
ICBM  americanos para  que éstos im
pactasen en el lugar adecuado. El nuevo
programa. pmdefin ido y aprobado el 21
de  julio de  1959. encontró ahora su ma
yor justificación y entró en producción.

Mientras  tanto,  las operaciones con
tinuaban.  El Discoverer-15 (9010.  13
de  septiembre de  1960) voló al espacio
con  el último Thor-Agena-A y realizó
con  acierto su misión. Sin embargo, la
cápsula  se hundió en  el  océano antes
de  que pudiera ser recuperada.

MEJORAS  PARA LA MAQUINA
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El  primer Corona equipado con la
nueva cámara C’ (Kl-l-2) dehutó con
el  nombre de Discoverer-l6 (9011,26
de octubre). La cámara era muy pare
cida a la anterior, pero intentaba mejo
rar  la resolución de 4)) pies a 30. Pre
parada para actuar en diversas órbitas,
la  nave emplearía una versión avanza
da de la etapa Agena, la Agena-B. ma
yor  y  más pesada (el conjunto alcan
zaría  los 1091 kg). y  con capacidad
de reencendido.

El  primer  lanzamiento de la primera
Agena-B fue desafortunado, y el Dis
coverer- 1 6 no alcanzo el espacio. El
satélite no consiguió separarse del co
hete principal. En cuanto al Discove
rer-17 (9012, ¡2 de noviembrej. el as

1 censo resultó ser conecto, pero la pelí
cula  se desprendió de la cámara antes
de que ésta  pudiese empezar a operar.
En  la cápsula quedaron sólo dos pies
de  película utilizable. Por fin, la nor
malidad llegaría con el Discoverer-IS
(9013,7  de diciembre). Todo saldría
bien y este vuelo supone el primer uso
con éxito del sistema KI-I-2.

Mientras,  y todavía utilizando al pro
grama  Discoverer  como  tapadera. la
USAF  lanzó la misión número 19(20
de diciembre) con la que se obtendría
diversa información radiométrica para la
agencia ARPA. La operación se repeti
ría  con el Discoverer-2l (18 de febrero
de 1961). con La salvedad de que la Age
na-B demostró su capacidad de reencen
dido. algo que se necesitaría durante los
próximos vuelos de la serie Corona.

E]  primer vuelo del proyecto Argon
(KH-5).  patrocinado por el Ejército
americano  (US Army). partió en estas
mismas fechas. Imbuido en la etiqueta
Discoverer,  el D-20 (9t)l4A.  17 de tc
brero)  usó también el sistema  Thor
Agena-B.  La nave llegó al espacio, pe
ro  el programador  falló. así como la
cámara. s la cápsula no regresó a la
Tierra. La serie Argon estaba equipada
con una cámara de sólo 3 pulgadas de
longitud focal. No era panorámica, de
modo que podía conquistar una ima
gen de 300 por 300  millas  náuticas
(eso sí. con una resolución de sólo 460
pies o  140 metros). Los examinadores
fotográficos  podían unir varias de estas
grandes fotografías hasta sobrepasar la
frontera  de la URSS. alcanzando zonas
cuya  posición era bien conocida, lo
cual permitiría delimitar las coordena

das exactas de los objetivos observa
dos por los Corona.

Siguió  entonces una secuencia de
misiones de deficientes resultados. El
Discoverer-22  (9015. 30 de marzo)
volvió  pronto a tierra ante la inhabili
dad  de la segunda etapa de conseguir
la  velocidad orbital. El Discoverer-23
(el  segundo Argon,  90l6A,  8  de
abril).  en cambio. orbitó el planeta pe
ro  el agotamiento del gas de posicio
namiento provocó su inestabilidad. La
cápsula fue eycctada en dirección in
correcta y tras permanecer un año en
órbita,  no fue recuperada. Más adelan
te,  el  Discoverer-24 (tercer Argon.
9018A,  8 de junio).  volvió  a las an
dadas con un fallo en el lanzamiento
del  cohete portador.

El  Discoverer-25 (9017. lúdeju
nio), alcanzó sus objetivos, aunque una
vez  examinada la película se aprecia
ron  líneas defectuosas en ella. Peor
suerte tendría el  Discoverer-26 (9019,
7  de julio).  cuya cámara dejó de fun
cionar a partir de la órbita 22.

Las  dos siguientes misiones. D-27
(9020A. 21 de julio) y D-28 (9021.3
de  aeosto) fina]izaron con sendos fra
casos durante el lanzamiento. Tanto la
nave Argon (cuya serie seguía negada
para obtener resultados) como la Coro
na acabaron destruidas en el intento.

El  suceso pareció corno una señal pa
ra la introducción de una nueva mejora.
Con el  uso de la cámara C’’’  (K1-l-3),
se hacia un gran paso adelante en la op
timización de la  tareas de obtención
fotográfica. La citada cámara incorpo
raba un juego de lentes capaz de girar
360 grados, eliminado una buena parte
de las anteriores vibraciones. La resolu
ción  volvía a mejorarse hasta los 25

pies  y  la definición de las imágenes era
dos veces mejor (200 lineas por milí
metro). La primera nave equipada con
esta cámara sería el  Discoverer-29
(9023. 30 de agosto). Aunque el viaje
se desarrolló bien, todas as imágenes
resultaron estar desenfocadas, un pro
blema que tardaría en resolverse.

Sin duda, la mejor misión del progra
ma Corona se llevaría a cabo a partir
del  12 de septiembre. El Discoverer-30
(9022  se comportó de forma muy sa
tisfactoria  y, a excepción de alguna ins
tantánea algo borrosa. se convertiría en
el  punto de referencia para el futuro.

El  tercer  KH-3  (IDiscoverer-3 1,

9024.  17 de septiembre). en cambio.
defraudó  ampliamente las expectativas
de  la CIA. Tras alcanzar la órbita, un
fallo  en el sistema de energía y la pér
dida de todo el gas de control de orien
tación en la órbita 33 acabó con su vi
da útil. La cápsula nunca llegó a recu
perarse. Los problemas de imágenes
fuera  de foco regresarían durante el
vuelo del Discoverer-32 (9025, l 3 de
octubre,  también llamado Nora Alice
1). La cápsula fue recuperada en la ór
bita  18 pero el 96% de sus contenidos
eran inse,-vihles.

Una ágil cadencia de vuelos permitía
esperar recuperar lo perdido de forma
rápida. aunque a veces ello no era posi
ble: así ocurrió cuando el Discoverer-33
(9026.  23 de octubre) fracasó durante el
lanzamiento, al no conseguir separarse
el  saiélite de su cohete Thor.  Evidente
mente, en los albores de la astronáutica,
la  técnica no siempre se mantenía a la

altura de las necesidades de la defensa
nacional.  Así quedaría confirmado el 5
de  noviembre, cuando un funciona
miento anormal de la etapa Agena situó
al  Discoverer-34 (9027) en una órbita
demasiado alta, inadecuada para su tra
bajo. No se intentó recuperar la cápsula.

Las tres últimas misiones de la serie
Kl-1-3 tendrían, siguiendo la línea de la
familia,  muy dispares desenlaces: el
Discoverer-35 (902S.  5 de noviembre)  actuó bien, aunque la emulsión de

la  película resultó ser demasiado gra
nulosa; el Discoverer-36 (9029, Nora
Alice-2.  12 de diciembre) se convirtió
en  el mejor vuelo hasta la fecha; y el
Discoverer-37 (9030. 13 de enero de
1962L acabó rápidamente con un fallo
catastrófico durante el despegue.

Grandes cambios se introducirían a
partir  de este momento. Cambios que
llevarían a los Corona hasta la cumbre
de su prolongada historia. Los siguien
tes años de dicha historia serán el obje
to de la segunda parte de este trabajo U
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Casi  40 años de enseñanza ilusionada de un “proto civil”
en  una academia  militar

Elidioma que nunca quisimos
que fuese una “maría”

¡ ¡Imposible!!
PEDRO JOSÉ FONCUBERTA MINGUEZ

Ex-profesor  de inglés  de la Academia  General del Aire

C uando al cabo de un rato, que
al  firmante le pareció una eter
nidad, el director de la Acade

mia  de Tropas de Aviación explicó
que  su broma (ni demasiado amable
ni  excesivamente graciosa) sólo ba
bia querido ser un lubricante que hi
ciese más fáciles nuestros primeros
pasos por el recinto militar y que no
dejase surgir ninguna posible ten
sión  en los futuros contactos perso
nales, nuestra inquietud devino paz,
pues lo que el lubricante quería con
seguir.  Vive  Dios que ya lo había
conseguido  con amplitud  desbor
dante.

Esta fue la presentación de un es
peranzado y “exitoso” opositor. que
apenas había cumplido  24 años y
que  veía girar  sobre su cabeza el

imaginario y grave peligro de un po
sible  aspirante “en la sombra’. Pero
quede claro que el temido aspirante
oculto  nunca existió, y  quede dicho,
redicho y aclarado que, a partir de la
entrega de la ansiada credencial y de
una  muy  afectuosa despedida del
coronel  que, hasta ese momento.
nos  había parecido tan enigmático.
el  lubricante cumplió perfectamente
la  función pretendida. y  lo hizo de
tal  modo y  manera que, cuando en
los  “días buenos” el ayudante quería
que  se conociera la buena disposi
ción  del coronel, decía que lo había
recibido como recibía a Foncuberta:
“Ha  hablado conmigo como habla
con  Foncuberta”. Gracias, querido
Sanvi  (Eugenio Martinez de San Vi
cente). Que Dios te haya pagado to

das  tus atenciones y que e haya tra
tado  con la alegría y  la jovialidad
con las que tu tratabas a los demús.

La  reciente promoción a general
del  Aire de un militar de abolengo y
brillante historia aeronáutica y fami
liar,  a quien, sin haber tenido con él
ningún  contacto posterior, conoci
mos en los lejanos tiempos en que
era  el  caballero  cadete Eduardo
González Gallarza, nos ha servido
como  recordatorio de antiguas vi
vencias juveniles y nos ha hecho ex

perimentar (con un optimismo quizá
no  muy justificado)  la sana alegría
de creer que, de alguna manera, algo
haya podido influir  nuestro esfuerzo
ilusionado  en el crecimiento  del
bosque que, hace tantos años, con
tribuimos a plantar. con la esperanza
(gracias a Dios conseguida) de que
sus árboles pudieran crecer en dere
chura.

