t@y Revista de

eronaulica

NUMERO 787 OCTUBRE 2009

ROYAL INTERNATIONAL

Dpen Skies 09:
Tratado de Gielos
Abiertos

LA OTAN SE PREPARA PARA EL FUTURO






B Sumario I Sumario ll Sumario Il Sumario l Sumario

W dossier

LA OTAN SE PREPARA PARA ELFUTURO .........ooiiiieeeeeeeee e 833
LA OTAN ANTE LOS RETOS DEL FUTURO
Por FEDERICO YANIZ VELASCO, general de Aviacion ..o 834
EL PAPEL DEL COMITE MILITAR EN EL CUARTEL GENERAL DE LA ALIANZA
ATLANTICA
Por Fco. JAVIER GARCiA ARNAIZ, general de Aviacion............cccceveveveveieieiinnan. 840
LA GENERACION DE UN NUEVO CONCEPTO ESTRATEGICO PARA LA ALIANZA
Por JOst A. FERNANDEZ DEMARIA, general de Aviacion .............cccceveveveieinnnn. 846
EL CONSEJO DEL ATLANTICO NORTE, ORGANO CLAVE DE DECISION POLITICA
Por CESAR M. SIMON LOPEZ, coronel de AVIACion ......c..eveveeeeeeeeeeeeeeeeeen. 850
EL EJERCITO DEL AIRE Y LA OTAN, VEINTISIETE ANOS OPERANDO JUNTOS
Nuestra portada: Los Red Arrows de la RAF én Por CARLOS DE PALMA ARRABAL, coronel de Aviacion............ccveeureceriecunieciniennn. 855
U oD 0 infe(lV.eﬂché.” en ol Inernafond REVISION A FONDO DE LA ESTRUCTURA DE MANDO DE LA OTAN
A Tattoo 09, Foto: Edilia Luts Por JuLio AYuso MIGUEL, teniente coronel de Aviacion..........ooeeeeeeeeeeveeeenne. 860
Ejercicio EXINTPOL 09

Entre los dias 1y 5 de junio se llevd a acabo en el Acuartelamiento Aéreo
de Los Alcazares el ejercicio EXINTPOL 09, cuyo objetivo dltimo es fomentar la

REV|STA, DE interoperabilidad de las escuadrillas de Policia Aérea, tanto para las operaciones
AERONAUTICA de proteccion de la fuerza en las unidades del Ejército del Aire como en
Y ASTRONAUTICA las operaciones de proteccion de infraestructuras criticas en apoyo
NUMERO 787 de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado.
OCTUBRE 2009

W articulos

OPEN SKIES 09: TRATADO DE CIELOS ABIERTOS

Por FRANCISCO J. BRIONES Ruiz, teniente coronel de Aviacién................. 820

ROYAL INTERNATIONAL AIR TATTOO 09

Por ALEJANDRO AFONSO LUIS........cocviiieiie e e 824

EJERCICIO «EXTINPOL 09»

Por JOsé M® RODRIGUEZ MONTOYA, sargento 12 de Aviacién ................ 866

MSL: EXPEDICION A MARTE

Por MANUEL MONTES PALACIO ......cuvviiieiie e 872
Medalla ol mérito de .
la proteccion civil al W sSeCCclones
SAR y al Ala 46
(L;a gelegada %el , EdItorial ....o.eveveeeeeeereeereeeenn. 803

oplerno en Lanarias y . Iy O
la directora general de Av!ac!gn M.|I|.tar ..................... 804
Proteccion Civil y Aviacion Civil...........cceeeeen. 808
Emergencias procedieron ESPACIO ..ocvvveeveeiiecreeieerens 810
| dia2dejunioal . .

gmr':ga dZ #g'ﬁiﬁag al Industria y Tecnologia.......... 814
mérito de la proteccion Panorama de la OTAN.......... 818
civil, en su categoria de Nuestro MUSeo..................... 880
e o o SUDOFICIAIES ... vvveeeeeereeeeees 882
entidades y servicios de Noticiario ........ccovvveeeeecunnenn.. 884
urgencias de las islas, o
e S ElVigia...oooovveceieeicecenen, 892
Bisqueda y Salvamento Recomendamos................... 894
del Mando Aéreo de ;Sabias que..? ..o 895
Canarias y al Ala 46 de oo -
I Basle Agrea de Gando. Bibliografia .........ccccccvvviiennnn. 896

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2009 801




Director:
Coronel: Antonio Rodriguez Villena
arodvil@ea.mde.es

Consejo de Redaccion:

Coronel: Santiago Sanchez Ripollés
Coronel: Pedro Armero Segura

Coronel: Joaquin Diaz Martinez
Comandante: Melecio Hernandez Quifiones
Comandante: Rafael Saiz Quevedo
Comandante: Casildo L. Martinez Vazquez
Comandante: Antonio M? Alonso Ibafez
aaloiba@ea.mde.es

Capitan: Juan A. Rodriguez Medina
jrodmed@ea.mde.es

Secretaria de Redaccion:
Maite Daneo Barthe
mdanbar@ea.mde.es

SECCIONES FIJAS
AVIACION MILITAR: General Jesus Pinillos
Prieto. AviacioN CiviL: José Antonio Martinez
Cabeza. INDUSTRIA Y TECNOLOGIA: Teniente
Coronel Julio Crego Lourido. Espacio: David
Corral Hernandez. PANORAMA DE LA OTAN:
General Federico Yaniz Velasco. NUESTRO
Museo: General Alejandro Mendo Alvarez y
Subteniente Enrique Caballero Calderon.
SUBOFICIALES: Subteniente Enrique Caballero
Calderoén. EL Vigia: “Canario” Azaola.
INTERNET: Teniente Coronel Roberto Pla.
RecomeENDAMOS: Coronel Santiago Sanchez
Ripollés. ;SaBias Que?: Coronel Emilio
Daneo Palacios. BiBLIOGRAFiA: Alcano.

Preimpresion:

Revista de Aeronautica y Astronautica
Impresion:

Centro Cartografico y Fotografico

del Ejército del Aire

NUmero normal
Suscripcion anual..
Suscripcion Unién Europea..
Suscripcion extranjero
IVA incluido (més gastos de envio!

SERVICIO HISTORICO Y CULTURAL
DEL EJERCITO DEL AIRE

INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA
AERONAUTICAS

REVISTA DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA

....42,08 euros

MINISTERIO

SECRETARIA
DE DEFENSA  SERETAR

TECNICA

NORMAS DE COLABORACION

Pueden colaborar con la Revista de Aeronautica y Astronautica toda
persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas:

1. Los articulos deben tener relacion con la Aeronautica y la
Astronautica, las Fuerzas Armadas, el espiritu militar y, en general, con
todos los temas que puedan ser de interés para los miembros del
Ejército del Aire.

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista,
con estilo adecuado para ser publicados en ella.

3. El texto de los trabajos no puede tener una extension mayor de
OCHO folios de 32 lineas cada uno, que equivalen a unas 3.000
palabras. Aunque los graficos, fotografias, dibujos y anexos que
acompanfen al articulo no entran en el computo de los ocho folios, se
publicaran a juicio de la Redaccion y segun el espacio disponible.

Los trabajos podran presentarse indistintamente mecanografiados o
en soporte informatico, adjuntando copia impresa de los mismos.

4. De los graficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que
mejor admitan su reproduccion.

5. Ademas del titulo debera figurar el nombre del autor, asi como su
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino.

6. Cuando se empleen acrénimos, siglas o abreviaturas, la primera
vez tras indicar su significado completo, se pondra entre paréntesis el
acrénimo, la sigla o abreviatura correpondiente. Al final de todo articulo
podré indicarse, si es el caso, la bibliografia o trabajos consultados.

7. No se mantendra correspondencia sobre los trabajos, ni se
devolvera ningun original recibido.

8. Toda colaboracion publicada sera remunerada de acuerdo con las
tarifas vigentes dictadas al efecto para el Programa Editorial del
Ministerio de Defensa.

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinién
personal de sus colaboradores.

10. Todo trabajo o colaboracién se enviara a:

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA
Redaccioén, Princesa, 88. 28008 - MADRID

NIPO. 076-09-010-2 (edicion en papel)
NIPO. 076-09-011-8 (edicién en linea)
Deposito M-5416-1960 - ISSN 0034 - 7.647

Director:........cccccoovieeiininnns 91 550 3914

Redaccion: ..............cccccevinns 91 550 3921
91 550 3922
91 550 3923

Suscripciones

y Administracion:................... 91 550 3925
91 550 3916

23 G 91 550 3935

Princesa, 88 bis - 28008 - MADRID
revistadeaeronautica@ea.mde.es

LIBRERIAS Y QUIOSCOS DONDE SE PUEDE ADQUIRIR
LA REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

En ASTURIAS: Quiosco JuaN CARLOS (JuAN CARLOS PRIETO). C/ Marqués
de Urquijo, 18. (Gijén). En BARCELONA: LIBRERIA AERONAUTICA
L’AeroTECA C/ Monseny, 22. 08012. LiBReRIA DIDAC (REMEDIOS MAYOR
GARRIGA). C/Vilamero, 90. En BILBAO: LiBReRIA CAMARA. C/ Euscalduna, 6.
En LA RIOJA: LiBReRiA PARACUELLOS. C/ Muro del Carmen, 2. (Logrofio).
En LEON: Kiosko Campo. Capitan Cortés, 12. 24001. En MURCIA:
RevisTAs MAYOR (Antonio Gomariz). C/ Mayor, 27. (Cartagena). En
ZARAGOZA: EsTABLECIMIENTOS ALMER. C/ San Juan de la Cruz, 3.

802

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2009




Editorial

La OTAN ante los retos
del siglo XXI

Cumbre de Jefes de Estado y de Gobierno

de la Alianza Atlantica en Estrasburgo/Kehl
se ha conmemorado el 60 ° aniversario de la firma
del Tratado de Washington. En los momentos mas
agobiantes de la Guerra Fria, un ya lejano 4 de abril
de 1949, se firmaba un tratado que dio lugar a una
organizacion cuyo objetivo fundamental ha sido ga-
rantizar la libertad y seguridad de todas las naciones
que forman parte de ella.

Durante toda su existencia, la Alianza Atlantica
ha contribuido de forma determinante a que nuestro
continente haya gozado de un periodo de paz y esta-
bilidad sin precedentes en su ya dilatada historia. A
lo largo de sus primeros cuarenta anos de vida, sin
tener que emplear la fuerza militar para conseguir
sus objetivos, la OTAN fue capaz de enfrentarse
con éxito a la amenaza representada entonces por la
antigua Unién Soviética y por el Pacto de Varsovia.

Los cambios producidos en el entorno de seguri-
dad europeo tras el final de la Guerra Fria trajeron
consigo que la OTAN comenzara a asumir nuevas
misiones fuera de su drea de responsabilidad euroa-
tlantica, asi como el inicio del proceso de ampliacion,
con la incorporacion de nuevos paises. Estas circuns-
tancias pusieron de manifiesto la necesidad de ade-
cuar sus capacidades a otros escenarios de operacion
distintos a los considerados tradicionalmente.

Su implicacién en la lucha contra el terrorismo in-
ternacional y el liderazgo que ejerce desde el afio
2003 en las operaciones desarrolladas en Afganistdn
por ISAF, en las que ya participaba Espafia y otras
naciones de la Alianza a titulo individual desde 2001,
han reafirmado la necesidad de una mayor capacidad
expedicionaria para afrontar estos retos en escenarios
de actuacion alejados y en ambiente hostil.

C OINCIDIENDO con la celebracion de la

para ser capaz de adaptarse a la evolucién

del actual entorno estratégico internacional,
caracterizado por su complejidad e incertidumbre, y
donde la resolucién de conflictos requerird que sean
abordados desde una perspectiva integral, buscando
sinergias entre todos los actores implicados. En este
proceso serd fundamental el nuevo Concepto Estraté-

P ERO la OTAN debe continuar esforzandose

gico de la Alianza, cuya generacién ha sido uno de
las tareas mds determinantes de las encomendadas en
la Declaracion de la Cumbre de Estrasburgo/Kehl, y
que tendrd que definir como la OTAN deberd afron-
tar y responder a los retos representados por las ame-
nazas existentes y futuras.

Este 60° aniversario de la creacion de la Alianza
Atlantica también tiene un significado especial para
nuestras Fuerzas Armadas. La incorporacion de Es-
pafia a la OTAN supuso el inicio de una nueva era
para las mismas, en especial para el Ejército del Aire.

Casi treinta afios después podemos observar, con
satisfaccion, el camino recorrido. Nuestro Ejército
del Aire se ha convertido en una fuerza aérea mo-
derna y bien preparada, con mentalidad expedicio-
naria, dispuesta para desplegar y emplear adecuada-
mente las capacidades propias del Poder Aéreo de
manera efectiva y eficiente alli donde sea necesario,
para cumplir con las misiones asignadas en el mar-
co de la Alianza, como parte de la contribucién mi-

litar de nuestro pais.
l tendido en todos los dmbitos y niveles de la
organizacién a lo largo de estos afios. No
s6lo aporta sus medios de manera permanente para
la defensa aérea del territorio de la Alianza, sino
que ademads ha participado activamente, y continda
haciéndolo hoy en dia, en las principales operacio-
nes realizadas por la OTAN, como han sido, entre
otras, las desarrolladas sobre los cielos de los Balca-
nes en la década de los 90, o como las llevadas a ca-
bo en Afganistdn actualmente, que estd siendo la
misién mds importante llevada a cabo por la Alian-
za desde su creacion.
La OTAN ha sufrido numerosos cambios y supera-
do grandes dificultades, encontrandose en la actuali-
dad en pleno proceso de transformacién de sus fuer-
zas, capacidades y estructuras para adaptarse a un
nuevo horizonte estratégico internacional, dindmico
y cambiante, totalmente distinto al que la vio nacer
hace ya 60 afos. Un proceso que le permitird seguir
desempefiando un papel esencial para enfrentarse y
responder eficazmente a las amenazas existentes y a
aquellas que irdn emergiendo en este siglo XXI.