Que  aquellos jóvenes caballeros
cadetes, con los que tantas horas de
clase compartimos, sean hoy la cús
pide del Ejército del Aire y ocupen
sus cargos de máxima responsabili
dad. con dedicación, ilusión y efica
cia  tan axiomáticas y  notorias, es
motivo  de íntima y profunda alegría
para quienes, desde la modestia de
nuestros  conocimientos y  la total
ausencia de ayudas,  Qué alegría

“Si  en un acto de comprensible  emotividad, dejando que el corazón manda
se sobre la cabeza, va le hiciese entrega del nombramjento de Profesor de Iii—
glés  que con rodo derecho y tan  ilusionadamente  lene a i-eeoer.  yo no po
dr(a  explicar  ni  las  razones ni  las circunstancias  en las que  se había podido
producir  la  desaparición  de un joven  profesor  el día que vino a impartir  su
primera  lección en la ;lecideniici de ini Mando.

Si  */d. 1-eco iese ese nombramiento.  Vct tendría que dar  (‘lose a más de una
veintena  de Oficiales,  Tenientes y capitanes  (lloso.s  de Andicoberri,  Carrillo
Granadilla...)  que, después de ganar  una guerra  y con  sus pecho.s llenos de
medallas,  tropezarían  con graves dificultades  para  tolerar  Ic  lgiea  imposi
ción  siempre implícita  en la  función prq/esoral.  y más todavía si, cono  en es
le  cuso, se trataba  de un joven  profesor  civil  poco  o nada experto en el trato
con  el  “duro”  personal de la milicia
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el  primer magnetofón Grunding ¡
hicimos  cuanto pudimos para que
en este campesino rincón del Mar
Menor  murciano, en este  apartado
secano del “eeto  que eeh?”. Se lle
gase a decir medio bien que ‘nues
tro  sastre era rico”  y  que el  is  se
pronunciase  como si  llevase mús
de  lOO eses.

Que  un sevillano  puro (Antonio
Fuentes Serrano) en el que se daba
además la desventajosa circunstan
cia  fonética de que era “el
sordo”.  pronunciara y en
señara a pronunciar el in
glés con el acento refinado
y  exquisito de la BBC, só
lo  puede ser uno  de los
muchos milagros que, con
pocos profesionales y  mu
chos provisionales, hicie
ron  posible la creación de
la  Academia General del
Aire.  Otro milagro: Que el
magnetofón fuera el rega
lo-préstamo más apreciado
que  recibiera Navarro Al
dea  (El  Nativo)  de quien
se  dijo que aunque sus co
nocimientos  iniciales  del
idioma  no eran excesiva
mente  sobrados,  ante la
penuria de medios y la fal
ta  total  de personal,  fue
nombrado profesor, por el
color  rubio de su pelo, que
pronto  dejó de ser abun
dante y pronto se hizo ca
noso por culpa del envene
nado  magnetofón. Fueron
muchas las horas de cinta
las  que tuvieron  que so
portar los pobres ordenan
zas del pabellón de jefes, a
los  que El Nativo quiso incorporar
a  las nuevas técnicas del aprendiza
je  de idiomas.

Cómo  celebró el Grupo de In
glés,  sus sufridos  y  sacrificados
profesores, la llegada de Pepe Mut,
que  traía fama de políglota  y  que
hablaba  perfectamente  inglés  y
francés;  ¡;Qué  alegría la llegada
de  otro mallorquín, Oliver  Ferriol,
porque traía nada menos que SIETE
POSEES ¡ .  ¡ ¡ ¡Qué refuerzos cuan
do  se incorporaron los dos primeros

comandantes americanos (Adam
Vallejo  y  Victor  Rodrígues)  ¡ ¡
ijQué  satisfacción cuando el grupo

de  profesores empezó la autoali
mentación  con sus propios  alum
nos,  y  cuando  Antonio  Arcila
(alumno de la IS Promoción de Tro
pas)  fue  nombrado director  de la
Escuela de Idiomas del Ministerio
del  Aire. Fueron muchos los alum
nos que hicieron sus primeras prác
ticas  sobre el terreno cuando sabe-

ron  a los primeros cursos en el ex
tranjero,  y,  además de superarloscon  éxito  total,  también tuvieron

éxito  en otras materias que no eran
propias  de su especialidad.  Por
aquellas fechas (ni  mínima ni indi
recta  alusión, aunque algo tendría
que  ver el refrán con el Código de
Honor del  que tanta hablaba el co
ronel  Salvador) era un dicho muy
frecuente en la Academia que “Va
lía  más chuleta en mano que ejer
cicio  de mediano”. Era la época de

alumno  de S.M. el  Rey Don Juan
Carlos  (QDG.)  que, para hacer
posible  el  plan intensivo de inglés
del  coronel Salvador (todo era in
tensivo cuando intervenía el coronel
Salvador) tuvo que soportar un ho
rario  que empezaba a las ocho me
nos  veinte de cada mañana. De lo
que  se libró  SM..  lo que el Rey no
tuvo que hacer (porque estuvo exen
to  de estudiarlo  en la Academia)

i  fueron  las cuatro horas de inglés
(magnetofón de El Nativo
incluido)  que hacían dos
veces por semana las sec
ciones más avanzadas.

Cuando  se ha dedicado
una  vida casi  entera a la
Academia General del Ai
re;  cuanto TE han pagado
(no  mucho, que estamos
contando  verdades)  por
hacer  lo  que te gustaba;
cuando  aspiras a tener El
Guiness  de ser el  único
profesor  que lo  ha sido
ininterrumpidamente,  en
esta y en las otras escuelas
militares,  de sus primeras
38  promociones; y cuando
se  tiene el  íntimo orgullo
de  haber hecho  y  haber
conservado  durante  50
años  amistades entraña
bles:  (un abrazo, querido
Andrés  Vázquez (Murcié
lago);  otro abrazo, querido
“Cara  Lápiz”,  y un abrazo
caliente hasta el Cielo Joa
quín  Fernández Parra), pi
diendo  perdón  por  las
omisiones que tienen que
ser  interminables,  sólo
queremos  pedir  que  se

comprenda nuestra nostalgia y que
se entienda que los ascensos, como
el  que ha motivado nuestro comen
tario  puedan producir en los viejos
profesores satisfacciones parejas a
las que producen en los padres los
éxitos de sus hijos. Muchas gracias
por  haberme acogido,  siempre  y
durante tanto tiempo, con tanto ca
riño.  Muchas gracias por haberme
hecho fácil la vida entre vosotros y.
con  un rezo sentido por los ausen
tes, mi mejor abrazo •
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noticiario  noticiario  noticiario
La  ¡nexo prisedincia!

en  e!  interior  de! htçtóricohangar  de! Museo.

conseguir  que la efeméride
que  se celebraba tuviera re
flejo en la emisión de sellos y
el  apoyo encontrado  en los
organismos  competentes, a
los  que agradeció su eficaz
colaboración, y seguidamente
hizo  mención a que ese era
su  último acto como jef e del
SHYCEA, pues al día siguien
te  pasaba a la segunda reser
va  por imperativo de la edad.
A  continuación tomó la pala
bra  el consejero director ge
neral de Correos y Telégrafos

(1) El hangar número 1 del Museo es
una patente alemana premio ‘Eura”
de arquitectura 1926. Fue constnjido
en  1928-1929 bajo dirección del te
niente coronel de ingenieros Emilio
Herrera Unares para hangar de prácti
cas de la Escuela de Aerotecnca (pri
mera escuela de ingenieros aesonáub
cos que hubo en España) aeade y di
rigida por el Eiército español. Ese
hangar, por su amplia extensión sin
columnas, se considera modélico en
su género. Se stçcne, aunque no hay
itifomiadón umentaL  que en el Ira
bó  (nen 28 años) el ingedéro de caminos Eduardo Torreja. En 1978-1 979
tue remodelado para albergar el pri
mer Museo del Ejército del Aire dedi
cado a la aeronáutica ya la asfronáut
co y se cambió la fachada exterior.

Descenso  en lope!  de! rescatador  de!  SAR  y  entrega  a! Jefe  del  Estado  Mayor de!  Ejército  del  Aire  de las carpetas  ron  la emisión  de sellaç.

SELLOS CONMEMORATIVOS DEL LXXV ANIVERSARIO  -

DE LOS TRES PRIMEROS GRANDES VUELOS DE LA AVIACION ESPANOLA

E L DIA 26 DE ABRIL TUVOlugar, en el Museo de Ae
ronáutica y Astronáutica (Ba
se  Aérea de Cuatro Vientos)!
el  acto de presentación de los
sellos emitidos en conmerno

ración  del LXXV aniversario
de  los tres grandes vuelos de
la  Aviación Española.

El  acto estuvo presidido por
el  jefe del Estado Mayor del

Ejército  del Aire! general del
Aire  Eduardo González-Ca
llarza Morales, en representa
ción  del ministro de Defensa.
acompañado por  el subsecre
tario  de Fomento, Adolfo Me
néndez Menéndez, y del con
sejero director general de Co
rreos  y Telégrafos,  Alberto
Núñez Feijoo, y de una amplia
representación de autoridades

militares y personal civil.
En  el interior del  histórico

hangar  número 1 del Museo
(1),  acondicionado para el ac
to,  se  inició  el  mismo  con
unas  palabras del general Jo
sé  Sánchez Méndez, jefe del
Servicio  Histórico y  Cultural
del  Ejército  del Aire  (SHY
CEA),  quien recordó los pa
sos  que se realizaron  para
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que  explicó los detalles de la
emisión  de los cuatro sellos
dedicados  al vuelo del Plus
Ultra a Argentina, de la Patru
lla  Elcano a Filipinas,  de la
Patrulla  Atlántida a Guinea y
al  avión C-295, última aerona
ve  de transporte  militar  de
EADS  CASA y que próxima
mente  se incorporará al  in
ventario  del Ejército del Aire,
que viajará a Manila rememo
rando el vuelo realizado por la
Patrulla Elcano; también men
cionó  que Argentina emitiría,
a  partir del 28 de abril, un se
llo  conmemorativo del vuelo
del  Plus Ultra. El subsecreta
rio  de  Fomento  recordó su
vinculación  con las Fuerzas
Armadas, por sus años en el
Ministerio de Defensa, expre
sando su satisfacción por en
contrarse en un acto tan en
trañable y emotivo, en recuer
do  de los heróicos aviadores
españoles que realizaron las
gestas de unir a nuestro país
con  las naciones que hereda
ron  nuestra cultura, idioma y
religión,  afirmando  que “es
necesario  el recuerdo de los
hechos, las personas que los
hicieron  capaces,  no para
quedarnos  anclados en ese
pasado,  sino para  que nos
permita tomar decisiones, que
por  difíciles que puedan pare
cer  ayudarán a avanzar a la
sociedad  que nos ha tocado
vivir”.  Cerró el acto el jete del
Estado Mayor del Ejército del
Aire,  quién señaló que la pre
sidencia  de ese acto era un
honor y un motivo de satisfac
ción  por tres razones: por ser
el  primer acto oficial en Ma
drid,  tras su reciente nombra
miento  como JEMA; en se
gundo lugar, porque era para
conmemorar  los tres prime
ros  grandes  vuelos  de  la
Aviación Española; y, en ter
cer  lugar, porque “afecta muy
directamente a mi persona y
a  mi corazón,  porque preci
samente  el comandante del
Breguet  ‘López de Legazpi»,
componente  de la  Patrulla
Elcano que llegaría a Manila

el  histórico  13 de  mayo de
1926, era mi padre”. Expresó
el  reconocimiento y agradeci
miento del Ejército del Aire a
la  Comisión  de  Programa
ción  de Emisiones de Sellos
y  Demás Signos  de  Fran
queo y al ministro de Fomen
to,  representado por el sub
secretario, por haber acepta
do  la petición  formulada  el
pasado  año por  el jefe  del
SHYCEA para la emisión de
estos  sellos  conmemorati

vos.  Acabó felicitando a to
dos  los que han hecho posi
ble  esa emisión de sellos y
agradeciendo  a todos  los
asistentes su presencia.

Seguidamente, un helicópte
ro  del SAR, perteneciente al
Ala 48 que transportaba varias
capetas con la emisión de se
llos destinadas a SM.  El Rey,
Príncipe de Asturias, presiden
te  del Gobiemo, ministros de
Defensa y de Fomento, y otras
autoridades, se situó en esta-

cionario en la explanada situa
da frente al hangar, donde se
encontraban los asistentes al
acto,  descendiendo en rapel
un rescatador del Servicio Aé
reo  de Rescate, que hizo en
trega de las mismas al jefe del
Estado Mayor del Aire.

Después, en el mismo han
gar, se sirvió una copa de vino
a  todos los asistentes al acto.

AN1OM0 ROCRIGUEZ VLLENA
Coronel de Aviación
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EL DIA 25 DE MARZO DE2001  tuvo  lugar  en  la
Base  Aérea  de Matacán el
acto  de juramento  de fideli
dad  a la bandera del llama
miento  2/2001.  Un  hecho
que  sin  duda quedará  gra
bado  en  los  anales  de  la
historia  de  Matacán, puesto
que  sería  la  última  jura  de
bandera  de militares de  re
emplazo  que  se celebraba
en  el  Grupo  de  Escuelas.
Presidido  por el coronel jefe
del  Sector  Aéreo  de Sala
manca y jefe  de la Base Aé
rea  de  Matacán,  Gerardo
Luegno  Latorre  acompaña-

E L OlA  31  DE  MARZOtuvo  lugar en el Acuarte
lamiento Aéreo El Prat la en
trega  de un Guión a  la uni
dad  por parte de la Agrupa
ción  Española de Fomento
Europeo (AEFE).

La  AEFE  es  una  aso
ciación  cívica,  con sede en
Barcelona,  que fomenta  la
integración de pueblos, cul

do  por distintas autoridades
civiles,  entre  los que cabe
destacar  la  presencia  del

turas y etnias de Europa con
el  conocimiento e intercam
bio  mutuo entre éstos y pro
mueve  el  “europeismo”  co
mo valor supranacional. Este
año,  ha querido honrar a una
unidad  del  Ejército del Aire
como  muestra de profesio
nalidad  y  de contribución a
la  paz en Europa.

El  acto  tuvo  lugar  en  el
ACAR el Prat, bajo la presiden-
cia del general jete del Mando
Aéreo  de  Levante  y  con la
asistencia  del alcalde de El
Prat y diversas autoridades ci
viles y militares de la zona.

Los  actos se iniciaron con
un  bautismo del aire de los
miembros  de la agrupación
que  así lo  requirieron,  en
dos  HD-19  del 801  Escua
drón  desplazados al efecto,
a  la vez  que los asistentes
recorrian  la exposición  “El
Prat  1909-1936”,  que bajo
los  auspicios de los “Amics
de  la Aeronáutica”  y AENA
se  instaló en uno de los han
gares.  Después de rendir los
honores  de  ordenanza  al
GJMALEV  a  cargo  de  la
banda  de música de la Ter
cera  Región y la sección de
tropa  profesional de la agru
pación  del ACAR, se proce

presidente de  las Cortes de
Castilla  y León,  Manuel Es
tella  Hoyos, y  militares, en
tre  éstas  los  jetes  de  la
Academia  Básica del  Aire,
Base  Aérea  de  Villanubla,
Aeródromo  Militar  de San-

dió  al  izado  de bandera  y
una misa de campaña.

El  presidente de AEFE en
tregó  al  coronel  jefe  del
ACAR  el guión, al que se le
impuso  la corbata de la enti
dad,  integrándose en la for
mación y rindiendo los hono

tiago  y  EVA n2 10, que asis
tieron  a  la  toma  de  jura
mento  de  los militares  de
reemplazo  pertenecientes a
sus  unidades  respectivas.
Posteriormente, el jefe de la
Base  Aérea  de  Matacán
procedió  a la toma de jura
mento  del personal civil que
al  amparo  de  la  orden
169/1 999 de 29 de junio  lo
había  solicitado.

Tras  un  desfile  de  las
tropas  presentes en el mis
mo,  que  se abrió  con  una
formación  de aviones  per
tenecientes  al  Grupo  de
Adiestramiento  y  744  Es
cuadrÓn,  el tradicional  vi
no  español,  dio  fin  a  una
histórica  jornada  en la Ba
se  Aérea de Matacán.

res  a todos los que dieron su
vida  por España.

El  acto, que resultó brillan
te,  pone de manifiesto,  una
vez  más, la hermandad y el
cariño  con que  la sociedad
catalana  quiere  y admira a
su  Ejército del Aire.

.  .e             . e      enoticiario  noticiario
ÚLTIMO ACTO DE JURAMENTO DE FIDELIDAD

A  LA BANDERA DE SQLDADOS DE REEMPLAZO
EN  LA BASE AEREA DE MATACAN

noticiario  1

ENTREGA DE UN GUIÓN
AL AÇUARTELAMIENTO

AEREO EL PRAT

1

ViSITA  DEL MAJOR GENERAL CIA (IDEM.  HOLTON,
IR.,  DEL MANDO DE MATERIAL DE JA USAF. El día
26  de marzo fre  recibido por el teniente general José Rico
Gua vta, del Mando del Apoyo Logístico, e! majar general
Claude M. Bollan, JR., del Mando de Materia! de la USAF,
quien se trasladó el día 27 de! mismo mes a la Maestranza
Aérea de Albacete, realizando una visita a sus instalaciones.
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E NTRE LOS DIAS 26 Y 30del  pasado mes de marzo,
ha  tenido lugar en el acuarte
lamiento  aéreo de Tablada
(Sevilla)  el VIII Campeonato
Nacional Militar de esgrima.

El  acto de inauguración se
celebró  el día 27  y estuvo
presidido  por el general Ber
nal  Gutiérrez, 2  jefe del MA
EST.  Las pruebas comenza
ron  el día 28 y  se desarro
llaron  en  dos  jornadas,
durante  las que compitieron
63  tiradores de los Ejércitos
de Tierra y Aire y 12 tiradoras
de los mismos ejércitos.

El  campeonato  resultó
muy  lúcido, debido al eleva-

ENTREGA
DEL CERTIFICADO

DE PECAL 1204  LA
MAESTRANZA AEREA

DE ALBACETE

E N UN ACTO PRESIDIDOpor el general segundo je
fe  del MALOG, Emilio Poyo-
Guerrero Sancho, y  acompa
ñado  por el general director
de  Mantenimiento Jesús Do-
migo  Palacios, el subdirector
general  de Inspección y  Ser
vicios  Técnicos de la Direc
ción  General de Armamento y
Material  (DGAM) Angel Jara
Albarrán,  hizo entrega  a la
Maestranza Aérea de Albace
te  (MAESAL) del certificado
del  sistema  de calidad PE
CAL  120 (150 9002 más su
plementos OTAN) para la re
visión general (gran visita) del
MirageF-1  e inspección de

do  nivel exhibido por los par
ticipantes,  sobre todo en  la
modalidad de espada

Los  resultados obtenidos
fueron  los siguientes:
Clasificación
general  individual espada
•1.  Soldado  TP Juan  Ruiz
Ocaña (Ejército del Aire)
•  2.  Capitán Angel  Herrero
García (Ejército del Aire)
•  3.  Teniente  Jesús Ramos
Muñoz (Ejército del Aire)
Clasificación
general  equipos espada
•  1.  Primera Región Aérea ‘A”
•  2°. Segunda Región Aérea “A”
•  32  Segunda Región Aérea “8”
Clasificación

general  individual florete
•  1  Subteniente José Baldome
ro Iglesias (Ejército de Tierra)
•2.  Sargento 1° Manuel Ca
lleja  Pinilla (Ejército de Tierra)
•  3.  Comandante José  Pita
Pernas (Ejército de Tierra)
Clasificación
general  individual sable
•  1. Subteniente Gonzalo Ló
pez Medina (Ejército de Tierra)
•  2. Comandante Ignacio Que
sada Molina (Ejército de Tierra)

1,800 horas del CASA C-101.
La obtención de este certifi

cado  de aseguramiento de la
calidad, que evidencia los ex
celentes resultados obtenidos
de  la colaboración  entre el
personal  de  la  DGAM y el
Ejército del Aire, es el primero
para  mantenimiento de avio
nes  (plataformas) de combate
y  entrenamiento  dentro del
ámbito  del Ejército del Aire y
culmina  el esfuerzo que ha
realizado el personal de Ma
estranza en adaptar los traba
jos  que tradicionalmente se
han  estado desarrollando en
el  citado establecimiento a la
citada norma. Dicha implanta
ción,  de acuerdo con la políti
ca  de calidad del Ejército del
Aire, permitirá asegurar la ca
lidad en cuanto a la fiabilidad
y  seguridad de vuelo, y  redu
cirlos  plazos  de entrega y

•  1.  Cabo Mónica Martínez
Levia (Ejército del Aire)
•.2.  Soldado TP Esperanza
Martín Perez (Ejército de Tierra)
•  3.  Soldado TP Maria Solano
Piñeiro (Ejército de Tierra)

El  acto  de clausura  tuvo
especial  relevancia, y estuvo
presidido por el general Gon
zález-Gallarza,  jete  del MA
EST.  al que acompañaron los
generales jetes de la Región
Militar  Sur y  del  Mando de
Personal del Ejército del Aire.

costes  con una mejor admi
nistración de los recursos hu
manos y materiales.