A presencia del Ejército del Aire se ha ex-
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Rusia relanza el
proyecto de
avion de
transporte
medio An-70

Rusia ha empezado las
conversaciones con An-
tonov para la continuacién
de un proyecto de avion de
transporte tactico, Antonov-
70, durante el Salén Aero-
nautico MAKS de Moscl a
mediados de agosto. Un
acuerdo firmado por el mi-
nistro de defensa ruso Ana-
toly Serdykov y el ministro
de defensa ucraniano Valery
Ivashchenko, espera alcan-
zar la confianza de Moscu y
los fondos necesarios para
continuar con el desarrollo y

las pruebas en vuelo del Uni-
co prototipo superviviente
del proyecto Antonov de los
70, que formaba parte de la
exhibicion estatica del Salén.
La empresa ucraniana basa-
da en KiGAZ Aviant ya esta
trabajando para completar
otras dos células con que
completar el programa de
ensayos, aunque las fechas
para su lanzamiento se han
aplazado repetidamente. El
gobierno de Ucrania a princi-

pios de este afio colocara
este proyecto bajo la direc-
cién y control de Antonov.
Otro motivo que ha contribui-
do a reavivar el programa
An-70 ha sido la firma de
una Carta de Intenciones de
Volga-Dnepr con Antonov,
en la que esta compafiia de-
dicada al transporte de car-
ga declara su intencion de
convertirse en el cliente de
lanzamiento de una version
civil de esta aeronave. El
An-70T seguira respondien-
do a su disefio inicial militar
con motores Progress D-27,
un peso de 110 Tm y carac-
teristicas muy similares al
Airbus A400M. En su mo-
mento las naciones evalua-
ron el An-70 como posible
candidato a satisfacer el re-
quisito de transporte medio

tactico que hoy pretende ser
el A400M. Antonov manifies-
ta que las primeras entregas
de la version civil podrian te-
ner lugar en 2013 y otras
compafias aéreas como Po-
let también estan conside-
rando la posibilidad de hacer
un pedido del An-70T. Es
posible que estos compromi-
s0s, junto con el interés de
Volga-Dnepr y las fuerzas
aéreas de Rusia y Ucrania,
puedan contribuir a lograr

una masa critica de pedidos
suficientes para hacer el pro-
yecto comercialmente viable.
Por otra parte, en Rusia la
planta VASO ha empezado
a cortar metal en el primer
prototipo del Ilyushin II-
112VT avion de transporte
tactico. La aeronave espera
completarse a finales del
préoximo afio, para iniciar
vuelos a principios de 2011,
y Rusia desea adquirir un
primer lote de 34 ejemplares
para su fuerza aérea.

IAl desvela su
Mini-UAV
“Mosquito”

srael Aerospace Industries
ha desvelado un mini UAV
innovador que permite aso-

ciar la informacion de un ve-
hiculo aéreo, con un peso
de 450 gr y 30 cms de en-
vergadura a un sistema de
misiles tierra-tierra de extra-
ordinaria precision. EI UAV
“Mosquito” se lanza con la
mano y aterriza sobre pati-
nes, tiene una autonomia de
una hora e incorpora una
pequefia cdmara con GPS
capaz de posicionar un
blanco con precisién. El
concepto de operacion esta

basado en proporcionar a
las fuerzas de tierra un sis-
tema auténomo, flexible y
portatil, que les permita lo-
calizar blancos de forma au-
tonoma a distancias de has-
ta cincuenta kms y combatir-
los de forma automatica
mediante pequefios misiles,
integrados en el sistema 'y
empaquetados en un lanza-
dor vertical en forma de col-
mena “Jumper” que recibe la
informacién del mosquito, y
es capaz de lanzar un misil
sobre el blanco con preci-
sion quirdrgica.

Francia envia
helicopteros de
ataque “Tigre” a
Afganistan

Tres helicépteros de ata-
que Eurocopter EC 665
“Tigre HAP” llegaron a Afga-
nistéan a finales del mes de
julio. Los aparatos fueron
desmontados en Francia y
transportados a bordo de dos
aviones Antonov AN-124 a
Kabul, donde fueron puestos
en vuelo por un grupo avan-
zado de mantenimiento y
personal de apoyo. Los heli-
copteros, del 5° Regimiento
de Helicopteros de Combate
(5RHC) con sede en Pau,
suroeste de Francia, perma-
neceran en Afganistan por
un “periodo indefinido” y po-
drian ser reforzados depen-
diendo de las circunstancias
por otros seis Tigres del Ejér-
cito. En total, 35 personas,
incluidas las tripulaciones de
vuelo, se han desplegado
para apoyar las operaciones
de vuelo. Inicialmente, los Ti-
gres operaran, junto a tres
“Cougar” EC 725 Caracal y
tres helicopteros multimision
SA 342 “Gazelle” estaciona-
dos en la zona sur del aero-
puerto internacional de Ka-
bul. Los Tigres franceses es-
tdn equipados con un
montaje de cafiones en el
morro de 30 mm Nexter AM-
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30781, asi como cohetes
TDA 68 mm. Los Tigres con
destino a Afganistan han si-
do equipados con una pro-
teccion balistica adicional pa-
ra la tripulacién, detectores
de lanzamiento de misiles,
receptores de radar, chaff y
dispensadores de bengalas,
asi como un nuevo equipo
de identificaciéon, amigo-ene-
migo (IFF). Australia, Alema-
nia y Espafia también han
comprado este tipo de heli-
coptero aunque es Francia el
primer cliente en desplegar
sus helicopteros a una zona
de combate.

Corrosion en los
aviones rusos
Mig-29

Rusia ha identificado corro-
sion en los ensamblajes
de cola de un 80 por ciento
de su flota de aviones de
combate MiG-29 “Fulcrum”.
La fuerza aérea tiene previs-
to inspeccionar y reparar
hasta 106 MiG-29 a finales
de 2009. En octubre y di-
ciembre de 2008, dos MiG-
29 se perdieron en Siberia,
como resultado de la corro-
sién de los timones de la co-
la. Estos incidentes provoca-
ron la paralizacion de la flota
de méas de 300 MiG-29,

mientras se llev6 a cabo la
inspeccion correspondiente.
Como resultado, unos 90
aviones fueron desechados
€cOmo Nno seguros para volar
debido a defectos estructura-
les. La pérdida de los dos
aviones de Rusia en 2008
puede estar relacionada con
la de un MiG-29 en 1994 en
India, cuando un avién per-
di6é sus estabilizadores verti-
cales y se estrello durante
unas maniobras de rutina.
Las investigaciones de la
Fuerza Aérea india sobre el
accidente no fueron conclu-
yentes, pero todos sus MiG-
29 se fortalecieron en la zo-
na inferior de las aletas de la

cola antes de volver al servi-
cio. Serbia, Hungria, Kazajs-
tan, Azerbaiyan y otros ope-
radores internacionales de
MiG-29 han sufrido pérdidas
recientemente, aunque no se
sabe si estos accidentes
pueden atribuirse a fatiga es-
tructural. El MiG-29 vol6 por
primera vez a finales de
1970 y entrd en servicio con
la Fuerza Aérea soviética en
1983. Un derivado del MiG-
29, como es el MiG-35 com-
pite actualmente en la India
por un contrato de 10 mil mi-
llones de délares dentro del
programa MMRCA (Médium
Multi-Role Combat Aircraft).

% Italia prepara su

flota de aviones
AMX para un
posible
despliegue a
Afganistan

La fuerza aérea italiana ha
completado una campa-
fia de cuatro semanas de
calificacién de tripulaciones
y personal de apoyo, enca-
minada a preparar una uni-
dad de aviones AMX en mi-
siones de apoyo aéreo para
su posible traslado a Afga-
nistan. Diez aviones, partici-
paron en el ejercicio “Green

Flag” en la Base Aérea de
Nellis, Nevada, volando 171
misiones y un total de 300
horas de vuelo de dia y no-
che, no sélo con personal
de la fuerza aérea sino tam-
bién con unidades de fuer-
zas especiales del ejército.
Los aviones fueron usados
en misiones de apoyo aéreo
y escolta a convoyes y ope-
raciones urbanas, utilizando
bombas guiadas GBU-12,
cohetes y el cafién de 20
mm. La designacion de
blancos corri6 a cargo de
aviones Predator. ltalia esta
sometiendo a sus aviones
AMX a una modernizacion
de avidnica, que introduce
nuevas capacidades, como
las gafas de vision nocturna,
el pod de reconocimiento
Reccelite de Rafael, similar
al que equipan nuestros EF-
18 y nuevos sistemas de na-
vegacion e identificacion. La
Fuerza Aérea italiana tam-
bién esta en el proceso de
actualizacion de seis avio-
nes UAV MALE “Predator”
con un sistema de orienta-
cion de Raytheon, mejoras
en el motor y nuevas alas
de mayores dimensiones.
Una actualizacion de las co-
municaciones por satélite
también permitird que los
aviones operen en el teatro
de operaciones de Afganis-
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tan pero sean controlados
desde la base aérea de
Amendola en el sur de Italia.
Tres aviones ya se han ac-
tualizados a la version “Pre-
dator” A-Plus y otros tres ac-
tualmente en ltalia seran
modificados durante el afio
2010. La Fuerza Aérea tam-
bién esta en el proceso de
adquirir cuatro Predator B
adicionales.

Alemania llevara
a cabo la mision
de defensa
aérea en el
Baltico con
aviones EF-2000
“Typhoon”

a Fuerza Aérea alemana

(GAF) se haréa cargo de la
misién policial de defensa
aérea de la OTAN en el Balti-
co sustituyendo a la Fuerza
Aérea checa desde el 1 de
septiembre del 2009. Un
destacamento de cuatro
aviones de combate Euro-
fighter Typhoon del Ala de
Combate Jagdgeschwader
74, con sede en Neuburg an
der Donau, Baviera, se des-
plegara en la base aérea de
Siauliai, en Lituania en el
marco de una mision rotato-
ria entre paises de la OTAN

de dos meses. El 1 de no-
viembre el escuadrén ale-
man Jagdgeschwader 74,
seré relevado por los F-4F
Phantom Il del Jagdgesch-
wader 71 “Richthofen”, con
sede en Wittmund, Baja Sa-
jonia y la Fuerza Aerea ale-
mana sera finalmente releva-
da en esta mision por efecti-
vos de la Fuerza Aérea
francesa el 4 de enero de
2010. Los cuatro aviones
Typhoon, supondran un des-
pliegue de méas de 100 per-
sonas, incluidos los controla-
dores de combate estaciona-
dos en el puesto de mando
multinacional de defensa aé-
rea en Kaunas, Lituania. Pa-
ra Alemania es la primera

vez que efectua un desplie-
gue con sus nuevos cazas
Typhoon. La Fuerza Aérea
italiana lleva a cabo también
en la actualidad una mision
de policia aérea con aviones
Eurofighter “Typhoon” en el
espacio aéreo albanés como
parte de un compromiso de
la OTAN para proteger las
fronteras de ese pais.

La Fuerza Aérea
iraqui recibira
aviones T-6A
“Texan II”

a Fuerza Aérea iraqui
(IQAF) va a recibir de
EEUU ocho nuevos aviones

Hawker Beechcraft T-6A “Te-
xan II” de entrenamiento, en
un contrato valorado en 86.6
millones de ddlares, que in-
cluye ocho aviones, simula-
dores, piezas de repuesto y
apoyo. El anuncio de los
ocho nuevos aviones sigue a
un anterior acuerdo de siete
T-6A Texan Il y equipos aso-
ciados, firmado el 12 de
agosto por un valor de 170,4
millones de dolares. El ma-
yor costo asociado a la pri-
mera compra puede ser de-
bido a equipo de apoyo sin
especificar y elementos de
infraestructura asociados a la
compra, gque no es necesario
repetir. La Agencia de Segu-
ridad Defensa y Cooperacion
(DSCA) de los EE.UU. anun-
ci6 el 9 de diciembre de
2008, una posible venta mili-
tar exterior (FMS), de 20
aviones turbohélice biplazas
T-6AS y 36 aviones de ata-
que ligeros, COIN, (Light-At-
tack/Counterinsurgency) AT-
6B a Irak, aunque la fecha de
entrega de estos aviones no
ha sido anunciada todavia.
Ademads de ser un avion de
entrenamiento basico, el T-
6A en servicio en la Fuerza
Aérea iraqui estara equipado
probablemente con una ca-
pacidad de ataque ligero
(light-attack/COIN) rudimen-
taria para complementar los
todavia no entregados T-6B.
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La IQAF ya tiene una capaci-
dad de ataque basica con los
aviones Cessna 208B “Grand
Caravan” armados con misi-
les AGM-114 “Hellfire” y los
helicopteros de transporte y
asalto Mil-Mi-17/171 armados
con cohetes y ametrallado-
ras. Los Bell OH-58C “Kio-
wa” y Bell UH-1H también
puede ser equipados con
ametralladoras y empleados
en la mision de apoyo y ata-
que ligero. El 28 de julio, la
Fuerza Aérea de EE.UU.
anunci6 la posibilidad de do-
tar de una capacidad de de-
fensa aérea a la IQAF, con la
introduccién de aviones de
combate F-15y F-16 proce-
dentes de excedentes de su
inventario. Los Hawker Be-
echcraft T-6B Texan Il son la
versién modernizada del T-
6A Texan. La actualizacién
incluye la configuracién de
una “cabina de cristal” con
tres pantallas multifuncion,
capacidad HOTAS (Hands-
on-Throthle and Stick) y la
funcionalidad de un Head-Up
Display. El T-6B prevé la for-
macion de pilotos primaria
con capacidades mejoradas
tanto en aire-aire como en
las misiones de aire-tierra.
La US Navy acaba de recibir
en la Estaciéon Aérea Naval
(NAS) Whiting Field, Florida
los primeros aviones de una
serie de 272 T-6B, que se
unirén a los 47 T-6A con que
cuenta en NAS Pensacola,
Florida, y NAS Patuxent Ri-
ver, Maryland. La llegada del
T-6B en Whiting Field sefiala
el comienzo oficial de la reti-
rada en servicio de la Beech-
craft T-34C Turbo Mentor,
que ha estado en la flota
mas de 30 afios y esta pre-
visto que desaparezca de la
US Navy en 2014. Espafia
se ha interesado también por
el T-6B como candidato para
sustituir con un solo avién
avanzado su flota de aviones
de escuela, EADS-CASA C-
101, ENAER T-35 “Pillan” y
Beechcraft F-33 “Bonanza”.