Al  acto asistió  la totalidad
del  personal militar y  civil de
la  Maestranza Aérea de Al
bacete,  así  como diversos
representantes de la prensa
local  y regional. En la entre
vista  con  los mismos,  que
tuvo  lugar a continuación de
la  entrega del certificado, se
puso  de manifiesto, por par
te  de los representantes del
Ejército  del Aire  y de la  Di
rección  General  de Arma
mento  y Material,  la impor
tancia  de que el sistema de
calidad  de los centros logís
ticos  esté  en sintonía  con
las  industrias  nacionales  y
extranjeras relacionadas con
el  material de Defensa y con
las  tecnologías punteras en
dicho  entorno.

VIII  CAMPEONATO NACIONAL DE ESGRIMA
•3.  Sargento l  Femando Ote
ro Caballero (Ejército de Tierra)
Clasificación
final  espada femenina

CLAUDIO RElo NAVARRO
Coronel  de Aviación
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se  desarrollaron a lo largo de
estos casi tres años y ninguna
de  ellas acababa de gustar
plenamente  a la mayoría de
los todavía escasos miembros
de  nuestra unidad, hasta que
“fue  desenterrada” de los ar
chivos del PC del brigada Ja
vier López Ledesma, operador
de  Alerta y  Control destinado
en  el Escuadrón de Operado
nes  de esta unidad, una idea
inicialmente rechazada y que,
tras ciertos retoques, daría lu
gar  al escudo que hoy tene
mos el honor de presentar.

Es  preciso resaltar que no
es  fácil sintetizar en un dibu
jo  los rasgos distintivos  de
una  unidad  pero  estamos
convencidos  de  que se  ha
conseguido,  en pocos  tra
zos,  resumir  cuál  es el  ca
rácter  de esta  unidad,  cuál

es  nuestro trabajo y  cuáles
son  los medios que  utiliza
mos,  sin olvidarnos de dón
de  nos hallamos ubicados.

Así  pues,  el 31 de enero
de  2001 el JEMA, tras verifi
car  que cumple las normas
sobre  escudos de unidades
del  Ejército del Aire, aprueba
el  distintivo propuesto.

Se  trata de un escudo con
contorno  rojo y un fondo en
color  degradado, del blanco
al  negro pasando por el azul
aviación,  simbolizando  la
permanente vigilancia (día y
noche) del espacio aéreo. Se
superponen sobre él el nom
bre  de la unidad sobre fondo
blanco,  un avión estilizado,
muestra  del carácter  aero
náutico de la unidad; un león,
distintivo de la ciudad de Za
ragoza  en la que nos halla-

mos  ubicados; cuatro rayos,
representación gráfica de los
medios electrónicos y de co
municaciones que sirven de
apoyo;  el barrido de una anti
gua  pantalla de radar, herra
mienta fundamental de nues
tra  labor  de vigilancia  y  la
constelación de la “Osa Me
nor  sobre la que destaca la
Estrella  Polar, referencia ge
ográfica nocturna del norte e
indicativo radio del Grupo.

En  definitiva,  el emblema
recuerda,  y  pone de mani
fiesto,  que  somos una uni
dad  eminentemente especia
lizada  y que aúna los medios
técnicos  y aeronáuticos ne
cesarios  para el cumplimien
to  de la misión asignada.

ALBERTO  SEvlL  SEGUI
Comandante de Aviación

E NTRE LOS DIAS 5 Y  14de  marzo tuvo lugar en la
Base  Aérea de Getafe  el  II
curso  de primer respondien
te,  sobre técnicas de prime
ros  auxilios relacionados con
la  resucitación cardiopulmo
nar  y  manipulación  de pa
cientes traumatizados.

Como  práctica  de  dicho
curso  se  efectuó  el  29  de
marzo,  a las 11:00 horas, un

ejercicio  en el que se activó
el  plan de reacción ante ac
cidentes  aéreos de la base,
simulando  una colisión  en
tierra  de un avión CASA CN
235  con  una avioneta  Be
echcraft  F-33,  de dotación
respectivamente en el Ala n9
35  y  42 Grupo  de  Fuerzas
Aéreas.

Personal  del SAMUR si
muló  la estabilización y  eva-

cuación  de los heridos a los
hospitales o al botiquín de la
base,  dependiendo  de  su
gravedad,  poniéndose  en
práctica  los conocimientos
adquiridos por los alumnos.

Al  ejercicio presidido  por
el  coronel jefe de la base aé
rea,  asistieron  invitados Si
món  Viñals  Pérez, concejal
delegado de Salud del Ayun
tamiento  de Madrid, y José
Luis  Gilarranz Baquero,  di
rector  del SAMUR.

Asímismo,  el ejercicio fue
seguido  por  medios de co
municación  social  (Telema
drid  y prensa local).

noticiario  noticiario  noticiario

ESCUDO DEL GRUPO
NORTE DE MANDO  Y

CONTROL

P OR FIN Y CERCA VADEtres  años después de su
creación,  el  Grupo Norte de
Mando  y Control  (GRONO
MAC)  dispone ya de un es
cudo que lo identifica.

Varias fueron las ideas que

PUESTA EN PRACTICA DEL II CURSO DE PRIMER
RESPONDIENTE EN LA BASE AEREA DE GETAFE
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DOS TROFEOS
MUNDIALES
ESPANOLES

E L PROXIMO 18 DE JUNIOse  celebrarán en España
los  II WAG 2001, o lo que es
lo  mismo  los Juegos  Mun
diales  Aéreos, en los cuáles
se  disputarán las nueve dis
ciplinas  aéreas existentes.
Los  primeros tuvieron  lugar
en Turquia hace cuatro años.

La  modalidad  de  vuelo
acrobático  sin motor será la
primera vez que se desarrofle
en  un aéreodromo privado y

del  centro de recursos edu
cativos  “Antonio  Vicente
Mosquete”  dependiente  de
la  ONCE.

tendrá lugar en Palma del Río,
aéreodromo de Sebastián Al
magro,  antiguo profesor de
nuestras escuelas oficiales de
V.S.M. y única licencia duran-

Después  de  su  recibi
miento y completado el brie
fing  prevuelo,  los  16 alum
nos  y 11 profesores del cita
do  centro  realizaron  una
visita  a la exposición estáti
ca  del T-19,  después de  la
cual  realizaron un vuelo de

te  muchos afios de esta espe
cialidad acrobática.

Como colofón a la excepcio
nal  y dilatada carrera, de este
piloto,  conocida en el mundo

45  minutos de duración que
consistió  en  una  vista  al
pueblo  de Aranjuez  y  alre
dedores.

Al  término  del  vuelo  se
procedió  a la entrega de di
plomas  y  recuerdos  a los
participantes en el bautismo.

entero,  la CIVA ha concedido
que el trofeo mundial en esta
modalidad sea ‘Trofeo Sebas
tián  Almagro” como anterior
mente  lo hizo con la  Copa
Aresti” para el vuelo acrobático
con  motor. Estos dos “ases” de
la  Aviación  española,  que
tantas veces volaron un “mano
a  mano” haciendo maravillas
con  sus respectivos aviones,
Jumaster y velero Ló-100, en
cientos de exhibiciones aéreas,
vuelven a herrnanarse, siendo
sus trofoes el máximo galardón
de la acrobacía aérea mundial.

BAUTISMO DEL AIRE DE LOS ALUMNOS DEL
CENTRO DE RECURSOS EDUCATIVOS

“ANTONIO  VICENTE MOSQUETE”

E L DIA 30 DE MARZO TU VOlugar  en  la Base Aérea
de  Getafe,  el  bautismo del
aire  de alumnos sordociegos

4

Festival  Aéreo de Tablada en ita  aniversario  del vuelo  de Barberán y Callar.
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E NTRE LOS DIAS 20 Y 28del  mes de abril, ha tenido
lugar  en la Base Aérea de Ar
milla el XXIV Campeonato Na
cional Militar de Paracaidismo.

En  la presente edición han
participado doce equipos, de
los  que nueve pertenecían a
distintas  unidades paracai
distas  de  los  Ejércitos  de
Tierra  y  Aire, y los otros tres
eran  equipos extranjeros in
vitados  al campeonato, pro
cedentes  de Rusia, Repúbli
ca  Checa y Marruecos.

La competición ha resultado
muy interesante y reñida debi
do  al elevado nivel demostra
do  por los equipos de la PA
PEA y los tres equipos extran
jeros  invitados.  El  apoyo
facilitado por la Base Aérea de
Armilla  ha sido decisivo y  ha
contribuido en gran medida al
éxito del campeonato.

Por  último, hay que desta
car  en esta ocasión la excur
sión  cultural  a la ciudad de
Sevilla  que  realizaron  los
equipos extranjeros, con visi
ta  al Acuartelamiento Aéreo
de  Tablada,  y  la colabora
ción  del  GRUMOCA,  con

aportación  de  personal  y
material  durante  todo  el
campeonato.

El  acto de clausura estuvo
presidido  por el general Pe
dro  Tortosa de Haro, director
de  Enseñanza  del  Ejército
del  Aire, y contó con la asis
tencia  de autoridades milita
res  y civiles locales. Previa
mente  a la entrega de trofe
os,  tuvo lugar  una brillante
exhibición  paracaidista en la

que  parliciparon  represen
tantes  de todos  los equipos
nacionales y extranjeros.

Los  resultados más desta
cados fueron los siguientes:

Resultados  finales  con
participación  de equipos ex
tranjeros
Formación en calda libre
1°.  PAPEA-1 (Ejército del Aire)

2°.Marruecos
3°.  Rep Checa

Precisión de Grupo
1°.  PAPEA-1 (Ejército del Aire)
22  Rep Checa
3°  Marruecos

Clasificación general individual
1°.  Cabo 12 García Espinosa
PAPEA-1 (Ejército Aire)
2°.  Cabo  12 López  López
PAPEA-1 (Ejército Aire)
3°. Serg. Melnikov Mihail Rusia

Resultados Campeonato Na
cional  Militar
Precisión.  Clasificación Ge
neral  Individual
1°.  Cabo 1  Garcia  Espino
sa.  PAPEA-1 (Ejército Aire)
2°.  Cabo  12 López  López
PAPEA-1 (Ejército Aire)
3°.  Cabo 1° Vico López PA
PEA-1 (Ejército Aire)

Estilo.  Clasificación General
Individual
1°.  Cabo 12 Vico López PA
PEA-1 (Ejército Aire)
2°.  Cabo 1° García Espinosa
PAPEA-1 (Ejército Aire)
32  Cabo 1° Lago Rubio PA
PEA-1 (Ejército Aire)

Precisión  de Grupo. Clasiti
cación general
1°.  PAPEA-I (Ejército Aire)
2°.  PAPEA-2 (Ejército Aire)
3°.  EMP-1 (Ejército Aire)

Formación  en  caida  libre.
Clasificación general
V.  PAPEA-1 (Ejército Aire)
2°.  PAPEA-2 (Ejército Aire)
3°.  BRI PAC-2 (Ejército Tierra)

Clasificación absoluta equipos
1°.  PAPEA-1 (Ejército Aire)
2°.  PAPEA-2 (Ejército Aire)
3°.  EMP-1 (Ejército Aire)

Clasificación absoluta individual
1°.  Cabo 12 García Espinosa
PAPEA-1 (Ejército Aire)
2°.  Cabo 12 Vico López
PAPEA-1 (Ejército Aire)
3°-Cabo  J2 Lago Rubio
PAPEA-1 (Ejército Aire)

XXXIV  CAMPEONATO
NACIONAL MILITAR DE

PARACAIDISMO

CLAUDIO REIG NAVARRO
Corone!  de Aviación
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noticiario noticiario  noticiario
1

MORON ABRE SUS PUERTAS

E L 22  DE ABRIL, Y CONmotivo  de  la celebración
deI  75 Aniversario del Vue
lo  del  Plus  Ultra”,  la  Base
Aérea  de  Morón abrió  sus
puertas  para  presentar  un
extraordinario  Festival  Aé
reo  al  que  asistieron  mas
10.000  personas,  entre las
que  se contaban  múltiples
autoridades  militares y civi
les  asi como medios de co
municación  de carácter  lo
cal  y  nacional.  El  Festival
organizado  por  el  GJMA
EST  contó  con  la  partici
pación  de medios aéreos de
la  Armada,  Ejercito de Tie
rra!  Ejercito del Aire,  EADS
CASA  y la  presencia  de  la
Fuerza  Aérea  Italiana,  re
presentada  por su patrulla
acrobática “Frecce Tricolori”.

JESUS  PINILLOS PRIETO
Coronel de Aviación
Fotografías del Autor
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noticiario noticiario  noticiario
Próximo  a  comenzar  las pri
meras  entregas al Ejército  del
Aire  de  las  ti MC le  un ¡dudes
contratadas.  el  nuevo  C-295
hizo  una  sorprendente exhibi
ción,  Con  un  Ie.vpepue más
propio  de  un  caza.  leit  te, tu,, de,
el  ¡Horro  O  r  enejo’  e de  e
40”.  UnOS virajes  cerrados
propios  de un  ultraligero  y
especialmente  un 3600 con un
motor  e,’  ¡‘te ,idere, a  baja ahu —

ra  q ‘4ff  O  (O.’  bit,, te!,) re.s osan
demostrar.Un  C- /4  de la Base Aérea de A ¡bocele. dc,n,,.vtró qr.íe a pesar (le

los  años sus earacterRtieaj  ele site/o .s iga,’n  ¡cmb, excepcionales.
Con  su pequeño tamaño, elevada ,eloei,lad  y aviónica  renovada,
tras  la modernización de que ha  iii,,  Ol/ete’ la flota  de Mirage  E-
/  mantiene al  Ala  /4  en u,, euele,,tr  estío/e’ de operativiclad hasta
la  llegada de su relevo el FF2000.

Un  AV-SR  ‘1-/arder’  de la  9a
Escuadrilla  de ¡a Flotilla  de Ae
ronaves.  con base en Roía peo
ticipó  en la exhibición estática y
en  vuelo,  demostrando  que a
pesar  de ser un reactor de aftas
caracter(stieas,  domina  la  ter
cera  di,nensión  corno un heli
cóptero.  Su estaciot,ario itnpre—
siona  doblemente, por  el  ruido
e,,se,rdecedo,- que produce  la
¡urbina  a ,míri,no potencia.

El  nuevo JEMA,  general del  Aire Eduardo Gon:nlez-Gu/larza presi
e/id  su primer  acto institucional solo 48 horas después de su nombra
miento  corno  máxima  autoridad  del Ejercito  del Aire,  fin  bello  epí
grafe,  eminentemente aeronáutico y ,nilitar  para su ,,ue,-o mando.

El  EuroJighrer 2000 voló desde
Getafe para hacer unas pasadas
sobre  Mo,vn .s u pt-dxinut casa.
Evolucionó  suave y majestuosa—
mente sobre el público y las mx
tulaeu,,,e.  como  si  de tomar
medidas  a su nueva  unidad se
tratase  s- después de un vuelo
superlento y  un señorial saludo.
desapareció  rumbo  a EA OS-
CASA  donde  se Ile va actual
mente a cal,o  la producción  ea
serie  de los C-i6  que comenza
rán  a recibirse ea el Ejército  del
Aire  el pi-ó tinte? año,

La  evhibieió,,  del  EF-lS  nunca  defrauda.  su dominio  del ei,,gu/o de ataque en maniobras  como el
‘Looping  Cuadrado “,  el  -- Vii-aje de 3600 y  7,5  G ‘s’  y  el  “viii’!,,  lento “son  clásicos de este avión
que seguirán cautivando u expertos y profanos durante muchos años, o hasta la llegada de una próxi
tna  generación de cazas.
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¡la  dc-vIu,,,l,,-a tani—
hién  de Itrul forma
especial.  Allí  tau

la  patrulla
Aguila.  de,nost,-an
do  que sin mas re-

U  Wi  v  c/o.’ la lina—
iIicit’lO/?,  rondes
clv ,vi, cJe ilusión
mucho  trabajo,
puede conseguirse
hilvanar  ,,n c.spec --

táculo  fascinan te.
Un.,  exhibición cli
señati., hasta el ¡jI
timo  ?flOL’ifltiCiItO

para  aprovechar al
rntíviu,o las posibi
lidades  del  C-Jül,
ajustada  o! segun
do  pat-a no dar tre
gua  al  publico.  y
etc!  lico,1.. con  tal
j’l.Lsticcr s’ projesio—
nalidad  que  vol,,
despierta  senil-
miemos  de orgullo

admiración  hacia
el  Ejérc ‘i/o del Aire

hacia  aquellos
que  tan dignamen
te  la representan.

noticiario
.Ses illo  tiene un co
l.,,-  c-j  erial.,  pero
cuando  el vuelo se
hace ‘Irte,  en Sc’t’i—

Los  “f-’,’ec’cc- Tric ‘oloti  hicieron  honor  a su reputación. por
fuero,,  ‘oo,vicle,’,,clc,v dura,,re mucho tiempo (hasta el trá

gico  accidente de kconstein) la mejor patrullo  acro!,cítica del
mundo,  El  a vid,, se presta a  la petfrceión  para  este tipo de
suelo,  y hc;ce mucho tiempo que la  Fuerza Aérea  Italiana  ha
consolidado  la exhibición  en  micho como una especialidad,
que  el Ejército,  la Industria  el Estado ocasionalmente, utili
za,, en beneficio propio  apa renten,ente con altos dividendos.
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Arechavaleta 24junio 1901E n eira localidad del valle
de Lóniz. en pleno corazón de

Guipuzcoa. ha nacido Juan Antonio
Ansaido Beiarann,

el  vigía

Crcnclcaía  de la
Svlacitn  Militar

ulsnañcla

“CAr*rno” AZAGLA
Miembro del I.H.C.A.

Nota de E! Vigía Licenciado en
Derecho, luego de ingresar en el
Cuerpo Juridico Militar, con el grado
de teniente auditor y el Mulo de pilo
to civil, en 1924 se incorpora al Ser
vicio de Aviación. Deseoso de acre
ditar su valor, pasa a los aeródromos
de Marruecos, participando en nu
merosos servicios de ametrallaniien
to, bombardeo y en los recuentes
aprovisionamientos a los campa
mentos y puestos cercados por el
enemigo. ‘Como es cuestión de vida
o muerte el recibirlos -solía decir se
renamente- también es cuestión de
vida o ntuerte el hacerlos llegar’.

El 23 de marzo de 1924, pilotando
el “Havilland” nr 51 y haciendo gala
una vez más de su innata audacia, in
tervino en la destrucción dei aeropla
no adquirido por Abd el Krim Grave
mente herido, renunció, no obstante, a
dar por terminada la misión hasta que
la última bomba hubiera sido arrojada
por su observador. Casi desangrado,
ante la imposibilidad de alcanzar el
aeródromo de Tauima. aterrizó con
normalidad en el campamento de la
tersil. Propuesto para a Cruz Laurea
da de San Fernando. ésta le seria con
cedida. sióndole Impuesta por SM. el
Reyel l6demayodel92l.

Monárquico acérrimo. participó
activamente en la preparación del al—
zamiento militar de julio de 1936,
Designado para recoger al general
Sanjurjo en Portugal, sufrió un grave
accidente al despegar del campo de
La Marinha, en el que talleció quien
habia de ser el general en jefe de los
alzados contra la República.

Repuesto de sus heridas. destacó
ioicialmente por su intervención, un
tanto individualizada. pilolando un
“Dragón Rapide’ en el trente del
Norte, encomendándosele más tarde
el  mandar diversos Grupos de asalto
y bombardeo, siendo premiada su
actuación con la medalla militar.

Hace  100 años

Nacimiento
.—1•

•

•

•

•

Hace  65 años

Alcalá de Henares 1 junio 1936

( 1  (X)lOfñ1I del primer curso de polimotores, quince oficiales y
uros mecánicos, a las órdenes del comandante Gómez Jordana, han em

prendido a bordo de un trimotor Fokker E-vil y dos bimotores Dragón Rapi
de, un interesantísimo viaje de prácticas. Con cinco dias de duración, su iti
nerario será el siguiente: Alcalá de Henares-Sevilla-Casablanca. Melilla-Te
tuán. Palma de Mallorca-Barcelona y Logroño-León-Alcalá.1

L

Hace  45  años

Debut
Roma 24junio1956( 1 cocetilda  como lección “cern al  público” de lo que es y cómo opera la

,/  aviación militar italiana y magníticamente planeada y llevada a cabo, en el tuturo
aeropuerto intercontinental, se ha celebrado la Manilestazione Aeronautica Fiumicino
MAE-5G. En ella junto a una atractivisiina presentación en vuelo de la Aviación Militar
Italiana de hoy, y algunos legendarios aviones de ayer, ha tenido lugar una exhibición
de patrullas acrobáticas. Bélgica con Meteor VIII, Francia con Mystere IV, Inglaterra
con “Flunter”, España con “Sabre’, Estados Unidos con 1-33 e Italia con “Thunderjeff,
hicieron las delicias dei numerosisimo público que asistió. Es de sefialar. que la muy
reciente patrulla española, formada por el teniente coronel Hevia, y los tenientes Mau
ra. Salazar y Alvarez de la Vega, con el capitán Garcia López como reserva, era la pri
rnera vez que intervenía en una competición internacional, así y todo, los comentarios
acerca de su actuación, impecable, valiente, llena de estilo y habilidad, no han podido ser más elogiosos. “Los españoles. se decia. han probado sencillamente

-  _______     _________            ______               ______j
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En la postguerra, lueñu de desem
peñar diversos destinos; entre ellos, el
de agregado aéreo a las embajadas de
Paris y Londres, por motivas palíticos
lue detenido. Resuelto a no cumplir
una pena de seis meses de arresto, en
el castilla gaditano de Santa Catalina,
el 11 de marzo de 1943, a bordo de un
“Dragón Rapide” militar, partiendo del
aeródromo de Cuatro Vientos, se rXn

liaba en Portugal. Aquel valiente Ansal
do, enérgico y consecuente con sus
ideas, tallecia en “Chanienea”. su resi
dencia en la localidad francesa de San
Juan de Luz, el 20 de abhl de 1958.