% Chile recibira dos

KC-135E y dos
C-130 “Hércules”
de EE.UU.

a Fuerza Aérea de Chile

(FACh), continGia con sus
programas de modernizacion
y mejora de sus capacidades
de proyeccidn estratégica a
través de la adquisicion de
dos aviones de apoyo estra-
tégico KC-135E y otros dos
de transporte C-130. Los dos
KC-135E, con capacidad pa-
ra reabastecimiento en vuelo

y transporte a largas distan-
cias, seran adquiridos a Esta-
dos Unidos cuya Fuerza Aé-
rea ha desactivado esta flota
recientemente. Las negocia-
ciones para la adquisicién de
los KC-135E se reabrieron el
afio pasado como respuesta
a la demanda de Chile de
contar con aviones de rea-
bastecimiento en vuelo para
sus cazas F-16. El primero
de los dos KC-135E, con ca-
pacidades de transporte y re-
abastecimiento con sistema
de lanza o “boom”, podria ser
recibido en octubre préximo.
Por otra parte, la FACh tam-
bién esta en negociaciones
con varios paises entre ellos
Noruega, Estados Unidos y
Gran Bretafia para la adquisi-
cién de otros dos aviones de

transporte C-130 Hércules
que se unan a las dos unida-
des que ya tiene en servicio.
Estos dos aparatos en uso
fueron adquiridos en la déca-
da de los setenta y estan
siendo en la actualidad so-
metidos a una modernizacion
de estructura y avidnica en
las Instalaciones de la Em-
presa Nacional de Aeronauti-
ca (ENAER) en Santiago.
Asimismo, se estudia la posi-
ble adquisicion de dos siste-
mas de defensa aérea SPA-
DA 2000 Plus al consorcio
europeo MBDA. El sistema

estaria dotado de Misiles As-
pide pertenecientes a la em-
presa italiana Finmeccanica /
Alenia y radares Giraffe 3D
de la sueca Saab. La compra
final de los aviones cisterna
es el final de una larga histo-
ria que se remonta a mas de
10 afios de negociaciones
con la adquisicién de diez ca-
zas F-16C/D Bloque 50 a
EE.UU. La FACh puso un
gran acento en la necesidad
de que los nuevos aparatos
estuviesen soportados por
aviones de reabastecimiento
en vuelo, para aumentar su
alcance y autonomia. Se
acordd entonces que el con-
trato final incluiria la transfe-
rencia a Chile de dos aviones
cisternas, cosa que nunca
ocurrié. Los aviones que Bo-

eing ofrecié en 2004, dados
de baja por la Fuerza Aérea
de EE.UU. fueron negocia-
dos hasta 2007 para llegar a
la conclusion de que su mo-
dernizacion y puesta a punto
seria muy corta para una vida
atil muy breve. Descartado el
KC-135E, se comenz6 a es-
tudiar una oferta de aviones
del fabricante espafiol EADS-
CASA, que propuso como al-
ternativa el A310 MRTT, que
estaba siendo desarrollado
para varios paises europeos
como Reino Unido y Alema-
nia. La FACh oficializé un

Acuerdo con EADS-CASA,
bajo el cual la empresa euro-
pea proveeria dos A310 mo-
dificados y equipados al es-
tandar MRTT ajustado a los
requerimientos técnicos chile-
nos. Los requisitos de la
Unién Europea para la enaje-
nacion de bienes fiscales, que
exige una venta mediante lici-
tacion publica, implicaba una
larga espera sin garantia de
obtener las aeronaves. Fue
presentada una nueva oferta
de dos aviones A310 que se
descart6 por problemas de
corrosion y ante la acumula-
cion de retrasos y la falta de
soluciones, la FACh decidié
no esperar mas y en agosto
pasado cancel6 el acuerdo
con EADS-CASA y adquirio
los aviones estadounidenses.
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Breves

% Afecha 31 de julio Airbus se
mantenfa por delante de Boeing
en cuanto a encargos y entregas
de aviones. Boeing habia sumado
129 encargos mientras Airbus ha-
bia alcanzado los 140. La diferen-
cia se incrementaba al considerar
los llamados encargos netos (des-
contando las cancelaciones) por-
que Boeing sumaba 61 cancela-
ciones por sélo 22 en el caso de
Airbus para dar 118 encargos ne-
tos recibidos por Airbus frente a
68 conseguidos por Boeing, cifras
en todo caso notablemente infe-
riores a las de afios precedentes.
Airbus habia entregado 288 avio-
nes por 279 puestos por Boeing
en manos de sus clientes.

* La industria estadounidense
del transporte aéreo continda atra-
vesando tiempos dificiles, de
acuerdo con los Gltimos datos da-
dos a conocer por la Air Transport
Association, ATA. Segun ellos, los
ingresos de las compafiias caye-
ron un 21% en julio con respecto
al mismo mes del afio 2008, man-
teniéndose asi la tendencia decre-
ciente registrada a los dltimos
nueve meses. Quiza lo mas preo-
cupante es que esos negativos re-
sultados lo han sido a pesar de
que el nimero de pasajeros trans-
portados se redujo en s6lo un 4%
mientras el coste medio por milla
volada ha decrecido un 18%, con
el agravante de que se han dado
tanto en el mercado interior como
en el transatlantico y el iberoame-
ricano.

+% La Federal Aviation Adminis-
tration estadounidense, FAA, ha
propuesto nuevas normativas re-
lacionadas con la proteccion ante
la formacion de hielo en las aero-
naves como consecuencia de re-
cientes incidentes y accidentes
acaecidos debido a ese fenéme-
no. En principio su aplicacion
afecta a nuevos proyectos, pero
no se descarta la posibilidad de
que se exija su montaje en
“retrofif’ a modelos ya en servicio.
Se trata de dotar a los aviones de
sistemas que o bien detecten la
formacion de hielo y pongan en
funcionamiento de manera auto-
matica los equipos antihielo o bien
adviertan a los pilotos de la pre-
sencia de hielo para que ellos se-
an los encargados de activarlos.

% La Administracion de Avia-
cion Civil de Rusia ha dado a co-

El informe del
ACI
correspondiente
a 2008

n los Ultimos dias del pasa-

do mes de julio el ACI, Air-
ports Council International, dio a
conocer su informe sobre la
evolucién del transporte aéreo
durante el afio 2008. El interés
del citado informe -y su preci-
sién- residen en que esta elabo-
rado a partir de los datos oficia-
les de los aeropuertos miem-
bros del ACI, un total de 1.357
que manejan alrededor del 98%
del trafico aéreo comercial del
planeta. La primera conclusion
que se extrae del informe anual
del ACI es que practicamente el
movimiento de pasajeros se
mantuvo en 2008 sin apenas
crecimiento con relacion al afio
2007, mientras que el movi-
miento de carga registré un
descenso. En ambos casos se
trata de cifras que reflejan el
comportamiento de la econo-
mia mundial y que, salvando las
particularidades propias de ca-
da caso, estan en linea con las
estadisticas y analisis de otras

organizaciones del transporte
aéreo.

El total de pasajeros que utili-
zaron los aeropuertos miem-
bros del ACI fue en 2008 de
4.874 millones, cifra que com-
parada con los 4.869 millones
que hicieron lo propio en 2007
arroja un crecimiento en 2008
de s6lo un 0,1%. El comporta-
miento de la carga fue peor. El
informe del ACI refleja que fue
objeto de una fuerte contraccion
a partir de julio de 2008 que
condujo a una situacion espe-
cialmente complicada en di-
ciembre. Asi la evolucion de la
carga aérea en 2008 se saldé
con una caida media del 3,7%
frente a 2007. Bien es cierto
que fue el movimiento domésti-
co de mercancias el mas afec-
tado, con un 5,4%, mientras
que el tréfico internacional s6lo
se contrajo un 2,4%, probable-
mente porque en el caso do-
méstico hay mas medios alter-
nativos de transporte por causa
de las relativamente cortas dis-
tancias a recorrer.

El apartado de los movimien-
tos de aeronaves arroja tam-
bién datos interesantes. Los ae-
ropuertos miembros del ACI su-

maron en 2008 un total de 77
millones de operaciones, que
suponen un 2,1% de decremen-
to con relacién a 2007. Se trata
de cifras totales, en las que se
incluyen vuelos de pasajeros,
vuelos de carga, vuelos milita-
res y vuelos de aviacién general
y de negocios. De acuerdo con
todo ello la media de pasajeros
por vuelo fue en 2008 de 87,3,
un 0,7% superior a la de 2007.
Estados Unidos se erigié en
2008 como la zona del mundo
donde el nimero de movimien-
tos de aeronaves sufrié el ma-
yor descenso, afectando a to-
dos los sectores sin excepcion,
incluido el de la aviacién gene-
ral'y de negocios y el militar que
conjuntamente se contrajeron
un 10,7% con relacion a 2007.

IATA frente a la
Union Europea

legado el momento en que

las compafiias aéreas se
han visto obligadas por la Unién
Europea a presentarle sus pla-
nes de seguimiento y control de
las emisiones de sus aeronaves
con vistas a la entrada en vigor
de su inclusion en la politica eu-

Segiin el ACI el movimiento de pasajeros en sus aeropuertos miembros se mantuvo en 2008 sin apenas crecimiento

con relacion al aiio 2007. -Rolls-Royce-
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Airbus completo en julio la construccion de un segundo segmento de fuselaje del A350 para experimentacion y certifi-
cacién conocido como “Barrel 1B” . -Airbus-

ropea del mercado de emisio-
nes -la fecha limite era el pasa-
do 31 de agosto, 0 el 30 de
septiembre y el 15 de octubre
para las compafiias del Reino
Unido, Alemania, Suecia e Ita-
lia-, la IATA, International Air
Transport Association, ha reco-
mendado a sus compafiias
miembros, en especial a aque-
llas pertenecientes a paises
que no forman parte de la
Unién Europea, que esa entre-
ga de datos vaya acompafiada
de una protesta formal. Tal pa-
rece que algunas compafias
europeas habrian procedido en
ese sentido, aunque no lo han
divulgado a través de comuni-
cados de prensa u otros me-
dios.

Para llevarla a efecto, la IATA
ha sugerido que todo se haga
previa consulta con los departa-
mentos juridicos de las compa-
fifas para que la documentacion
que se presente incluya las per-
tinentes alegaciones en contra
en aquellos apartados que han
sido identificados por una ma-
yoria de los paises miembros
de la OACI, Organizacion de la
Aviacion Civil Internacional, co-
mo atentatorios contra los pre-
ceptos de esta. En la IATA se
hacen eco de los criterios sos-
tenidos por esos paises en el
sentido de que el comporta-
miento unilateral de la Union
Europea es una directa viola-

cion de los acuerdos del Con-
venio de Chicago de 1944.

La IATA ha advertido a sus
compafiias miembros que no
deben negarse a presentar la
correspondiente documentacion
a la Union Europea para evitar
que sean objeto de represalias
y sanciones cuando sean obli-
gadas a formar parte del merca-
do de emisiones en 2012, pe-
nalizaciones que podria llegar
incluso a la prohibicién de volar
en Europa.

Por su parte la Air Transport
Association, ATA, estadouni-
dense ha adoptado una postura
similar a la de la IATA y reco-
mendo a sus compariias miem-
bros que procedieran en térmi-
nos similares a los decididos en
el seno de esta Ultima.

Airbus
construye una
segunda
seccion de
ensayos del
fuselaje del
A350

Airbus completd en julio la
construccion de un segun-
do segmento de fuselaje del
A350 con fines experimentales,
conocido a nivel de la compa-
fila como “Barrel 1B". El seg-
mento en cuestion esta cons-

truido siguiendo la gran mayor
parte de los conceptos que se-
ran aplicados en el avion real
para conseguir de su experi-
mentacion el mayor beneficio.

Se trata de una pieza de 18
m de longitud por algo mas de
6 m de diametro que sera em-
pleada, ademas de para validar
los conceptos de disefio y cons-
tructivos, como parte de los en-
sayos estructurales necesarios
para la certificacion del A350,
concretamente en el apartado
de la tolerancia al dafio de las
estructuras de materiales com-
puestos. En ella esta personali-
zada la construccién de gran-
des paneles de CFRP (carbon
fibre reinforced plastic, plastico
reforzado con fibra de carbono)
y cuenta con una estructura de
marco de puerta construida con
CFRP vy titanio, que constituye
un concepto nuevo.

Este segundo segmento de
fuselaje del A350 ha sido pro-
ducido con la colaboracion de
once factorias de Airbus reparti-
das por Francia, Espafa y Ale-
mania que construyeron tres
subsecciones posteriormente
unidas en Hamburgo para for-
mar el “Barrel 1B’. No obstante
el fuselaje del A350 estara for-
mado por secciones de 16-18
m de longitud, similares en ta-
mafio por lo tanto a este seg-
mento experimental “Barrel
1B’recién construido.

Breves

nocer que en el primer semestre
de este afio 2009 las compafiias
aéreas domésticas bajo su juris-
diccion han transportado 18,8 mi-
llones de pasajeros, un 18% me-
nos que la cifra lograda en el mis-
mo periodo del afio 2008.

* El tercer prototipo del Suk-
hoi Superjet 100 realiz6 su vue-
lo inaugural el sabado 25 de julio
en Komsomolsk. Este tercer pro-
totipo supone un salto importante
en el desarrollo del programa
porque se trata del primer prototi-
po que sera equipado con el inte-
rior para transporte de pasajeros
y con la aviénica con la que sera
certificado el avion. Una vez que
concluya su primera fase de en-
sayos sera enviado a ltalia para
realizar los ensayos de certifica-
cion de ruido exterior, navega-
cion y radiaciones electromagné-
ticas. A la fecha del primer vuelo
del tercer prototipo los dos prece-
dentes habian acumulado méas
de 700 horas de vuelos de prue-
bas a lo largo de unas 270 sali-
das.

% El aeropuerto londinense de
Heathrow va a ser objeto de un
importante proceso de remodela-
cion, segln se ha dado a conocer
recientemente. El proceso en
cuestion se centra en la demoli-
cion de la actual Terminal 2 para
erigir una nueva en su lugar desti-
nada a consolidar las operaciones
de la Star Alliance, cuya capaci-
dad operativa debera alcanzar los
20 millones de pasajeros anuales.
La nueva Terminal 2 estara lista
en 2013 y a continuacion se abor-
dara una segunda fase consisten-
te en la fusion de la nueva Termi-
nal 2 con la Terminal 1y la cons-
truccion de un edificio satélite.
Esta segunda fase quedara con-
cluida en 2019.

+% La compafiia Alitalia, que ini-
ci6 el 13 de enero una nueva eta-
pa de su existencia con nuevos
propietarios y fusionada con Air
One, registro unas pérdidas de
273 millones de Euros hasta el 30
de junio y transport6 10 millones
de pasajeros en numeros redon-
dos con un factor medio de ocupa-
cion del 59%. Después de calificar
esos resultados como “mejores de
lo esperado”, el presidente de la
compafifa afirmé que los ndmeros
del tercer trimestre de 2009 seran
mas positivos.
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El Barracuda con
éxito pruebas en
vuelo en Canada

ADS Defence & Security

(DS) ha probado con éxi-
to el sistema de vehiculo aé-
reo no tripulado (Unmanned
Aerial Vehicle — UAV) experi-
mental “Barracuda” en una
campafia de ensayos com-
puesta de cuatro vuelos en
la base aérea militar cana-
diense de Goose Bay. Con
ello, la compafiia ha proba-
do, en condiciones de vuelo
reales, las tecnologias y pro-
cedimientos para futuros sis-
temas operativos de la aero-
nave.

El demostrador a reaccion
vol6 con total autonomia, y
segun la trayectoria de vuelo
previamente programada, du-
rante la campafia de pruebas
sobre la bahia, que pertenece
a la provincia de Terranova y
Labrador en Canada. Sélo la
seguridad aérea estuvo con-
trolada desde una estacion de
tierra.

Este nuevo sistema es una
version perfeccionada del pri-
mer demostrador Barracuda,
que realiz6 su primer vuelo en
abril de 2006. Desde enton-
ces se han desarrollado pro-
gresivamente, en el marco de
un sistema global, los compo-
nentes de software, los siste-
mas y las soluciones aplica-
bles a los procesos y procedi-
mientos del programa “Agile
UAV”. Los resultados obteni-
dos tras estas modificaciones,
basados hasta ahora en cél-
culos informéaticos, han sido
probadas con éxito en vuelo a
bordo del Barracuda. Al mis-
mo tiempo se han aumentado
la flexibilidad del software y la
modularidad del equipo. De
este modo, este sistema pue-
de adaptarse alin mas facil-
mente a las diferentes misio-
nes UAV

Esta plataforma experimen-
tal sirve también para los en-
sayos de vuelo del programa

tecnoldgico “Agile UAV in Net-
work Centric Environment”
(UAV 4&gil en entorno de re-
des) por encargo de la Oficina
Federal de Tecnologia y Ad-
quisiciones para Defensa
(Bundesamt fir Wehrtechnik
und Beschaffung BWB).

Bernhard Gerwert, Director
de la Unidad de Negocio Mili-
tary Air Systems (MAS), des-
tacd: “Disponemos de nuevo
de un demostrador para los
futuros sistemas de UAVs de
mision autbnomos y capaces
de conectarse en red. El UAV
concebido por EADS Defence
& Security y producido en Ale-
mania y Espafia, se puede
aplicar a numerosas tareas de
desarrollo y a la reduccién de
riesgos en proyectos de UAV
de vigilancia”.

El demostrador tecnolégico
se ha construido principal-
mente con medios de EADS
Defence & Security y gracias
a las contribucion de las Fuer-
zas Armadas alemanas, de la
BWB y de los proveedores ex-
ternos implicados en el pro-
yecto”. Aunque en el caso del
demostrador de UAV no se
trate de un producto en serie,
EADS Defence & Security po-
dré obtener con él, ya sea en
solitario o junto a socios euro-
peos, informaciones y expe-
riencias esenciales que se
aprovecharan en el desarrollo
de UAV de préxima genera-
cion.

EADS Defence & Security
adquirira con el demostrador
experiencias practicas en el
campo de la interoperabilidad

de los sistemas no tripulados
dentro del marco de operacio-
nes basadas en redes segun
los mas recientes criterios de
la OTAN, asi como en el ser-
vicio autbnomo en combina-
cién con otros sistemas. De
este modo podran también re-
ducirse los posibles riesgos
relacionados con el nuevo de-
sarrollo del UAV Talarion.
Military Air Systems (MAS)
es una actividad integrada en
EADS Defence & Security
(DS). DS es un proveedor de
soluciones de sistemas para
las fuerzas armadas y la se-
guridad civil en todo el mun-
do. Su cartera de productos
se extiende desde los senso-
res y las redes seguras, pa-
sando por los misiles, hasta
los aviones tripulados y no tri-
pulados, asi como las solucio-
nes de seguridad global, los
servicios y el soporte relacio-
nado. Con cerca de 23.000
empleados, la Division DS ge-
nerd en 2008 unos ingresos
de 5.700 millones de euros.

% El primer airbus

A330 del
programa
britanico de
futuro avion
estratégico llega
a Madrid para su
conversion

| primer Airbus A330 del
programa britanico de futu-
ro avion estratégico (FSTA)
ha llegado unos dias antes de

la fecha prevista, a las instala-
ciones de Airbus Military en
Getafe, Madrid, donde sera
convertido en Transporte Cis-
terna Multimision (MRTT). El
nuevo hangar recientemente
construido para este fin se en-
cuentra junto a unas instala-
ciones anteriores en las que
ya se esté convirtiendo el KC-
30A MRTT australiano.

El programa FSTA supone
el suministro de una flota de
14 nuevos aviones cisterna
para las Fuerzas Aéreas brita-
nicas (RAF). La entrada en
servicio del FSTA estéa previs-
ta para 2011 y sustituira gra-
dualmente a la flota de avio-
nes de reabastecimiento VC-
10 y Tristar existente. El
contrato de Iniciativa de Fi-
nanciacion Privada (PFI), el
mas cuantioso hasta el mo-
mento en el Reino Unido,
también prevé el suministro
de todas las infraestructuras
necesarias, formacién, mante-
nimiento, control de vuelo,
control de flota y servicio en
tierra para que los aviones de
la RAF puedan abastecerse
en vuelo y realizar misiones
de transporte por todo el mun-
do.

El A330 MRTT de Airbus
Military es el transporte cister-
na multimisién mas avanzado
que existe actualmente. Su
gran capacidad basica de
111.000 kgs de combustible,
que retiene de la gama co-
mercial A330-220 de la que
procede, permite al A330
MRTT sobresalir en misiones
de reabastecimiento en vuelo
sin necesidad de tanques de
combustible adicionales. El
A330 MRTT se ofrece con
una eleccién de probados sis-
temas de reabastecimiento en
vuelo, incluyendo un avanza-
do sistema de boom o pértiga
de reabastecimiento en vuelo
ylo dos pods con manguera y
cesta en el ala y/o una unidad
de reabastecimiento en el fu-
selaje.

Gracias a un fuselaje muy
ancho, el A330 MRTT tam-
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bién puede utilizarse como
avion de transporte exclusiva-
mente, y puede acomodar
hasta a 380 pasajeros o una
carga de hasta 45 toneladas.
También se puede convertir
facilmente para acomodar
hasta 130 camillas para misio-
nes de Evacuacion Médica
(MEDEVAC).

El A330 MRTT es el avion
mas eficiente de su clase, co-
mo lo demuestra el hecho de
haber ganado los ultimos cin-
€O concursos de suministro
(Australia, Arabia Saudi, Emi-
ratos Arabes, Reino Unido y
también las Fuerzas Aéreas
de Estados Unidos, aunque al
final este Ultimo proyecto que-
do suspendido).

El Ministerio saudi de De-
fensa y Aviacion ha hecho un
pedido de otros tres A330
Multi Role Tanker Transport
(MRTT) para la Royal Saudi
Air Force, con lo que el nime-
ro total de pedidos se eleva a
seis aviones. Arabia Saudi fir-
mao un primer contrato por tres
aviones en 2008. La entrega
del primer avién esta progra-
mada para 2011. Los seis
aviones estaran configurados
con pods con manguera y
cesta en el ala y el Air Refue-
lling Boom System (ARBS) de
Airbus Military. El contrato in-
cluye un plan de apoyo en
servicio.

La decision de Arabia Sau-
di consolida ain mas la posi-

cién del A330 MRTT como el
avion de reabastecimiento
en vuelo de referencia del
mercado.

% INDRA participa

activamente en
el programa
SESAR

| objetivo del programa

SESAR (Single European
Sky ATM Research) es evolu-
cionar en las tecnologias de
gestion del trafico aéreo en la
UE para hacer frente a las de-
mandas crecientes de este
sector, en términos de capaci-
dad, seguridad y crecimiento
sostenible. El consorcio SE-
SAR JU, cuya constitucion se
ha completado en junio de
20009, esta formado por la Co-
mision Europea, Eurocontrol y
otras 15 compafiias. Este
consorcio gestionara todas las
actividades de la fase de de-
sarrollo que se extenderan
hasta el 2016 y, a continua-
cién, abordara progresiva-
mente su implantacion. El pro-
grama cuenta con un presu-
puesto global de 1.900 M€
hasta 2016.

La companfia esta presente
en un total de 99 de los 295
proyectos planificados, intervi-
niendo en aquellos que se co-
rresponden con su @mbito de
actividad, en los que aportara
Su conocimiento y experiencia

tecnoldgica. Con ello, Indra
esta practicamente presente
en el 100% de los proyectos
de desarrollo tecnolégico den-
tro de su foco de negocio y si-
gue progresando en su reco-
nocimiento como lider indus-
trial global en ATM (Air Traffic
Management).

Dentro del consorcio, Indra
co-lidera dos de los cuatro
programas tecnolégicos que
constituiran el corazén del sis-
tema SESAR: control de tr&fi-
Co aéreo y gestion de opera-
ciones aeroportuarias. Indra
tendrd también una presencia
muy relevante en los otros
dos: el de sistemas de comu-
nicaciones, navegacion y vigi-
lancia del trafico aéreo y de
desarrollo de la IntraNet ATM.

En el programa de desarro-
llo del sistema de control de
tréfico aéreo Indra trabajara
en la evolucion de sus siste-
mas ATM (Air Traffic Manage-
ment) actuales para incorpo-
rar el nuevo paradigma SE-
SAR basado principalmente
en la optimizacion de la ges-
tién de vuelos por trayectoria
4D, asi como en la utilizacién
de nuevos modos de separa-
cion autdnomos entre aerona-
ves. Esto permitird que las ae-
ronaves vuelen siguiendo las
rutas 6ptimas, aumentando
las prestaciones globales de
la infraestructura ATM.

La tecnologia de gestion
por trayectoria 4D representa
un importante giro en la ges-
tion del trafico aéreo, ya que
se pasa de una situacion en la
que las aeronaves tienen que
seguir rutas predeterminadas,
a otra en la que pueden esta-
blecer la trayectoria 6ptima
para maximizar la eficiencia
de las compafiias aéreas y
minimizar el impacto ambien-
tal.

Ademas trabaja activamen-
te en el desarrollo de estas
tecnologias dentro del proyec-
to interoperability Through Eu-
ropean Collaboration (ITEC),
como socio tecnoldgico de los
proveedores de servicios ae-

ronauticos espafiol (Aena),
aleman (DFS) y britanico
(NATS). Este proyecto previo
se alinea con los objetivos de
SESAR. Sus primeras implan-
taciones operacionales en Eu-
ropa se esperan para el proxi-
mo afio y cuentan con un cre-
ciente interés de potenciales
clientes en Asia.

Indra co-lidera también el
segmento tecnoldgico de ges-
tién de operaciones aeropor-
tuarias. Su principal objetivo
es evitar que los aeropuertos
actten como cuellos de bote-
lla. Para ello se desarrollan
herramientas para optimizar la
capacidad de las pistas, asi
como la gestion de los transi-
tos en la plataforma, permi-
tiendo asimismo mantener al-
tos niveles de capacidad en
condiciones meteorolégicas
adversas. Por otro lado, se
potenciaran los sistemas de
informacion de las terminales
y de los campos de vuelo pa-
ra integrar y mejorar la expe-
riencia del pasajero, el transito
de la aeronave, la seguridad
aeroportuaria y el impacto
ambiental en el entorno.

La compafia colaborara
en el desarrollo de los siste-
mas de comunicaciones, na-
vegacioén y vigilancia. Su
principal objetivo es reducir
las comunicaciones de voz
entre controladores y pilotos,
potenciando el intercambio
de datos entre los sistemas
de tierra y embarcados, per-
mitiendo asi una comunica-
cion mas efectiva y segura.
Asimismo se desarrollaran
nuevas tecnologias de vigi-
lancia y de navegacion de al-
ta precision por satélite.

Indra contribuira activamen-
te en el paquete destinado a
desarrollar una intranet global
del entorno ATM que permitira
a todos los usuarios de la red
publicar, compartir y acceder
de forma transparente y segu-
ra a toda la informacion que
sea relevante para la toma de
decisiones, mejorando las
prestaciones y calidad de ser-
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vicio al usuario final principal:
las comparfiias aéreas.

Se abre la nueva
linea de montaje
de aviones
CN-235 y C-295
en Sevilla

Este afio se ha dado un
nuevo paso para conse-
guir el liderazgo en el seg-
mento del trasporte militar
medio y ligero con la apertura
de la nueva linea de montaje
final (FAL) en la factoria de
San Pablo en Seuvilla,

Con estas nuevas instala-
ciones se han aumentado
considerablemente las capa-
cidades de produccion, pa-
sandose de 4.600 metros
cuadrados de superficie pro-
ductiva a 13.000 y de tres
estaciones mas una adicio-
nal a cuatro estaciones mas
dos adicionales. La nueva li-
nea de montaje incorpora
ademas una mayor seguri-
dad, mejores infraestructu-
ras, mayor tecnologia, mejo-
ra de las comunicaciones en-
tre taller y soporte, facilidad
de acceso a los recursos y
mejores herramientas, dando
como resultado una disminu-
cion de tiempos y de costes.
Esto permite a Airbus Military
entregar dos aviones al mes,
veintidds al afio.

Se han introducido mejoras
en el utillaje y en los procesos
y se ha logrado reducir la limi-
tacion espacial, lo que facilita
el trabajo a los 275 operarios
directos, en condiciones opti-
mas de accesibilidad y ergo-
nomia situados en las gradas
de fabricacion.

En la nueva linea de mon-
taje final se ha potenciado un
sistema automatico de prue-
bas centralizadas, desarrolla-
do para el avion C-295.

Toda esta experiencia esta
siendo compartida con el nue-
Vo avion de transporte militar
A400M cuya linea de montaje
final se encuentra préxima a

la de los CN-235y C-295y
entre las cuales existen gran
ndmero de sinergias.

Estos beneficios mutuos se
centran en aspectos como la
mejora de procedimientos
operativos, de modo que se
asignan recursos en funcién
de las cargas de trabajo de
una u otra linea de montaje o
también en compartir infraes-
tructuras, sistemas y manteni-
miento.

En el objetivo de seguir
avanzando en tecnologia, in-
tegracion y validacion de sis-
temas complejos se trabaja ya
en la evolucion de las instala-
ciones de avionica hacia la in-
corporacién de bancos de in-
tegracion para facilitar la co-
municacion, el entrenamiento
y el soporte en la linea de
montaje final.

Estos bancos tendran un
area destinada de 360 metros
cuadrados en los que se si-
mularan condiciones de inte-
gracién de los componentes
del avion y se evaluara el
comportamiento de un equipo
desmontado en condiciones
idénticas a las que tiene en el
avion.

El pasado 11 de junio se
traslado la antigua linea de
vuelo a las nuevas instalacio-
nes de San Pablo facilitando
las operaciones debido a la
cercania a la linea de montaje
y permitiendo ademas la unifi-
cacion en una sola linea de
vuelo compartida para todos
los aviones fabricados en las

instalaciones de San Pablo
(CN-235, C-295 y A400M).

Con esta nueva linea de
vuelo se ha duplicado la su-
perficie aumentando significa-
tivamente su capacidad ope-
rativa.

Saab continta
con éxito el
desarrollo del
Skeldar

La compafiia sueca Saab
continlia realizando pro-
gresos en el desarrollo de su
sistema UAV denominado
Skeldar con el que ha estado
realizando recientemente vue-
los de prueba fuera de Suecia
El objetivo es realizar una de-
mostracion a los clientes an-
tes de final de afio.

En 2009 se han integrado
las funciones del sistema de
control de tierra del Skeldar
con un sistema C4l incorpora-

do en la corbeta Visby de la
Armada sueca. Esto fue he-
cho combinando el hardware
de control de vuelo y el siste-
ma de misién propio del bar-
co, evitando asi tener que lle-
var a bordo la estacion de
control de tierra que deman-
daria mucho espacio en el bu-
que.

El Skeldar dispondra en
breve de un nuevo rotor para
operaciones con la carga de
pago completa en condiciones
de méxima altura y altas tem-
peraturas. La instalacion de
una aviénica mejorada y la
necesidad de transportar car-
gas de pago mayores ha de-
mandado un incremento de
peso maximo al despegue.

Actualmente tiene integrado
un sistema EO/IR de Polytech
y un FLIR, pero el requeri-
miento de un radar de apertu-
ra sintética (SAR) por parte de
algunos clientes ha llevado a
iniciar la integracién con el ra-
dar Selex Galileo PicoSAR,
estando previstos en breve
los ensayos en vuelo.

Otra opcién a integrar es el
paquete de inteligencia elec-
tronica de Saab Avitronics,
que puede detectar, localizar
e identificar emisores con un
alto grado de precisién. Estan
previstos los vuelos de prueba
para esta configuracion antes
de final de afio.

Las expectativas de ventas
actuales pasan por firmar los
primeros contratos de adquisi-
cion para el afio 2010.
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La anunciada reciente-
mente formacién del consor-
cio Saab y Swiss UAV para
ofrecer una familia de tres
VTOL UAV con una estacion
de control en tierra comun
abrird nuevas oportunidades
de negocio para aplicaciones
civiles y militares.