Hace  45 años

Sevilla 30 junio 1956

rp  «  una t nlere.saii tísima gi
1  rs por diversos paises euro

peos, el segundo prototipo del “Sae
ta”, matriculada EC-AMN para la oca
sión, ha tomado tierra en el aeropuerto
de San Pablo. Pilotado por tos co
mandantes De Juan Valiente y Esteva,
nuestro llamante reactor ha efectuado
exhibiciones en Dusseldorl, Colonia.
TulIn, Aspern, Viena y Munich que
han sorprendido muy lavorablemente
a cuantos técnicos las han presencia
do. En la foto, el comandante Valiente
(obsérvese su equipo de vuelo: cha
queta y corbata) recibe un ramo de
llores de una bella germana en pre
sencia del protesor Messerschmih.

Hace  25 años

Nostalgia
Manda  de Duero 5junio1976

J  ru.:edefltes  de r.un1.. las
rincones  de nuestra geogratía,

media centenar de pilotos y niecánt

cos, supervivientes de la legendaria
7’  Escuadra de Caza que mandó el
laureado comandante Garcia Mora
to. se ha reunido en La Ventosilla,
para rendir un homenaje de admira
ción y cariño al teniente general Sal
vador. con motivo de su pase a la
situación 8. Al acto, al que asistie
ron e viuda e hija de Gai’cia Morato,
se sumaron prestigiosos aviadores
de otras especialidades, como tos
generales González Callana. Vives
Camino y Bermúdez de Castro, el
célebre “Chilin’, asi como una re
presentación del Ala de Caza n° 1
heredera de aquella unidad,

Tras una misa, celebrada por
quien tue “el Pater” de la Escuadra,
tos aviadores, a muchos de tos cua
tes aconipahaban sus esposas, visi
taran cnn nostalgia, emoción y rego

cijo, una exposición totográlica sobre
La Caza en los des de la guerra, or
ganizada por “Canario Azaota. Más
tarde, en el lardín tue servido un al
muerzo campero, a tos postres del
cual, el teniente general Salas olreció
el homenaje a Morato y Salvador, in
terviniendo luego éste con emociona
das palabras. Por último, el coronel
Escalante en nombre del Ala de Caza
n  1 aqradecio la invitación hecha a
tos herederos, expresando el orgullo
con que tos pilotos do Manises. se
sienten continuadores de ta tradición
de la Escuadra.

a  .uscrtpi’ú1ni nacional  a  be—
._i nelicio de los tripulantes del “Plus

Ultra’, ha alcanzado la cantIdad de
1.082.530,45 ptas, ya propuesta del
comandante Franco, se repartirá de la
siguiente lar ma:

Para los compañeros del vuelo Ma
drid-Manila, se separan 157.000 ptas
que se reparten asi: capitanes G. Gatiarza
y Loriga, 50.000 pts. cada uno; para las
mecánicos de ambos, 10.000 ptas. cada
uno. Para el capitán Martínez Esteve
20.000 p15. y a su mecánico 7.000 pts.

Para los tripulantes del “Plus Ultra”,
el comandante Franco recibirá un 34%
=  31 4.680,35; capitán Ruiz de Alda 20%
=  268.403,80: teniente de navia Durán
22% = 203.616,70 y el mecánico Rada
15% =  138.829,55.

Asimismo se establece el premio “Plus
Ultra”, dotado con 10.000 pta., que recom
pensará al primer aviador español que a
juicio del jurado batiese un récord mundial.

Hace  25 años

Condecorado
Madrid 24junio 1976

3  or una orden publica
da  en el  BOA, se ha

concedido la Cruz del Mérito
Aeronáutico de 1’ clase con
distintivo blanco, at aviador
británico Mr. Cecit W. Bebb. El
tue quien, en histórico vuelo,
pilotó el ‘Dragan Rapide’, que
trasladó desde Las Palmas a
Tetuán al general Franco.

Hace  50 años

Inicio
Cuatro Vientos 22junio1951A bordo del  Junkers T2-

179m ,  pilotado por el ca
pitán Ortiz Setien, con el tenien
te García Fontecha como segun
do y en el curso de un vuelo de
2.20 horas, ha tenido lugar la
primera misión fotográfica lle
vado a cabo por el Servicio Can
tográlico y Fotogrático del Ejér
cito del Aire.

Hace  65 años

Festival
Granada 17junio1936Q rgriníznúo por el  Acre
Club,  con a colaboración

del Ayuntamiento de Granada, en
el aeródromo Dávila sena cele
brado un interesanlísimo festival
aeronáutico.
El vuelo en lormación de Una es
cuadrilla de ta Base de Tablada al
mando del capitán Gancedo; la
carrera triangular para aparatos
civiles con Pablito Atienza en su
Fairchid y el capitán García Mo
rato’ con Freütter, la asombrosa
exhibición acrobática de este últi
mo. pilotando una Fteet constitu
yeron la primera parte del progra
ma. Luego tuvieron lugar los
vuelos en tormación de tos Nieu
pal 52 de Granada, de los que se
desgajarían tres aparatos, que al
mando del capitán Méndez Iriar
te, el popular “Abd el Krini’, rea
lizaron una vistosa acrobacia en
lorniación.

Por la noche, en el transcur
so de una fiesta celebrada en el
palacio de la Diputación tuvo
lugar la entrega de numerosos
y merecidos trofeos a los parti
cipantes.

LA  CAZA”  (fotos)
n••a.4a  ESCUADRA  FaOaATO

“.1’,.

Hace  65 años

FI 1gb! 25 juiio 1936

4

Hace  75  años

1
Madrid  26junio1926

Los  Jardines de España
cruzan  el  Atlántico.

Am....  .1’ ‘ii—e—  tus,  Ii-ate.m  la.
palman  &dSm da E.p.ls,l.v.a. kj.no.
Ne,d  maa.d. 4. Mi ‘aid..  atda

Fi-.  d. D,  II  —  — Lp.
L—.

PnRrLI1*ERIA  GAl.  -MADRID

-,

1-
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os  conocimos una  tarde hace mu
chos años en el instituto. No era aún
verano  pero hacia buen tiempo y el

sol que entraba por la ventana invitaba a
cualquier cosa menos a atender la clase
de literatura francesa que nuestra profe
son! intentaba impartir. Decía algo de un
libro  y encargó a uno de la primera fila
que empezase a leer.

Mi  francés en  bueno. Suficiente para
no necesitar atender en clase. Todo el
bachillerato había vivido de las rentas de
cinco años de clase de repaso en la aca
demia de Mesié Borrás’. Presté aten
ción por un momento a la lectura en voz
alta de mi compañero y lo que escuché
me pareció una sarta de estupideces. De
cía algo de una semiente que se había
comido a un elefante y parecía un som
bren). ¡ Increíble!. nuestra profesora de
bía creer que trataba con niños de párvu
los para proponer semejante lectura.

Recordando aquel primer encuentro
con el Pequeño Príncipe tengo que io
nocer que aquella frase que afirma que
las  primeras impresiones son las que
cuentan carece completamente de fun
damento.

No  recuerdo bien como continuó la
historia de nuestra amistad, pero sé con
seguridad que la siguiente vez que tomé
el  ¡ibm en mis manos lite en una edición

española. Empecé a leerlo algo escépti
co, lo seguí interesado y acabé de leerlo
emocionado. Busqué una edición en
francés y lo leí en la lengua en la que el
autor lo escribió.

A  partir de ese momento lo he leído y
releído en diversas ocasiones, unas ve
ces en francés y otras en castellano. El

1  Principito se ha convertido para mi, co
mo para tantas otras personas, en una
clave y una referencia sobre el amor y la
amistad: “No era más que un zorro se
mejante a cien mil otros. Pero yo le hice
mi  amigo y ahora es único en el mundo”

Los libros de Arnoine Saint-Exupéay
me han acompañado desde entonces
hasta hoy proporcionándonie enseñan
zas, pero sobre todo haciendo vibrar mis
sentimientos y poniéndome al borde de
la  lágrima viva en más de una ocasión.

Los personajes de sus obras son seres
vivos, llenos de pasiones y de humani
dad. Entre ellos siempre he guardado un
cariñoso respeto por Riviére, el Jefe de
Pilotos de ‘Vuelo Nocturno’ una de cu
yas frases guardo siempre en el cajón
del  despacho:”amad a aquellos que
mandáis, pem sin decírselo”.

Quizás el gran secreto de Saint-Ex -

como le llamaban sus amigos- o Toño -

como le llamaba Consuelo, su esposa -

es  que escribió sus novelas viviendo

intensamente. Con él resulta fácil amar a
la  aviación, sobrevolar el desierto o en
contrarse escribiendo cartas con gracio
sos dibujos a los amigos. porque su Ii-
teratura es producto de su experiencia
vitaL

Participó como piloto en una de las
mas grandes epopeyas aeronáuticas de
la  historia la apertura de las líneas pos
tales entre Francia y Sudaniérica.

Tras la primera guerra mundial, Pie-
nc-Georges Latécoére un industrial de
los Pirineos que había pasado de la se
rrería  familiar  a tener una fábrica de
aviones junto con su amigo Beppo de
Massimi.  convencieron al gobierno
francés de que era posible transportar el
correo entre Francia y  Marruecos. Solo
a  un visionario se le habría ocurrido en
aquella época y con las características
de  los aviones de entonces, que podrían
realizarse con regularidad estos viajes.
En  1919 la compañía Latécoére obtuvo
del gobierno español la autorización pa-
la  sobrevolar la costa mediterránea y
una franja de 100 Km. tierna adentro así
como a establecer estaciones donde rea
lizar escalas.

La  historia de los albores de la aero

náutica comercial en nuestro país queda
así ligada a la de esta epopeya y también
a  la vida de Antoine de Saint Exupéry
que visitará España con frecuencia.