% El primer A400M
sale del hangar
para realizar
pruebas en el
exterior

| primer A400M (MSN1) ha
dejado el hangar de la li-
nea de montaje final (FAL) el
2 de septiembre para colocar-
se en el area de pruebas en
tierra situada en el exterior a
continuacion de haber realiza-
do las pruebas en tierra den-
tro del hangar correspondien-
tes a la estacion 35 y que in-
cluyeron la incorporacion de
todas las modificaciones he-
chas al avién en los dltimos
meses con el objeto de lograr
la madurez de disefio necesa-
ria para poder realizar el pri-
mer vuelo
Las tareas a realizar en el
exterior incluyen pruebas del
sistema de combustible, pre-
surizacién, asi como cheque-
os de navegacion y comunica-
ciones y tendran una duracién
aproximada de dos semanas.
Posteriormente el avion recibi-
ra sus motores y la unidad au-

xiliar de potencia APU. Los
motores ya estan totalmente
montados y con sus hélices
instaladas, esperando la finali-
zacion del desarrollo del soft-
ware final del FADEC.

Pendiente de la instalacion
de los motores en el avion,
éste dispone de una réplica
falsa, que simula el peso en
las alas y permite la realiza-
cion en condiciones apropia-
das de las pruebas de cali-
bracién del sistema de com-
bustible.

El primer vuelo del avién
esta previsto antes de final
de afio.

Firmado el
contrato de la
primera fase de
la trancha 3

a agencia NETMA (NA-

TO Eurofighter and Tor-
nado Management Agency)
y las empresas Eurofighter
GmbH y EUROJET Turbo
GmbH han firmado un con-
trato para la produccion de
112 aviones adicionales y
241 motores para las cuatro
naciones asociadas (Alema-
nia, ltalia, Espafia y Reino
Unido). Espafia recibira
veinte aviones.

Este contrato para la Tran-
cha 3, por valor de 9.000 mi-
llones de euros, confirma la
posicion del Eurofighter Typ-
hoon como el avion de com-
bate méas vendido en el mer-

cado con 559 unidades en
produccion, incluidas las 15
y 72 unidades para Austria y
Arabia Saudi, respectiva-
mente.

El General Manager de la
agencia NETMA, el teniente
general Antonino Altorio, re-
marco que “las capacidades
de los aviones de la Trancha
3 consolidan el ya excelente
rendimiento de los aparatos
de las Tranchas 1y 2, y per-
mitird a las fuerzas aéreas
una defensa aérea de primera
categoria en las misiones de
la OTAN, asi como un mante-
nimiento de la superioridad
aérea en los escenarios ope-
rativos, y si fuera necesario,
prestara apoyo en operacio-
nes aire-tierra. Este contrato
establece la base para los
contratos sucesivos de apoyo
logistico, indispensables para
mantener las flotas disponi-
bles y reducir significativa-
mente los gastos de soporte

técnico durante el servicio ac-
tivo.

Actualmente, el programa
Eurofighter no sélo es el ma-
yor programa de la industria
europea, en el que participan
400 empresas con unos
100.000 empleados, sino que
también es todo un ejemplo
de tecnologia puntera de la
base industrial europea.

Con la firma de este contra-
to, la produccion del Eurofigh-
ter Typhoon, acaba de ser
asegurada hasta bien entrada
la proxima década, garanti-
zando el futuro del programa,
y al mismo tiempo permite
mantener y desarrollar las ca-
pacidades tecnologicas en
Europa, aumentando las futu-
ras oportunidades de exporta-
cion y, con ello, proporcionan-
do un importante rendimiento
del capital invertido a las cua-
tro naciones asociadas. Des-
pués de obtener dos contratos
de exportacion con Austria, en
2003, y Arabia Saudi, en
2007, el Eurofighter Typhoon
continuard persiguiendo todas
las oportunidades de exporta-
cion.

Los consorcios Eurofighter
y Eurojet Turbo, con sus res-
pectivos socios empresaria-
les, estan llevando a cabo ac-
tivamente campafias en Sui-
za, India, Jap6n, Rumania,
Grecia y Turquia, y asimismo
estan evaluando posibles
oportunidades en Corea del
Sur, Bulgaria, Croacia y en
otros paises.
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% Dos europeos se
dan lamano en la
ISS

finales de agosto, aproxi-

madamente 45 horas
después de su despegue des-
de el Centro Espacial Ken-
nedy de la NASA, en Florida,
el Trasbordador Espacial Dis-
covery atraco en la Estacion
Espacial Internacional. Entre
los siete pasajeros del Disco-
very (Mision STS-128) se en-
contraba el astronauta de la
ESA Christer Fuglesang, pro-
cedente de Suecia, mientras
que entre los seis habitantes
de la ISS estaba el astronauta
de la ESA Frank De Winne,
de Bélgica, que forma parte
de la tripulacion permanente
de la Estacion desde su llega-
da a finales de mayo como
parte de la mision OasISS de
la ESA y miembro de la tripu-
lacion de la Expedicion 20 de
la Estacion Espacial Interna-
cional (ISS). Ambos se dieron
la mano poco después de
abrirse las escotillas de comu-
nicacién, comenzando asi
nueve dias de operaciones
conjuntas entre las dos tripu-
laciones. Esta es tan solo la
segunda vez en que dos as-
tronautas de la ESA se en-
cuentran a bordo de la ISS.
En su primer vuelo en diciem-
bre de 2006, Fuglesang fue
recibido en el complejo orbital
por Thomas Reiter, el primer
astronauta de la ESA en for-
mar parte de la tripulacion de
una Expedicion de la ISS.
Una de las primeras tareas re-
alizadas tras el atraque fue in-
tercambiar los asientos de los
astronautas de la NASA Nico-
le Stott y Timothy Kopra en la
nave Soyuz. Stott forma parte
ahora de la tripulacién de la
Expedicién 20 de la ISS,
mientras que Kopra pasa a
formar parte de la tripulacion
del Discovery. Stott permane-
cerd en la Estacion hasta su
regreso en noviembre a bordo
del Trasbordador Espacial

Atlantis. Kopra volvio a la Tie-
rra con el Discovery en sep-
tiembre. Las principales tare-
as de la mision STS-128 del
Discovery fueron continuar
con el ensamblaje de la ISS y
transportar suministros para
mantener a los seis miembros
de la tripulacién permanente.
Entre los recién llegados a la
ISS esta Leonardo, el Médulo
Logistico Multiuso (Multi-Pur-
pose Logistics Module,
MPLM) construido en ltalia,

ubicado ahora temporalmente
en el puerto de nadir del mo-
dulo Harmony de la ISS. Los
experimentos de procesado
de materiales de la NASA
(MISSE) y el europeo EUTEF
(European Technology Expo-
sure Facility) regresaron a la
Tierra en el interior de la bo-
dega de carga del Discovery.
La mision de Fuglesang, bau-
tizada como 'Alissé', compren-
de operaciones que se desa-
rrollaran tanto en el interior
como en el exterior de la ISS.
Como Especialista de Mision
cualificado, con una especiali-
zacion en Actividades Extra-
vehiculares (Extravehicular
Activities, EVAs), Christer par-
ticipé en el segundo y en el
tercer paseo espacial de los
tres que se desarrollaron du-
rante la mision del Discovery.
En estos dos paseos espacia-
les Fuglesang trabaj6 en el
exterior de la Estacién Espa-

cial junto al astronauta de la
NASA John Olivas. El princi-
pal objetivo de estos dos
EVAs fue instalar mas de 20
metros de cableado en el ex-
terior de la ISS, cruciales para
preparar la Estacion para la
llegada en 2010 del Nodo 3
Tranquility, proporcionado por
la ESA. También retiraron y
reemplazaron un tanque vacio
de Amoniaco (Ammonia Tank
Assembly, ATA) parte del sis-
tema activo de control térmico

de la ISS. Con una masa de
800 kg, ha sido el objeto mas
pesado jamas manipulado en
el espacio por un Unico astro-
nauta. Ademéas Fuglesang,
como responsable de la trans-
ferencia de la carga (til tuvo
que hacerse cargo de un im-
portante equipo suministrado
por la ESA: el segundo con-
gelador de laboratorio de la
ISS (Minus Eighty Laboratory
Freezer, MELFI-2), que ha si-
do instalado en el laboratorio
japonés Kibo para permitir el
almacenaje a muy bajas tem-
peraturas de muestras y de
resultados de experimentos.
Con él se duplicara la capaci-
dad proporcionada por el
MELFI-1, que ha estado ope-
rativo a bordo del laboratorio
americano Destiny desde el
afio 2006. “La otra vez que
Christer Fuglesang visité la
ISS fue recibido a bordo por
un astronauta de la ESA que

estaba terminando su mision
de seis meses. Esta vez, de
nuevo, le acompafiara Frank
De Winne, que esté llevando
a cabo una mision de larga
duracion en la Estacion, de la
que pronto sera su coman-
dante. ¢ Qué mejor forma de
ilustrar la fortaleza del papel
de Europa en los vuelos tripu-
lados?” ha asegurado Simo-
netta Di Pippo, Directora de
Vuelos Tripulados de la ESA.
Para Jean-Jacques Dordain,
Director General de la ESA,
“la contribucion a la ISS es
una inversion para Europa,
sobre la que se construiran
los futuros retos de la explora-
cion del espacio, junto a nues-
tros socios internacionales.
No sélo tenemos a dos astro-
nautas en el espacio, traba-
jando juntos con una tripula-
cion internacional, sino que
también tenemos a cientos de
cientificos e ingenieros en tie-
rra utilizando las instalaciones
cientificas disponibles a bor-
do. Por fin es posible cose-
char los beneficios de la inver-
sion realizada por los Estados
Miembros de la ESA en la
ISS, en forma de datos cienti-
ficos de los experimentos de-
sarrollados en el interior y en
el exterior de la Estacion”.

China construira
su primera
estacion espacial
antes de 2020

Entre 2010 y 2015 China
espera poder lanzar al es-
pacio exterior dos o tres labo-
ratorios espaciales. Estas uni-
dades se conectaran con va-
rias naves tripuladas y no
tripuladas. Alrededor de 2010,
el pais tiene previsto lanzar ya
la cabina central de la esta-
cién espacial y la cabina de
prueba cientifica para poner
en marcha el establecimiento
de la estacion espacial. Se-
gun la VIl Conferencia Anual
de la Asociacion de Ciencias
Espaciales de China que tuvo
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lugar en Dalian el 30 de agos-
to, la nave tripulada Shenzhou
y la cabina central de la esta-
cion espacial seran lanzadas
desde el Centro de Lanza-
miento de Satélites Jiuquan
en la provincia de Gansu y
desde el Centro Hainan, res-
pectivamente. Segun Gu Yi-
dong, director general y dise-
fiador jefe del sistema de apli-
cacion del programa espacial
tripulado de China, las metas
de la segunda etapa del pro-
grama consisten en lograr
avances en técnicas clave so-
bre la conexion y los paseos
espaciales de los astronautas
en el espacio exterior, lanzar y
poner en marcha laboratorios
espaciales pequefios y desa-
rrollar tareas dedicadas a las
ciencias y la aplicacion espa-
ciales de cierta magnitud y

corto plazo. Durante este mis-
mo periodo China lanzara
también la nave “Shenzhou
VIII" y otras naves tripuladas,
realizando pruebas de cone-
xion entre el laboratorio espa-
cial y el espacio exterior. Se-
gun Gu Yidong, el pais plan-
tea construir también una
estacion espacial tripulada,
con el propésito de desarrollar
las ciencias espaciales y las
tareas de aplicacion bajo la
supervision humana. Se cal-
cula que alrededor de 2020,
China lanzara la cabina cen-
tral y la cabina de prueba
cientifica de la estacion espa-
cial, la cual serd mantenida
por las naves espaciales de
suministro tripuladas. Gu Yi-
dong indic6 que China esta
desarrollando cohetes porta-
dores para grandes cargas y
construyendo un nuevo centro
de lanzamiento espacial en
Wenchang, en la provincia in-
sular meridional de Hainan, el
cual podréa cubrir las necesi-
dades en el lanzamiento de
los cohetes y nuevos aparatos
de navegacion espacial, que
no seran toxicos ni dafiaran el
medio ambiente. Gu expreso
también que la estacion espa-
cial dispondra de una elevada
capacidad de dar apoyo a ta-
reas cientificas y tendra todos
los recursos necesarios, que
podria desarrollar las diversas
actividades tanto en la cabina
cerrada como en la platafor-
ma al aire libre. Los astronau-

tas chinos ejerceran dentro y
fuera de la estacion espacial
distintas pruebas espaciales,
tales como la manipulacion, la
construccion, el mantenimien-
to y otras tareas cientificas.
Conforme al plan establecido,
la estacion espacial de China
tendra un largo plazo de fun-
cionamiento, lo que posibilita-
ra realizar tareas que necesi-
tan de periodos de tiempo
mas largos, con el apoyo de
las naves espaciales de trans-
porte, algunas de las cuales
podran traer de regreso a la
Tierra diferentes muestras de
prueba.

Amazonas 2, otro
espanol en el
cielo

Si se cumple el calendario
previsto el satélite Amazo-
nas 2 debid ser lanzado a fi-
nales de septiembre en un
vuelo de un Ariane 5 ECA
desde el centro de lanza-
mientos de la ESA en Kou-
rou, en la Guayana Francesa.
Equipado con una carga util
de 64 repetidores (54 trans-
pondedores activos en banda
Kuy 10 en banda C), Amazo-
nas2 proporcionara una gama
completa de servicios de tele-
comunicaciones a Brasil y

América del Norte y del Sur.
Amazonas 2 es el cuarto sa-
télite construido por Astrium
para Hispasat y se basa en
una plataforma Eurostar
E3000, la méas reciente ver-
sion de la serie Eurostar. Este
satélite tiene un peso al lan-
zamiento de 5.450 kilogra-
mos, la potencia de su carga
util es de 12 Kw. y esta dise-
flado para una vida util de 15
afios. Amazonas 2 se unira a
los 16 E3000 ya en servicio y
Su posicion esta en una orbita
geoestacionaria a 61° Oeste,
junto al Amazonas 1, que vie-
ne utilizando 51 repetidores

en dicha posicion orbital des-
de 2004. Una gran parte de
su fabricacién se ha realizado
en Espafia. Asi, EADS CASA
Espacio ha sido la responsa-
ble de las antenas, que ten-
dran que asegurar la recep-
cion y transmision de sefiales
de comunicacién a tierra.
Thales Alenia Space Espafa
ha suministrado multiplexado-
res de entrada y equipos de
TCR en banda Ku, para el re-
petidor de comunicaciones,
encargado de filtrar y amplifi-
car las sefiales de comunica-
cion. Junto al satélite Amazo-
nas 2 también sera lanzado el
satélite militar aleman SAT-
COMBwW 2a.
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% Todos juntos a
Marte

n octubre partira hacia

Marte la sonda espacial
rusa Fobos-Grunt a bordo de
un cohete Zenit lanzado des-
de el Cosmoédromo de Baiko-
nur. Esta misién debera traer
de regreso a nuestro planeta
muestras del terreno de Fo-
bos, la luna marciana méas
grande, para ayudar a com-
probar la hipétesis de que la
vida en la Tierra tiene origen
en el espacio exterior, tal co-
mo ha declarado Lev Ze-
liony, director del Instituto ru-
so de exploraciones espacia-
les. "Enviaremos a Fobos
cultivos bacterianos para
averiguar si sobreviven o no
en las condiciones del frio y
la radiacion, es decir, si pue-
den viajar con meteoritos,
por ejemplo"”. Durante tres
afios de vuelo las bacterias
se expondran a bajas tempe-
raturas, vacio y rayos gam-
ma provenientes del Sol, es
decir, viajaran en condicio-
nes equiparables a las del
espacio exterior. Zeliony su-
brayé que el experimento
aportara luz a la llamada teo-
ria de la panspermia, hipote-
sis de que las "semillas" de
la vida permanecen esparci-
das por todo el Universo y
llegaron un dia a nuestro pla-
neta dando comienzo a la ul-
terior evolucion de organis-
mos vivos. También sera mi-
sion de la sonda concretar

las dimensiones y la forma
del satélite y cartografiar su
superficie. Con esta nave se-
ra lanzada conjuntamente la
sonda espacial china Ying-
huo-1 (que en chino significa
luciérnaga), la primera sonda
de este tipo creada por la po-
tencia comunista. Después
de décadas de trabajo de ex-
ploracion lunar China inicia
con esta mision la explora-
cion del planeta Marte e in-
gresa en otro selecto circulo
espacial, el “Club de Marte”,
en el que hasta ahora sélo
eran miembros Estados Uni-
dos, Rusia, Japon y la Agen-
cia Espacial Europea. Esta
mision constituye el primer
paso de la estrategia de Chi-
na de 3 pasos de explora-
cion de Marte y también sera
la primera vez que China re-
alice exploracion ambiental y
espacial planetaria extrate-
rrestre después del progra-

ma espacial tripulado y del
proyecto de exploracion de
la Luna. Otra mano tendida a
la cooperacion viene de un
antiguo contrincante. La NA-
SA, la agencia espacial esta-
dounidense, ha propuesto a
Roskosmos una misién con-
junta para enviar la primera
nave tripulada a Marte a par-
tir de 2035. La NASA asegu-
ra que la colaboracién inter-
nacional es fundamental pa-
ra el éxito de un proyecto de
tales dimensiones. Por ello la
NASA cree necesario com-
pletar el proyecto de la ISS y
efectuar nuevos vuelos tripu-
lados a la Luna para acumu-
lar experiencia y conocimien-
tos cientifico-técnicos. Rusia,
que posee la mejor experien-
cia en vuelos tripulados de
larga duracién, ya contaba
con sus propios planes para
enviar naves automaticas a
Marte a partir de 2015 y tri-

puladas méas adelante, pero
debido a la crisis econémica
mundial estos proyectos han
quedado congelados. Ade-
mas el director de la Agencia
Espacial Rusa (Roskosmos),
Anatoly Perminov, y el direc-
tor de la Agencia Espacial
Europea (ESA), Jean-Jac-
ques Dordain, han firmado
un acuerdo de cooperacion
en los proyectos ExoMars y
Fobos-Grunt. Otro acuerdo
podria ser alcanzado entre
ambas agencias antes de
que acabe el afio para lanzar
una sonda interplanetaria ha-
cia Mercurio con objeto de
estudiar la atmésfera de este
planeta. La mision, bautizada
como Bepi Colombo, esta
prevista para 2013. Es posi-
ble que la sonda sea instala-
da en el nuevo impulsor ruso
Soyuz ST y lanzada desde el
centro espacial de Kourou en
la Guayana Francesa. Mer-
curio es el planeta mas cer-
cano al Sol, y el segundo
més pequefio del sistema
solar. Su diametro es un
40% mas pequefio que la
Tierra y un 40% mas grande
que la Luna. Y mientras en
Marte sigue pasando el tiem-
po para dos investigadores
infatigables, los rovers de la
NASA Spirit y Opportunity.
Ambos viajeros han cumpli-
do ya los 2.000 dias marcia-
nos de misién cuando su vi-
da util se estimaba en tan
s6lo 90 soles o dias marcia-
nos (equivale a 24 horas y
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40 minutos aproximadamen-
te). Aunque ya muestran 16-
gicos y evidentes muestras
de fatiga y de desgaste toda-
via son capaces de continuar
con sus investigaciones cien-
tificas por la superficie del
planeta rojo. Desde sus res-
pectivos amartizajes en ene-
ro de 2004, Spirit ha recorri-
do casi 10 kilémetros y Op-
portunity cerca de 20. Entre
ambos han enviado a la Tie-
rra mas de un cuarto de mi-
lI6n de imagenes de Marte.

Pérdida lunar de
la India

La primera mision espacial
a la Luna de India fracasé
después de que la Organiza-
cion India de Investigacion
Espacial (ISRO) anunciara
que se ha perdido el contac-
to con Chandrayaan-1, la
sonda lunar lanzada en octu-
bre pasado. "La mision se
termind definitivamente. He-
mos perdido el contacto con
la nave", confirmé el director
del proyecto Mylswamy An-
nadurnai tras corroborarse
que el contacto por radio se
habia perdido por el 'Deep
Space Network' (red de ante-
nas parabdlicas que permi-
ten la comunicacion con las
sondas interplanetarias) y
que todos los intentos por
restablecer los contactos ter-

minaban en fracaso. La mi-
sién, cuyo presupuesto as-
cendia a 80 millones de do-
lares se inici6 el pasado 22
de octubre con el lanzamien-
to del satélite Chandrayaan-
1, sonda que entré en el es-
pacio lunar el 4 de noviem-
bre y que posteriormente
lanzé una sonda que logré
alunizar el 14 de noviembre,
un éxito sin precedentes del
programa espacial indio ini-
ciado en 1963. Hasta el mo-

mento en que se perdio el
contacto Chandrayaan-1 ha-
bia completado 312 dias en
Orbita en los que realizo
3.400 vueltas en torno a la
Luna. Durante este tiempo,
los instrumentos a bordo de
la sonda acumularon una in-
gente cantidad de valiosa in-
formacion sobre la composi-
cion y caracteristicas de la
superficie lunar y cumplié la
mayor parte de los objetivos
propuestos por los responsa-
bles del programa lunar in-
dio, segin ha informado IS-
RO. Los once aparatos cien-
tificos instalados en
Chandrayaan-1 y construi-
dos en distintos paises per-
mitiran elaborar un pormeno-
rizado atlas de la superficie
lunar y efectuar el radioson-
deo de la Luna en busca de
metales, agua y helio-3. Con
Chandrayaan-1, el primer in-
genio espacial indio lanzado
més alla de la oOrbita terres-
tre, India pretende hacer
frente en la carrera espacial
a sus competidores asiati-
cos, China y Japon. Para cu-

rar las penas por su pérdida
el presidente de ISRO, G.
Madhavan Nair, ha comuni-
cado que su pais acometera
un programa para enviar una
mision al planeta Marte entre
2013y 2015.

Breves

% Lanzamientos Octubre 09

?? - Vuelo inaugural del Falcon 9
estadounidense.

?? - Unamsat 3 en un Dnepr 1.
?? - Lapansat 2 en el segundo
Dnepr 1 del mes.

?7? - Bluesat en el tercer vuelo
del Dnepr 1 ruso en octubre.

?? - Katysat 1/Kiwi-
Sat/Atmocube/Cubesat-
RAFT/Funsat/UCISA de nuevo
en un Dnepr 1.

?7? - Electro-L N1 a bordo de un
Zenit 2-Fregat ruso.

?? - Intelsat 15 en un vector Ze-
nit 3SLB.

?? - Condor E en un cohete Stre-
la.

?7? - Shi Jian 9 en un vector CZ-
2D2 de China.

01 - Soyuz TMA-16 Soyuz FG
(Vuelo 20S a la ISS).

06 - Phobos-Grunt/Ying Huo 1
en el cohete Zenit 3F (Mision
Phobos Sample Return de Rusia
y Mars Orbiter de China)

06 - Worldview 2 en un vector
Delta 2 estadounidense.

14 - Intelsat 14 en el Atlas 5.

15 - Progress M-3M Soyuz U
(Mision 35P ala ISS).

18 - GPS 2F F-1 a bordo de un
Delta 4M estadounidense.

20 - NSS-12/Thor 6 en un Ariane
5 ECA europeo.

21 - TanDEM-X en el tltimo
Dnepr 1 de este mes.

22 - SBSS-1 en un Minotaur 4.
31 - Vuelo de prueba del Ares |-
X.
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\V/ Relevos en el verano

En ocasiones he comentado como el intenso quehacer
diario del CG de la OTAN suele disminuir en el mes de agos-
fo. Sin embargo, en los ultimos afios la calma veraniega se
ha visto interrumpida por acontecimientos que han obligado a
activar los mecanismos previstos para situaciones de excep-
cion y a convocar con urgencia reuniones del Consejo del
Atlantico Norte (CAN) a distintos niveles. Lo ocurrido en
agosto de 2008 con ocasion de la crisis en Georgia es un
ejemplo de ese tipo de situaciones. Por el contrario, se sabia
de antemano que agosto de 2009 iba a ser un mes de activi-
dad excepcionalmente intensa.

En el Panorama anterior se comentaban las numerosas
visitas que el Sr. Jaap de Hoop Schaffer habia realizado du-
rante los meses de mayo y junio. El SG continué con su re-
cargado calendario durante el mes de julio, asistiendo el dia
13 a la celebracion del Dia del Mar del Consejo del Atlantico
Norte y del Comité Militar que tuvo lugar en Rota, Espana.
Pocos dias después la OTAN era la invitada de honor en la
celebracion de la Fiesta nacional de Bélgica, el 21 de julio.
Con motivo de esa invitacion se instalo la llamada “NATO Vi-
llage” para presentar al publico belga las actividades de una
alianza que desde 1966 tiene su sede en Bruselas. En el
trascurso de una visita a la villa, el SG se sinti6 indispuesto
y tuvo que ser ingresado en un hospital donde se le eliminé
un pequeno trombo. El Sr. de Hoop salio del hospital el 27
de julio totalmente recuperado, el dia 29 se despidié del per-
sonal del CG de la OTAN y el 30 de julio fue su ultimo dia
como SG en la sede de la Alianza. El lunes 2 de agosto ocu-
po su puesto como Secretario General y Presidente del Con-
sejo del Atlantico Norte el Sr. Anders Fogh Rasmussen. El
Sr. Rasmussen en sus primeras palabras tras su toma de
posesion, dedico especial atencion a la situacion en Afganis-
tan y a las relaciones OTAN-Rusia. La presencia de un nue-
vo SG ha supuesto al menos un cambio de estilo. Por otra
parte, el Sr. Rasmussen deseaba tomar contacto lo antes
posible con el CG y con los temas mas trascendentales de

El Secretario General con el general Craddock y el almirante

Stavridis, SACEUR saliente y entrante respectivamente, al co-

mienzo del acto de relevo celebrado en Mons el dia 2 de julio de
09.

Foto: OTAN

El Sr. Jaap de Hoop Scheffer se despidio del CG de la OTAN el
30 de julio de 2009 rindiendo homenaje a los caidos en opera-
ciones lideradas por la OTAN.

la Alianza. Es conocido por todos que durante muchos me-
ses la mayor preocupacion de los aliados habia sido la situa-
cion en Afganistan, la preparacion de las elecciones presi-
denciales y provinciales en ese pais y su realizacion de la
forma mas libre y democratica posible. Consecuente con
esa preocupacion el nuevo SG se traslado el dia 5 de agos-
fo a Afganistan donde se entrevisto con el presidente Karzai
y recorrié diversos destacamentos aliados incluyendo una vi-
sita a Kandahar. Las elecciones del 20 de agosto se consi-
deraban de una importancia trascendental para el futuro del
pueblo afgano y un reto para la OTAN. No seria justo com-
parar esas elecciones con las que se desarrollan en los pai-
ses de tradiciéon democratica. Sin embargo, pese a la terri-
ble presion terrorista de los enemigos de la libertad y de la
democracia, las elecciones se desarrollaron en gran parte
del pais con relativa normalidad y la participacion, aunque
menor de lo esperado y deseado, se considera aceptable
dadas las circunstancias. Tanto en el CG de Bruselas como
en el del Mando de Operaciones en Mons y especialmente
en el de ISAF se siguio todo el proceso electoral con la ma-
xima atencion tras haber colaborado con el gobierno afgano
en su preparacion y desarrollo. EI SG de la OTAN emitio un
comunicado el mismo dia 20 valorando positivamente el de-
sarrollo de la jornada electoral y la valentia de los afganos
que acudieron a votar.

En relacién con Afganistan es también oportuno mencionar
la visita que el almirante di Paola, presidente del Comité Mili-
tar, realiz6 a Pakistan del 7 al 10 de julio pasado. La visita se
realizé por invitacion del general Kayani, jefe del Estado Ma-
yor pakistani. El almirante y su delegacion intercambiaron im-
presiones con las mas altas autoridades militares del pais so-
bre las relaciones de ISAF con las fuerzas armadas pakista-
nies y sobre la situacion en la zona fronteriza.

La llegada de un nuevo SG no fue el tnico cambio produci-
do el pasado verano en puestos de maxima responsabilidad
de la Alianza. Los relevos en la Jefatura del Mando de Ope-
raciones y en la del Mando de Transformacion, los dos man-
dos supremos aliados, se produjeron respectivamente en ju-
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lio y septiembre pasados. En efecto, el puesto de Comandan-
te Supremo Aliado en Europa (SACEUR) y Jefe del Mando
de Operaciones fue asumido por primera vez por un marino,
el almirante James Stavridis de los EE.UU. de América, el 2
de julio pasado. Poco después, el 29 de julio, se anuncio que
el 9 de septiembre se haria cargo del Mando de Transforma-
cion el general francés Stéphane Abrail. Por su parte, el ge-
neral Stanley McChrystal tom¢ el mando de ISAF el pasado
15 de junio. La lista de relevos también incluye el producido
el 20 de julio en la jefatura del Cuartel General Conjunto de
Lisboa.

Por primera vez en la historia de la OTAN, en el plazo de
tres meses han cambiado el SG, los jefes de los dos mandos
supremos y los de otros dos mandos claves en la situacion
actual. Deseamos a los recién llegados el maximo éxito en el
desemperio de sus cometidos y esperamos que el retorno de
militares franceses a todas las estructuras contribuya a la
consecucion de la trasformacion que se esta llevando en la
organizacion y procedimientos de nuestra joven dama de se-
senta anos.

A4
\%

El protocolo castrense tiene en la OTAN un caracter pecu-
liar dada la multinacionalidad de los érganos militares de la
Alianza. En el CG de la OTAN en Bruselas los relevos dentro
del Estado Mayor Internacional e incluso los del Presidente
del Comité Militar se realizan de una forma muy sencilla sin
formaciones ni paradas militares. Las tomas de posesion y
relevos en las representaciones militares en el CG de Bruse-
las se desarrollan con igual discrecién y sobriedad. Los cuar-
teles generales del Mando de Transformacion y del Mando
de Operaciones celebran los relevos con ceremonias milita-
res en las que participan personal de las distintas naciones
aliadas presentes en el mando. De manera semejante se re-
alizan los relevos en los mandos de segundo nivel como el
Mando Conjunto en Lisboa.