En  la edición en línea del Diario  El
Correo GaIIL’go Icemos que Santiago
Cid,  ex presidente del SEPLA, confe
só en cierta ocasión que “para enten
der  a los pilotos de Iberia tienes que
leer  a Saint Exupéry”.  Yo creo que
todos aquellos que tenemos vocación
aeronáutica tenemos que leer a Saint
Exupéry  porque él expresa de forma

Antoine de Saint Exupéry
ROBERTO  PLA

Comandante de Aviación

http://www.aire.org/
pla@aire.org

•  a..,.
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http:f/www.geoclties.coniJAtJiepRhod&i916)jnd,,hjj
Le Petit Prince Traducido a varios idiomas

Jntentazionai

http://www.cbez.com/dejifindeLht1nI  Notre ami, Tonto, Una gran
cantidad de información y fotografías muy interesantes
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Slgn//www.coLbakeley.edIwtpovtwIiftleprtnct’jnde
shsa
fle  Little Prince llome I’age
La página de Jemiifer Spnesito.
bttpW/srn.westeggvom/exuperv/
Anloine-Marte-Roger & Sainl-Exupery Piloto, roela,
Hombre 1900-1944
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artículos, revistas electrónicas y webs
educativas y  literarias. Anteriormente,
con motivo del cincuentenario de su de
saparición, ocurrida durante una misión
de guerra en 19-1-4. el gobierno francés

incluyó su efigie en los billetes de cin
cuenta francos.

Entre tantas reseñas, el lector interesa
do  podrá encontrar los datos biográficos
que no han tenido cabida en este artículo.

magistral emociones que todos senti
mos

Podernos encontrar en la red el 1
coére 25. la primera aeronave de la Ae
ropostal  Argentina que inauguró los
vuelos comerciales en el país. Hoy, des
pués de más de 70 años de esa aventura,
el  avión que pilotó Saint-Ex, -Director
(le esa compañía y responsable de la lí
nea de la Patagonia en 1929— ha sido
restaurado por la Fuerza Aérea Argenti
na.  Fruto de esta experiencia nació
Vuelo  Nocturno’, premio Fémina 1931
y  también en esa época conoció a Con
suelo, que se convertiría en su esposa y
cuyas memorias han sido recientemente
publicadas en un libro de lectura impres
cindible titulado ‘Memorias de la Rosa’
porque segtmn Consuelo nos explica, ella
es la Rosa que cuidaba El Principito’.

En la red es fácil seguir el rastro de
Antoine. El pasado año se conmemora
ba el centenario de su nacimiento y eso
ha provocado numerosas menciones en;1]

OlEOS  ENLACES;0]
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RLCOM[NDAMOS
The Airlift
Shortfall
Deepens

John A. Tirpak
AIR FORCE Magazine. Vol
84 No 4. April 2001.

El  último informe encargado
por  el Pentágono, el MAS-
2005 (Mobility Aequirements
Study), sobre las necesidades
de  capacidad de transporte
aéreo, establece en sus con
clusiones que es necesario in
crementar a misma alrededor
de  un 10% de la actual; todo
ello se deriva de las nuevas
misiones que debe desarrollar
la  Fuerza Aérea para atender,
no sólo a los requerimientos
de  las operaciones estricta
mente militares, sino también
aquellas otras a las que se
está haciendo frente actual
mente, y que se ven incre
mentadas a diario: operacio
nes no militares así como las
derivadas de las misiones de
ayuda humanitaria.

Para ello la Fuerza Aérea
deberá incrementar la flota de
C-17, en al menos 60 aviones
más, y además modemizar el
resto de sus flotas dedicadas
al transporte si quiere afrontar
los nuevos retos del siglo XXI
con garantías de éxito.

En el artículo se detallan di
ferentes opciones que se pue
den afrontar para solucionar
el  problema, desde optar por
adquirir la totalidad de C-17
necesarios para hacer frente
a  la necesidad de transporte;
pasando por las opciones de
modernizar tanto los C-5A co
mo los B, o bien solo los C
58.  teniendo en cuenta que
esta flota podria alcanzar una
vez terminada su moderniza
ción  alrededor de 20 años
más en servicio.

El  informe no estudia la si
tuación de la flota de reabas
tecimiento,  la cual también
deberá de enfrentarse a una
pronta renovación.

cxx

Conceptos
Avanzados
Sobre el Láser
Para el Siglo
XXI

Coronel Jonathan W.
Campbell
Aerospace Power Journal.
Primer trimestre 2001.

AFROSPACE ‘v41ER

El  Láser que es la abrevia
tura de Light amplification by
stimulated emission of radia
tion”, es un descubrimiento re
lativamente moderno, sus ba
ses teóricas fueron desarrolla
das en el año 1950 y el primer
láser de rubí de cuerno sólido,
se  construyó en 1960; desde
entonces sus aplicaciones se
han visto muy difundidas en
diferentes campos de la cien
cia, siendo el uso militar uno
de ellos.

Actualmente los científicos
tratan de mejorar su tecnolo
gía buscando más altas inten
sidades, pulsaciones más cor
tas, mejor propagación atmos
férica,  más alta eficiencia,
más alta precisión para seña
lar  y rastrear así como una
mayor agilidad de longitud de
onda, todo ello si es posible
con un coste menor.

El  articulo trata detallada
mente los conceptos de siete
sistemas de láser de avanza
da y alta intensidad para el si
glo XXI: el Sistema de Láser
Aerotransportado (ABL); el
Sistema de Láser Basado en
el  Espacio (SBL); el Sistema
Láser de Remoción de Es
combros en Ortita; el Sistema
de  Láser para la Desviación
de  Asteroides, Meteoritos y
Cometas; el Sistema de Láser
para Transmisión de Energía;
el  Sistema Láser para Propul
sión y el Sistema Láser para
Propulsión Interestelar.

Los dos primeros el ABL y
el  SBL, formarían parte de la
arquitectura del teatro de Misi
les  de Defensa Nacional de
los  Estados Unidos, ofrecien
do la primera línea de defensa
contra misiles balísticos.

Open for
business  ____

Paul Lewis /
Mario Fonseca
Flight International. Vol
159 No 4776. 17-23 april
2001.

Las industrias dedicadas al
área de defensa están des
cubriendo que el mercado en
los  paises sudamericanos
está emergiendo nuevamen
te,  sobre todo por la necesi
dad creciente de renovar sus
flotas o bien establecer nue
vos  programas de moderni
zación de las mismas, para
afrontar el siglo XXI con un
material acorde a las exigen
cias actuales, sobre todo en
los  sistemas de armas dedi
cados a la vigilancia, patrulla
marítima, reabastecimiento y
caza, principalmente.

En  el articulo se repasan
los  programas prioritarios de
adquisición, así como de mo
dernización de los principa
les  países de la zona, indi
cando su presupuesto de de
fensa  y  el porcentaje  del
mismo sobre los presupues
tos generales.

Entre los países sudameri
canos destaca Brasil, con su
programa F-X, para reempla
zar  sus Mirage lIlEA/DA y
posiblemente  sus F-5E/F.
Las fuerzas armadas brasile
ñas también tienen previstos
otros programas para reem
plazar sus aviones de trans
porte  medio, así como una
posible adquisición de cinco
plataformas con doble capa
cidad VIP/reabastecimiento.

Otro de los paises que in
crementará sensiblemente
su  poder aéreo será Chile
con la adquisición a Lockhe
ed  Martin del F-16C/D, y con
otra  serie de programas en
los  que se incluyen diversas
modernizaciones, así como
adquisición  de aviones de
transporte y nuevos entrena
dores,

HawkMki  27
Dan Griffith
Air  Forces Monthly. May
2001 lssuel58.

El  mundo de los entrena
dores está en continua evo
lución  para adaptar estos
sistemas  de armas a  las
nuevas exigencias, deriva
das,  sobre lodo,  de las ca
pacidades  de los  nuevos
aviones de caza.

Entre  estas plataformas
siempre  ha destacado  el
Hawk, de British Aerospace
ahora  BAE Systems, como
un  entrenador avanzado, el
cual a lo largo de los años se
ha  ido adaptando a los re
querimientos exigidos por las
nuevas tecnologías.

El  artículo describe la últi
ma  variante  del Hawk, el
Mk127, que dispone de una
avanzada tecnología tanto
en  su aviónica, como en la
posibilidad de dotarse de un
variado  armamento, que le
convertirán en un excelente
entrenador del tipo LIE (Le
ad-ln-Fighter).

Esta nueva variante, cuyas
principales novedades se en
cuentran en la cabina (simi
lar  en muchos aspectos a la
del  FIA-18), ya ha sido ad
quirida por Australia y posi
blemente  pasará a formar
parte  también de la flota de
la  fuerza aérea india.

El  vuelo de prueba efec
tuado por el autor del repor
taje va describiendo el com
portamiento del avión duran
te  las diferentes fases del
vuelo,  haciendo  algunas
comparaciones con otros en
trenadores, posibles compe
tidores del mismo anterior
mente  evaluados, como el
Aero  Vodochody L159 o el
lAR Soim.

cxx
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¿sabías  que...?
•  han  sido  dictadas  las  normas  para  la  elaboración  de  los Presupuestos  Generales  del  Estado  para  el  año 2002?

•   (Orden de  27 de  abril  de  2001, del  Ministerio  de  Hacienda  DOE núm.  ioa de 30 de abril  de  2001).

•  el  Ministerio  de  Defensa  prevé  una  inversión  de  más  de  7.000 millones  de  pesetas,  en  el  periodo  2000-2005,
para  la  preservación  de  la  naturaleza?  -

•   Ya el  pasado  mes  de  febrero  se  firmaron  dos  convenios  con el  Ministerio  del  Medio Ambiente.  Uno  de  ellos
incide  en  la  implantación  de  Sistemas  de  Gestión  Medioambiental,  con  programas  que  afectan  actualmente  a
28  zonas  y unidades  militares.  Por lo que  se  refiere  al  Ejército del  Aire, a  las  bases  aéreas  de  Gando. Los Llanos
y  Morón, el  aeródromo militar  de  Pollensa,  la  Maestranza  Aérea de  Albacete.  el  Escuadrón  de  Vigilancia  Aérea
núm.  12 y  el  poligono de  tiro  de  las  Bardenas  Reales. (Revista  Española  de  Defensa  núm.  158, abril  de  2001).

•  el  secretario  de  Estado  de  Defensa  ha  informado  en  el  congreso sobre  la  politica  de  infraestructura?
Además  de  informar  sobre  el  Plan  Director  de  Infraestructura  para  el  periodo  2000-2005 y  de  las  acciones  de
la  Gerencia  de  Infraestructura  y  Equipamiento  de  la  Defensa, explicó  el  presente  y  el  futuro  del  INTA, Santa

-   Bárbara  y  el  Hospital  Militar  de  Granada. (Revista  Española  de  Defensa  núm.  158. abril  de  2001).