Tomas de posesion

El nuevo Secretario General Sr. Rasmussen conversa con el em-
bajador de Esparia antes de presidir su primera reunion del Con-
sejo del Atldntico Norte. Bruselas, 4 de agosto de 2009.

Foto: OTAN

El Sr. Rasmussen en una conferencia de prensa con el general
McChrystal comandante de ISAF, durante su primera visita ofi-
cial a Afganistdn el 6 de agosto de 2009.

El almirante James Stavridis se hizo cargo como SACEUR
de la jefatura del Mando de Operaciones el dia 2 de julio de
2009. El Sr. de Hoop Scheffer presidié la ceremonia del rele-
vo, en el transcurso de la cual el SG recogio el guion de
SHAPE de manos del general John Craddock, SACEUR sa-
liente, y se lo entregd al almirante Stavridis como senal de su
nueva responsabilidad. EI almirante Stavridis es el decimo-
sexto oficial general norteamericano que tiene ese cargo y el
primer marino que lo hace. El puesto de SACEUR se cred en
1951 siendo el primero en ocuparlo el general Eisenhower.
SACEUR es responsable ante el Comité Militar, la mas alta
autoridad militar de la Alianza, de la direccion y conduccion
general de las operaciones lideradas por la OTAN. El almi-
rante Stavridis, en su condicion nacional, es ademas el nue-
vo Comandante del Mando de los EE.UU. en Europa. Como
SACEUR ejerce su mando desde el Cuartel General Supre-
mo Aliado en Europa (SHAPE) en Casteau, cerca de Mons,
Bélgica.

La Jefatura del Mando Conjunto de Lisboa fue asumida el
20 de julio de 2009 por el general Stoltz, el primer militar fran-
cés que ocupa un puesto de mando en la estructura militar
permanente de la OTAN desde 1966. Al acto, presidido por el
almirante Stavridis, asistio el ministro de Defensa portugués y
otras autoridades civiles y militares. El general de division del
Ejército del Aire Manuel Mestre Barea se hizo cargo el 11 de
septiembre de la jefatura del Estado Mayor del citado mando.
Desde aqui damos la enhorabuena al general Mestre y esta-
mos seguros que desempenara con gran acierto las obliga-
ciones de su nuevo cargo.

El relevo del general norteamericano Mattis por el general
francés Abrail se produjo el 9 de septiembre en la sede del
Cuartel General del Mando de Transformacién en Norfolk
(Virginia), los Estados Unidos. La trascendencia de este rele-
vo va mucho mas alla del cambio de personas pues es la
prueba mas destacada de la nueva relevante postura de
Francia en la estructura militar de la Alianza. Creo que esa
nueva postura y otros cambios recientes permiten afirmar
que estamos en la practica ante una renovacioén profunda de
la OTAN.
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FraNncisco J. BRIONES Ruiz
Teniente Coronel de Aviacion

na vez mas el Ala 31 ha partici-
U pado en una misién Open Skies,
una interesante cooperacion in-
ternacional a partir de un acuerdo fir-
mado en Helsinki en el afio 1992, me-
diante el cual los paises signatarios se
comprometen a autorizar vuelos de
observacion sin restricciones dentro
de sus fronteras, con el fin de permitir
una maxima transparencia en
cualquier actividad nacional. Es-
te tratado segtin su propia defini-
cién permite un mutuo conoci-
miento y aumento de la confian-
za, dando a todos los paises
participantes, independientemen-
te de su tamafio, un papel direc-
to, recopilando informacién
acerca de fuerzas militares y ac-
tividades que éstas llevan a cabo.

La primera misién de este afio
se llevé a cabo sobre territorio
ucraniano durante la semana del
23 al 27 de marzo, operando el
Hércules del Ala 31 desde las ins-
talaciones que la Fuerza Aérea
ucraniana posee en el aeropuerto inter-
nacional de Boryspil, situado a unos 30
kilémetros de la capital, Kiev.

Esta misidn requiere un planea-
miento previo de las rutas, estudiadas
por la UVE (Unidad de Verificacién
Espaiiola) y coordinadas con las tripu-
laciones a efectos de mantenimiento
de altitudes, radios de viraje, ejes de
pasada etc, asi como una preparacion
especifica de la aeronave para reali-
zarla. Esta consiste en la instalacion
de un pod (sistema COPS) equipado
con camaras fotograficas bajo el plano
izquierdo, en el lugar correspondiente
al depdsito externo, asi como la confi-
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guracién de la cabina de carga, dotdn-
dola de las consolas necesarias para la
operacion de los equipos y de unos
pallets de asientos para adecuarlo a las
necesidades y proporcionar mayor co-
modidad a los miembros del equipo,
compuesto al menos por un especialis-
ta en el manejo de camaras KS-87 y
otro especialista en procesado y dupli-

cado fotografico, necesarios para ga-
rantizar el desarrollo de la mision.

El T-10 parti6 de Torrején hacia la
Base Aérea de Melsbroek en Bruselas
el dia 20 de marzo. Esta Base es la se-
de del 15th Wing Air Transport belga,
unidad que opera el C-130 en ese pais.
En concreto el 20th Squadron, cuenta
con 10 unidades. Una vez alli, se pro-
cedid a la instalacion del citado pod,
siempre bajo la supervision de los
miembros de la tripulaciéon.

El dia 23 se despegd con el pod ins-
talado y con indicativo Open Skies, ha-
cia la base aérea de Pardubice en la Re-
publica Checa, donde se recogi6 al

equipo Open Skies checo, dentro del
cual se encontraba el Misssion Com-
mander de la mision. Tras la llegada a
dicha base y la recepcion, se procedié
directamente a la sala de briefing para
realizar las presentaciones, prevision
meteoroldgica, briefing ATC, seguri-
dad de vuelo y todas las coordinaciones
necesarias entre los miembros del equi-
po. En esta ocasién ademds de los
miembros checos y espaiioles, se
cont con la presencia de dos ofi-
ciales de intercambio, uno eslova-
co y otro polaco. Ademads de ulti-
mar detalles relativos al vuelo, se
comentaron aspectos relacionados
con la estancia en Ucrania.

Al dia siguiente se volo hacia
Kiev, donde, una vez mas, se pro-
cedi6 a las presentaciones y se co-
ordinaron detalles. Se comunicé
el Plan de Misién y las rutas pro-
puestas a los miembros de la
Fuerza Aérea ucraniana y se dio
el briefing meteorolégico con la
prevision para la semana en que
se operaria. Inicialmente era poco hala-
giiefia debido a un frente que invadirfa
toda Europa del este. En base a estos
datos y dada la necesidad de operar en
visual y con la minima nubosidad, se
determind el jueves como el dia mas fa-
vorable para realizar la misién. Una vez
posicionados, el pais observador dispo-

ne de 96 horas para llevarla a cabo.
Hasta el dia previo al vuelo el traba-
jo por parte de los miembros del equi-
po Open Skies consistié en coordinar
los tltimos detalles con la Fuerza Aé-
rea ucraniana una vez decidido final-
mente cudl de las rutas propuestas se
iba a realizar sin restricciones, solo de-
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pendiendo del tiempo en vuelo y de las
condiciones meteoroldgicas. Se da un
briefing de seguridad ante una even-
tual emergencia y se comentan ligeras
modificaciones en los procedimientos.

La tripulacion realiza un estudio ex-
haustivo de dicha ruta: cdlculo de com-
bustible, altitudes de seguridad, zonas
prohibidas
y peli-
grosas 'y
cdlculo de radios de viraje
para evitar penetrar en las
fronteras de los paises colin-
dantes, Bielorrusia, Polonia y
Moldavia, puesto que la ruta en al-
gunos casos queda muy proxima a
ellas. Asimismo, el navegante intro-
duce en la base de datos los puntos de
la ruta a sobrevolar.

Por parte de los miembros de la
Fuerza Aérea ucraniana y tras la aper-
tura de los sensores a bordo del avidn
que venian tapados durante los vuelos
de transito, se procede a la inspeccion
de los mismos para comprobar que
cumplen los requisitos de lo pactado
en el acuerdo. Tras esta inspeccion y
para llevar a cabo el vuelo, el Mission
Commander y el pais sobrevolado de-
ben mostrar mutua conformidad, sien-
do posible a peticion de una de las
partes, realizar previamente a la mi-
sién un vuelo de demostracién que en
este caso no fue necesario.

El dia de la mision, embarcaron en
el C-130 los miembros del equipo, asf
como los de la Fuerza Aérea ucrania-
na, que supervisan algunos aspectos
del vuelo y asesoran en lo que se pu-
diese necesitar. A la cabina de vuelo
de nuestro avién se incorpora un ofi-
cial navegante ucraniano, especialidad
dentro de su Fuerza Aérea. Tras el des-
pegue y una vez librada la frecuencia
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de aproximacién Kiev, se contac-

ta con la agencia de control mi-

litar Ucraniano, similar al Con-

trol Aéreo Operativo del que

se dispone en Espana. Es en

ese momento cuando se hace

cargo de las comunicaciones el na-
vegante, limitdndose la tripulacién a
seguir la ruta establecida con el FMS.
A requerimiento de la UVE, el 90% de
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Ultimando detalles justo antes del vuelo.

la ruta se vuela a una altitud de 10.000
pies MSL y a una velocidad de 220
KIAS. El estudio de los radios de vira-
je y anticipaciones es esencial para re-
alizar las fotografias adecuadamente
ya que las camaras requieren que el
avion se encuentre en vuelo recto y ni-
velado. En esencia, se trata de sobre-
volar cada uno de los puntos de la ruta
con el eje establecido de pasada y con
planos nivelados, en cada tramo. 15
segundos antes de cada punto de acti-
vacion de sensores, el navegante da el
aviso correspondiente a los operadores
de la consola para activar los sensores.

La duracién del vuelo realizado fue
de cinco horas aproximadamente, reco-
rriendo el pais en sentido antihorario,
sobre 10.000 pies de altitud. Como cu-

riosidad se pudo contemplar desde el
aire la central nuclear de Chernobyl y
el encofrado que cubre sus reactores,
asi como el aerddromo de Lviv, donde
el 27 de julio de 2002, en el transcurso
de una exhibicion aérea se produjo el
accidente de un Sukhoi SU-27 que cos-
t6 la vida a 84 personas, lugares triste-
mente marcados por la tragedia. Pese a
que las nubes entorpecieron en ocasio-
nes el trabajo de las cdmaras, todo el
equipo estuvo de acuerdo en que el de-
sarrollo de la misién fue plenamente
satisfactorio y la experiencia enriquece-
dora para todos los participantes.
Resumiendo, el tratado Open Skies
ofrece a los 34 paises participantes, la
obtencién de informacién de forma
abierta, permitiendo a los paises sig-

natarios la maxima transparencia en
el interior de las fronteras de los de-
mds paises. El Ala 31 participa acti-
vamente en este tipo de misiones, rea-
lizando normalmente unas 2 misiones
al afio, principalmente en paises de
Europa del Este. Asimismo supone
una extraordinaria oportunidad para
trabajar codo a codo con miembros de
otras fuerzas aéreas.

EL POD COPS (C-130 OPEN
SKIES POD SYSTEM)

El grupo de usuarios del pod COPS
estd compuesto por diez paises, Bélgi-
ca, Canada, Francia, Grecia, Italia, Lu-
xemburgo, Holanda, Noruega, Portugal
y Espafia. El sistema estd disefiado para
ser montado en una aeronave tipo C-
130H y no requiere ninguna modifica-
cién permanente al avién, no afectando
a las caracteristicas de vuelo de éste.

Los sensores incluidos en el pod son
cuatro cdmaras de focal fija: una
KS116 panordmica, y tres KS87B (una
vertical y dos en oblicuo) todas ellas
con pelicula de 5 pulgadas, ademads de
dos videocamaras SEKAI, una en ver-
tical y otra apuntando en direccién de
vuelo con capacidad de zoom para
mantener a los operadores de sensores
siempre orientados m
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: COMO

En un mundo que sigue cambiando drasticamente, los gobiernos buscan cada vez méas alcanzar sus objetivos
vitales cooperando con empresas de tecnologia avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas
que consigan sus objetivos es una cuestion de como sean. Y es el como lo que marca toda la diferencia.

’ lockheedmartin.com/how LOCKHEED MARTIN E %

We never forget who we’re working for




Royal International

4

I

ALEJANDRO AFONSO Luis
Fotografias: Edilia Luis

(RIAT), es un festival aéreo que

se celebra cada verano en la Ba-
se Aérea de Fairford (Reino Unido),
y es considerado como el mayor fes-
tival aéreo de cardcter militar del
mundo. Para hacernos una idea de las
dimensiones del evento, basta repasar
algunos de los datos de la edicién de
este afio, teniendo en cuenta que ha
sido un afio dominado por una situa-
cién de crisis econémica. En 2009
han participado 269 aeronaves (inclu-
yendo exposiciones estdticas y exhi-
biciones dindmicas) pertenecientes a
22 naciones, la exhibicion dinamica
ha tenido una duracién de unas 7 ho-
ras y media diarias, y han asistido
unas 160.000 personas

E I Royal International Air Tattoo
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entre los dos dias del fin de semana.
La duracién real del RIAT son seis
dias, ya que ademds del fin de sema-
na, de miércoles a viernes se permite
a los aficionados el acceso a determi-
nados recintos (previo pago de una en-
trada), desde donde pueden verse las
llegadas y ensayos de los diferentes
participantes, y lo mismo sucede el lu-
nes para contemplar las salidas. La
edicién de este afio ha estado en gran
medida dedicada a la celebracion del
60 aniversario de la Organizacién de
Tratado del Atlantico Norte (OTAN).
En el presente articulo repasaremos

lo acontecido en esta
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edicién, cuyo punto cul-
minante tuvo lugar du-
rante el fin de semana
del 18 y 19 de julio.

NOVEDADES Y
DECORACIONES
ESPECIALES

Al contrario que en
otras ediciones, la partici-
pacién de aviones “exdti-
cos” o novedosos ha sido
bastante reducida. Pudie-
ron verse dos prototipos de
la Pilatus PC-21, y uno de
los prototipos del entrena-
dor avanzado Aermacchi
M-346, asi como uno de los
nuevos entrenadores Hawk
Mk128 de la Real Fuerza
Aérea britanica (RAF), es-
tando también presente en la
exposicion estdtica una ma-
queta a escala real



de un Vehiculo Aéreo no Tripulado
(UAV) Global Hawk. El sabado, uno
de los prototipos del Nimrod MRA4,
el futuro avién multimisién de patru-
lla maritima de la RAF, tomé parte
en la exhibicién dindmica. Otros dos
participantes destacados fueron el
Rafale, que volé por primera vez en
el RIAT este afio, y un Hercules de la
Fuerza Aérea de Argelia, en lo que
fue la primera participacién del pais
norteafricano en este evento.