•  han  sido  aprobadas  las  Normas  de  Protección  en  Contratos  del  Ministerio  de  Defensa?  (Orden  Ministerial
-  núm  81/2001, de  20  de abril.  BOD núm. 84. de  39 de  abril  de 2001).

•  se  han  convocado  los  Premios  “75 Aniversario  de  los  Vuelos  del  Plus  Ultra,  Patrulle  Elcano  y  Patruija
Atlántida”  para  Medios de  Comunicación social?
La  dotación  de  los premios  será  la  siguiente:
Un  primer  premio  de  90(3.000 pts  y  dos maquetas  en bronce, una  del  avión  Dornier  Wal y  otra  del  Breguet  XIX.
Un  accésit  de  300.000 pta  y  maqueta  en  bronce  del  Dornier  Wal  para  el  mejor  trabajo  sobre  el  “Plus  Ultra’
siempre  y  cuando  no haya  obtenido  el  primer  premio.
Un  accésit  de  300.000 pts.  y  maqueta  en  bronce  del  Breguet  XIX para  el  mejor  trabajo  sobre  la  “Patrulla
Elcano”. siempre  y  cuando  no  haya  obtenido  el  primer  premio,
Un  accésit  de  300.000 pts.  y  maqueta  del  Dornier  Wal  para  el  mejor  trabajo  sobre  la  Patrulla  Atlántida’,
siempre  y  cuando  no  haya  obtenido  el  primer  premio.
(Resolución 70/38173/01, de 5 de  abril, de la  Jefatura  del  &;tado Mayor del Aire. BOD núm. 89, de  8 de  mayo de  2001).

•  ha  sido  modificado  parcialmente  el  anexo  1 de  la  orden  de  28  de  diciembre  de  2000,  que  establece  las
tarifas  por  ayudas  a  la  navegación  aérea  (Eurocontrol)? (DOE núm.  96, de  El de  abril  de  2001).

•  se  ha  publicado  una  Orden  Ministerial  por  la  que  se  normalizan  los  modelos  de  solicitud  de  ingreso  o
ascenso  y  de  la  restante  documentación  a  que  se refiere  el  Reglamento  de  la  Real  Orden de  San Hermenegildo?
(Orden  Ministerial  núm  80/2001, de  20 de  abril.  BOD núm. 86, de  3 de  mayo  de  2001).

•  se  ha  publicado  una  Orden estableciendo  los  requisitos  para  la  renuncia  a  la  condición  de  militar  por  los
militares  de  carrera  y  militares  profesionales  de  tropa  y  marineria  que  mantienen  una  relación  de  carácter
permanente?  (BOD núm.  93. de  14 de  mayo  de  2001).

•  se  han  aprobado  plazas  a  cubrir  por  militares  de  complemento,  por  cambio  de  adscripción  a  Cuerpo dentro
del  propio  Ejército?

-  Se  trata  de  completar  las  plantillas  de  dichos  Cuerpos. En el  Ejército  del  Aire  se  convocan  tres  plazas  de  la
Escala  Técnica  de  Oficiales  en el  Cuerpo de  Ingenieros. (BOD núm.  97, de  18 de  mayo de  2001).

•  han  sido convocadas  plazas  en  régimen  de  iol.ernedo  para  el  próximo  curso  académico  2001/02. en  el  Colegio
Mayor  Universitario  Barberán?
Las  plazas  convocadas  son  197. de  ellas  119 masculinas  y  78 femeninas.  El  plazo  de  admisión  acaba  el  15 de
julio.  (Orden 93/1997 (P.D.) del  MAPER. BOD núm. 97, de  18 de  mayo de  2001).

•  también  se  convocan  plazas  para  el  próximo  curso  académico  en  el  Colegio Mayor Universitario  “Jorge Juan’.
de  la  Armada?
Los  militares  del  Ejército  del  Aire  pueden  solicitar  plaza  para  sus  hijos. (Orden 634/08315/01. BOl) núm  96. de
17 de  mayo  de  2001).

•  por  haber  quedado  11 plazas  sin  cubrir  de  Primero  de  Educación  Primaria  en  el  Colegio Menor  Nuestra  -.

Señora  de  Loreto, se  pueden  solicitar  en  las  mismas  condiciones  establecidas  en  la  Orden  763/04924/01. de
fecha  26 de  febrero?
La  mencionada  Orden  se  publicó  en  el  BOD núm.  49. (Orden 93/1997, de  14 de  mayo del  MAPER (P.DJ. BOD núm
97.  de  18 de  mayo  de  2001).
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Excelente relato de la gran
escritora chilena que nos sitúa
en  una época y unos lugares
que nos son familiares, pero vis
tos  desde una perspectiva dis
tinta a lo común. La obra se es
tructura en dos partes bien deli
mitadas,  tanto  que  podrían
constituir dos novelas distintas.
En la primera el protagonismo lo
tienen unos personajes que resi
den en el Chile de una época
próxima a su emancipación, pe
ro que no son naturales de esa
tierra, sino emigrantes ingleses
acomodados que viven en su
mundo, tratando de seguir las
costumbres de su lejana tierra

RELATOS PARA LA HISTO
RIA. LXXV ANIVERSARIO DE
LOS TRES GRANDES VUE
LOS DE LA A VIACION MILI
TAR ESPAÑOLA. Volumen de
345  páginas de 25.5x30, 7 cm.
Se,vicio Histórico y Cultural del
Ejército del Aire. Editado y pu
blicado  con el patrocinio de
Fundación Aena.

1926 fue un año glorioso pa
1  ra la Aviación Militar Española,

sobre todo por la realización de
tres grandes raides aéreos que
suscitaron un enorme entijsias
mo  en nuestra sociedad de la
época. El SHVCEA ha querido
rendir homenaje a aquellos in
trépidos aviadores, al cumplirse
los  75 años de los acontecl

de  origen. En aquel ambiente
aparece desde muy niña la que
será la verdadera protagonista
de  la obra, hija natural de uno
de aquellos ingleses, pero que
desconoce quienes son sus pa
dres. Educada por su descono
cida tía, que es la heroína de la
primera parte, conoce y se ena
mora de un joven chileno, de es
casa fortuna, con el que vive un
oculto romance. Es en la segun
da  parte, asombrosamente si
tuada en la California de la fie
bre  del oro, adonde marcha el
enamorado buscando la rique
za.  Tras él en su busca marcha
la  joven. desarrollándose asi el
núcleo de la acción principal de
la  novela. La transformación de
la niña en mujer y las grandes
penalidades que padece son re
latados con gran maestría, aun
que desde una visión totalmente
femenina. El desenlace es ines
perado, pero bastante lógico,
aunque algo surrealista. En defi
nitiva, una buena novela, que se

mientos, publicando los relatos
originales  de los autores de
aquellos vuelos, que ya lo fue
ron  contemporáneamente. Así

la  Logística Aérea, cuyas po
nencias han sido editadas en
este volumen. El tema es de tos
más complejos que se presen
tan  a las fuerzas aéreas actua
les,  por lo que los diferentes
modos de resolver los proble
mas que se presentan, es un
conocimiento valioso, sobre to
do  cuando estamos cada vez
más obligados a actuar conjun
tamente.  La presentación del
volumen es muy acorde con los
fines de divulgación que se pre
tenden.

AVIONES A REACCION DEL
III REICH. José Miguel Romaña.
Volumen  de 160 páginas de
22*29.7cm. Publica Status Edi
ciones, S.L. Polígono Martiartu,

el  primero de estos, De Palos
al  Plata, ya fue editado por Es-
pasa Calpe en 1926, del que
son  autores los insignes avia
dores Franco y Ruiz de Alda.
pilotos del Plus Ultra. Del vuelo
a  Filipinas, realizado con las
aeronaves que componían la
Patrulla Elcano, se publicaron
dos  relatos. El primero en el
tiempo, titulado Una aventura
en el desierto, está escrito por
el  piloto Martínez Esteve que
tuvo que realizar, por avería, un
aterrizaje forzoso, con pérdida
del  avión en el trayecto El Cai
ro-Bagdad, quedando asi inte
rrumpido su viaje. El segundo
relato de este raid fue el de los
pilotos González-Gallarza y Lo
riga,  titulado El vuelo Madrid-

Calle 1  6. 48480 Arrigorriaga
(Vizcaya)

La bibliografía aeronáutica es
pañola se acrecienta con la apa
rición de nuevos títulos como el
que comentamos. Lo hace con
una calidad y  riqueza editorial
notable. Trata de la historia de
los primeros aviones a reacción,
que fueron diseñados, experi
mentados y fabricados en la Ale
mania del III Reich, llegando al
gunos modelos a estar operati
vos,  pero no lo suficiente para
impedir la devastación del suelo
propio que estaba produciendo
la  aviación aliada. El libro está
organizado en siete capítulos,
con  una introducción y una he
merografía que cierra el volu
men. En cada uno de los capítu
los se incluyen apartados mono
gráficos que complementan el
texto principal. Los documentos
gráficos son excelentes, desta
cando cortes esquemáticos de
algunas de las aeronaves más
características. No cabe duda de
que  se trata de una excelente

Manila,  y en él se describe la
totalidad del viaje, incluyendo el
regreso a España. Del tercer
raid, que fue el realizado por la
Patrulla Atlántida a la entonces
colonia  de Guinea Española,
no  se posee ningún relato de
sus autores, por lo que se han
seleccionado  algunos docu
mentos  de la época con los
que  se ha compuesto la des
cripción del mismo. La trans
cripción de una entrevista ra
diofónica  celebrada en Unión
Radio en 1927, y el texto de tas
comunicaciones radiotelegráfi
cas  entre la Patrulla y  los bu
ques  de la Armada que apoya
ban el vuelo, cierran esta bri
llante publicación.

Bibliografía

HIJA DE LA FORTUNA. Isa
bel Allende. Volumen de 429 pá
ginas  de 16x25 cm. Colección
Areté. Edila y publica Plaza y Ja
Ms  Editores SA. Travessera de
Grácia 47-49. 08021 Barcelona.

Desde 1988 se vienen cele
brando anualmente los Semina
rios  de la Cátedra Alfredo Kin
detán. en los que se produce la
participación de cualificados re
presentantes de las fuerzas aé
reas  de países aliados o ami
gos.  En el año 1999 se produjo
el  que comentamos, dedicado a

publicación aeronáutica.

lee con placer e interés.

LA  POLITICA DE APOYO
LOGISTICO A LA FUERZA AE
REA. Noveno Seminario Interna
cional de la CATEDRA ALFRE
DO KINDELAN, Centro de Gue
ira  Aérea CGDEA. Volumen de
267 páginas de 21x29,6 cm. Edi
ta el Ministerio de Defensa. Se
creta ría General Técnica.
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