Algo que si estuvo a la altura de
otras ocasiones fue la presencia de
aeronaves con decoraciones especia-

les, de las que habria que destacar: un
C-295 de la Fuerza Aérea brasileiia,
cuyo fuselaje estaba cubierto con
imagenes representativas del simbolo
del escuadrén que lo opera (un peli-
cano), un F-16MLU de la Fuerza Aé-
rea holandesa, cuyo timén de cola te-
nia una imagen de un tigre que lo cu-
bria por completo, un Hércules de la
Fuerza Aérea jordana, que lucia una
imagen de la Tesorerfa de la antigua
ciudad de Petra que le cubria todo el
timén de cola, un Lynx de la Aerona-
vale francesa tenia una interesante
decoracion con diferentes dibujos y
emblemas para conmemorar su re-
ciente despliegue en el Libano. El
tnico Phantom presente este afio, un
RF-4C de la Fuerza Aérea griega, lu-
cia una vistosa decoracion para con-
memorar el 50 aniversario de este
mitico avién de combate, y para fi-
nalizar, nombrar el F-16MLU

del equipo de exhibicién

de la Fuerza
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Aérea de Holanda, que este afo ha pa-
sado a estar decorado en negro y dos
tonos de naranja.

EXPOSICION ESTATICA

La Fuerza Aérea de Estados Unidos
(USAF) fue la protagonista de la ex-
posicion estdtica, en la que se incluian
6 Hercules, 3 de ellos de operaciones
especiales, un transporte C-17, dos
bombarderos, un B-52H y un B-1B
(mas otro B-52H que particip6 en la
exhibicién dindmica), dos cisternas,
un KC-135R y un KC-10, un T-43A
(Boeing 737-200) y 6 cazas de comba-
te, dos A-10A, un F-15C, un F-15E y
dos F-16CG. Uno de los F-16s lucia
tres estrellas correspondientes al derri-
bo de otros tantos J-21 Galeb, durante
las operaciones de patrulla aérea sobre
los cielos de la antigua Yugoslavia.

La RAF como anfitriona, incluyo
al menos un ejemplar de casi todos
los modelos que tiene en servicio, de
los que podriamos destacar un avién

de alerta temprana (AWACS) E-
3D, un cisterna VC-10,
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B-52H perteneciente
a la 2nd Bomb Wing

un transporte C-130K, un avién de
patrulla maritima Nimrod MR2, un
Tornado GR4, un Tornado F3, un
Typhoon, un Harrier GR9, helicépte-
ros Puma, Merlin, Chinook, Sea King
y un largo etcétera.

Del resto de paises participantes,
ademds de lo comentado en el aparta-
do anterior, podriamos destacar, entre
muchos otros, la presencia de un
AWACS E-3A de la OTAN, un heli-
coptero EC725 Caracal y dos Mirage
F-1 del Armee del Air (Fuerza Aérea
francesa), y un BAC 1-11 de la Fuer-
za Aérea de Oman.

EXHIBICION DINAMICA

El programa de vuelos incluia una
gran variedad de aeronaves y equipos
de demostracion, que hicieron las de-
licias del publico asistente. La meteo-
rologia estuvo bien durante el sdbado,
sin embargo, el domingo se caracteri-
z6 por una gran inestabilidad, donde
se sucedian claros y periodos de poca
visibilidad e intensas lluvias en inter-

de la USAF durante

su exhibicion
de vuelo.

Prototipo del Nimrod MRA4 de BAE Systems, elevdndose

tras una aproximacion a la pista.

valos de tiempo muy reducidos, lo
que provocé que algunos participan-
tes que despegaban a realizar su exhi-
bicién con buen tiempo, se vieran for-
zados a suspenderla o a reajustarla en
funcién de las condiciones.

De destacar la exhibicion del Das-

Los siempre espectaculares Red Arrows de la RAF

en una de sus formaciones cerradas.

sault Rafale B frances, muy dindmi-
ca, demostrando la gran agilidad y
potencia que posee el caza galo. Lo
mismo podriamos decir de las dos
exhibiciones del SAAB Gripen, una
de la Fuerza Aérea sueca y la otra de
la hingara, en ambas se pudo apre-




Este C-130 Hércules

de la Fuerza Aérea de Argelia

[ue de los visitantes destacados,

ya que marco la primera participacion
de esta ultima en el Air Tattoo.

El Boeing 757-200 de la Fuerza Aérea de Nueva Zelanda
hizo una magnifica exhibicion de vuelo, demostrando

ciar su agilidad y aceleracion, siendo
la hingara mucho mds dindmica y
agresiva. Si las demostraciones del
Rafale y el Gripen se caracterizaron
por aceleracion, las exhibiciones de
los F/A-18C Hornet de las Fuerza
Aérea suiza y de la Fuerza Aérea fin-

lo que un avion de linea es capaz de hacer.

landesa, lo hicieron por demostrar la
excelentes cualidades de maniobra a
bajas velocidades. Particularmente
impresionante resulta la exhibicién
del caza suizo, que estd equipado con
el software de control de vuelo del
Superhornet y ejecuta algunas manio-

bras que parecen propias de un caza
con motores vectoriales. El Eurofigh-
ter Typhoon de la RAF no podia fal-
tar a la cita, y el ruido y la potencia
de sus impresionantes motores
EJ2000 se encargaron de que no pa-
sara desapercibido, llevando a cabo
una excelente demostracion de las ca-
pacidades de maniobra y aceleracion
del Typhoon. Entre los participantes
se incluia el equipo de exhibicion de
la Fuerza Aérea holandesa con su F-
16MLU, aunque no destacé tanto co-
mo en otras ocasiones.

Los Blue Eagles son el equipo de
exhibicién de helicopteros del ejército
britdnico y estd formado por dos heli-
copteros, un Lynx AH7, cuyas manio-
bras de acrobacia aérea parecen mas
propias de un avién, y un Apache
AH1. Durante su vuelo ambos heli-
copteros se suceden mostrando cada
uno de ellos lo que son capaces de ha-
cer. Sin embargo, quizés la exhibicién
de helicopteros mds impresionante
haya sido la llevada a cabo por el Chi-
nook de la RAF, que literalmente “re-

Esta magnifica instantdnea
muestra los instantes finales
de la exhibicion de

los Frecce Tricolori,

donde el avion niimero 10
pasa bajo la bandera italiana
que forman los nueve aparatos
restantes del equipo.
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La USAF fue la gran protagonista de la exposicion estdtica,
entre sus muchas contribuciones estaba esta linea formada por
cuatro aviones transporte Hércules de diferentes versiones

y unidades procedentes de Europa y Estados Unidos.



Despegue del Hawk T1 para realizar su exhibicion
de vuelo. Notese la decoracion que le ha sido aplicada a los
Hawk del equipo de exhibicion individual de la RAF .

subcontratada por las diferentes ramas
de las fuerzas armadas britdnicas y de
otras naciones de la OTAN para reci-
bir entrenamiento de guerra electréni-
ca) y por 4 Hawk. Su exhibicién inclu-
ye una recreaciéon de cémo simulan el
ataque a un buque de guerra, donde los
Hawk hacen el papel de misiles y los
dos Falcon 20 de avién lanzador.

La estrella del festival fue el bom-
bardero Avro Vulcan B2, un avién
que ha sido construido y puesto en
vuelo gracias a las contribuciones
econdémicas de los aficionados y
amantes de la aviacion a lo largo y
ancho de todo el pais. Su exhibicion
fue impresionante, sobre todo el des-
pegue, donde nada més separarse del

Saab Gripen

de la Fuerza Aérea

de Hungria ejecutando
un giro cerrado

a la izquierda.

Detalle del timon

de cola de

un F-16MLU

del escuadron 313

de la Fuerza Aérea
de Holanda, que
lucia esta decoracion
para celebrar los 55
aiios de su unidad.

suelo inicia una trepada que culmina
con un giro a la derecha, que en el
domingo, dejo al bombardero volan-
do invertido durante unos segundos.
Si ver volar a este mitico avién mili-
tar es ya un lujo, verle maniobrando a
baja altura, resulta memorable.

EL EJERCITO DEL AIRE
EN RIAT 09

El Ejército del Aire participa habi-
tualmente en el Air Tattoo, y este afio el
equipo de exhibicion del Ala 12 se en-
carg6 de llevar los colores de Espaia a
los cielos de Fairford. Un C-295 del Ala
35 se ocupé del soporte de los cazas es-
panoles, llegando algunas horas antes
que ellos. Una vez finalizada su mi-
sién, se desplazé a la zona estética y es-
tuvo expuesto durante el fin de semana.
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Impresionante

trepada del Typhoon

de la RAF, notese que
no volo la exhibicion

en configuracion limpia,
sino con un tanque

de combustible ventral.

El Ala 12 envié dos EF-18M que
llegaron a Fairford el jueves, llevan-
do a cabo un ensayo el viernes. A pe-
sar de la meteorologfa, el piloto espa-
ol realiz6 una fantdstica tabla baja,
que recibié muy buenas criticas de
los aficionados congregados. El sdba-
do el Hornet espafiol tuvo el honor de
abrir la exhibicion dindmica del festi-
val, y lo hizo a lo grande, el nuevo
software de control de vuelo ha per-
mitido al equipo incorporar nuevas
maniobras, en concreto dos toneles
con alto dngulo de ataque, uno de
ellos ejecutado justo antes de comen-
zar un Immelmam. La pasada a gran
velocidad fue también particularmen-
te impresionante, sobre todo por el
sonido que generd y por la nube de
condensacién que se formé en la par-
te superior del avion. La tabla la ce-

F-16MLU del equipo

de exhibicion individual

de la fuerza aérea holandesa

con sus nuevos colores, llevando

a cabo un tonel lento con “todo fuera”.

EF-18M

del Ala 12
pilotado por

el Capitan Porras
de la Huz durante
su fantdstica
exhibicion.

En esta imagen
vemos como

el caza sube

a mdxima potencia

tras realizar
un “touch & go”.

Las ya cldsicas lineas del mitico Phantom
siempre triunfan, mds aiin cuando lleva

una decoracion como la de este RF-4C

de reconocimiento de la fuerza aérea griega.

rrd con un espectacular “touch &
go”. El domingo, la meteorologia
oblig6 al piloto a volar la tabla baja,
que resultd, a pesar de la escasa visi-
bilidad y la lluvia, o gracias a ella,
tan espectacular como la tabla alta
del dia anterior. La actuacién del pi-
loto espafiol a lo largo del fin de se-
mana fue muy bien acogida por los
exigentes aficionados del Air Tattoo,
y para muchos fue una de las mejores
de la edicion de este afio.

A pesar de la crisis econdmica y de
las dudas surgidas tras la suspensioén
de la edicién del Air Tattoo del afio
pasado, la organizacidn se las ha
arreglado para llevar a cabo un mag-
nifico festival aéreo m
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Premios «Revista de Aerondutica y Astronautica»
de Fotogratia 2009.
Con el patrocinio de INDRA

.

Revista de Aerondutica y Astrondutica convoca su
concurso fotogréfico para el presente afio 2009.

Bases del concurso:

1.— Se concederdn premios por un total de 7.000
euros, distribuidas de la siguiente forma:

— Un premio a la “mejor coleccién” de 12 fotografi-
as, dotado con 2.000 euros.

— Un premio a la “mejor fotografia”, dotado con
1.200 euros.

— Un premio a la fotografia sobre “mejor avién en
vuelo”, dotado con 900 euros.

— Un premio a la fotografia que capte la mejor es-
cena de “interés Humano”, dotado con 900 euros.

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno.

El fallo del jurado se anunciard en la Revista de Ae-
rondutica y Astrondutica correspondiente al mes de

abril del afio 2010.

2.— Al concurso deberan presentarse fotografias en
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de
tema aerondutico, valoréndose especialmente las desa-
rrolladas verticalmente para su posible utilizacién como
portada de Revista de Aerondutica y Astrondutica.

Las colecciones estardn compuestas por un minimo
de 12 y un méaximo de 15 fotografias, numeradas se-
cuencialmente (01 a 12 6 15) y seguido del titulo, si
se le quiere dar, y, preferentemente, con alguna rela-
cién entre ellas (por el tema, aeronave, accién, ejerci-
cio, exhibicién, efc.).

3.- Los trabaijos se remitiran en sobre cerrado al Di-
rector de Revista de Aerondutica y Astrondutica, calle
de la Princesa nimero 88 bis bajo, 28008 Madrid,
consignéndose en el mismo “Para el Concurso de Fo-
tografias”.

Las diapositivas, en el marco, llevaran escrito de forma vi-
sible el lema o seudénimo y numeracién correlativa, y en
papel aparte, los titulos de lo que representan, no figurando
en ellas ningn dato que pudiera identificar al concursante.

Las fotografias en formato digital estaran grabadas
en CD, en formato JPG, con una resolucién de 300
ppp Y un tamafio aproximado de DIN-A4. No se con-
siderarén aquellas fotografias cuyo tamafio sea infe-
rior a 2.000 por 3.000 pixeles.

Los CD llevarén escrito de forma visible el lema o
seudénimo y los archivos de las fotografias su nume-
raciéon correlativa y, en papel aparte, los fitulos de lo
que representan, no figurando en ellas ningin dato
que pudiera identificar al concursante.

También se incluiré ofro sobre cerrado con el lema
o seudénimo, dentro del cual ird una cuartilla en la
que figure de nuevo el lema o seudénimo y el nombre
y direccién del autor.

4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa-
sardn a ser propiedad de Revista de Aerondutica y
Astrondutica y aquéllos que no resultasen premiados,
pero que aparecieran publicados ilustrando algin ar-
ticulo, serdn retribuidos a los autores de acuerdo con
las tarifas vigentes en esta publicacién.

5.— Si las fotografias no reuniesen, a juicio del jura-
do, las condiciones técnico—artisticas o el valor histéri-
co como para ser premiadas, el concurso podré ser
declarado desierto total o parcialmente.

6.— El plazo improrrogable de admisién, terminara
el 31 de diciembre de 2009.

7.— El Jurado que examinard y juzgaré los trabajos
presentados al concurso estard formado por personal
de la Redaccién de la publicacion e INDRA, y presidido
por el Director de Revista de Aerondutica y Astrondut-
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografia.

J
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DD OSSITERR
La OTAN se prepara para el futuro

resentar un dossier es siempre una tarea grata pues supone la culminacion de un trabajo colectivo en que
P la aportacion de todos y cada uno de los participantes es igualmente importante. Preparar un dossier re-

quiere un trabajo en equipo que en este caso solo ha sido posible gracias a los medios de comunicacién
actualmente disponibles. En efecto, cuatro de los autores de las colaboraciones estan destinados en puestos en el
extranjero, uno de ellos al otro lado del Atlantico. Las reuniones de los redactores de dossier se han hecho a tra-
vés del correo electronico y los borradores y comentarios han circulado del mismo modo. Dado el tema del dos-
sier parecia adecuado que miembros del Ejercito del Aire aportaran sus experiencias directas sobre como se pre-
para la Alianza Atlantica para afrontar su futuro. La Revista de Aerondutica y Astrondutica sigue con atencion las
actividades de la OTAN y ademds de una seccion fija y numerosos articulos, en los tltimos veinte afios ha publi-
cado tres dossieres dedicados a cubrir momentos especialmente significativos en la vida de la alianza defensiva
con més éxito de la Historia. El primer dossier se publicé en abril de 1989 con motivo del cuarenta aniversario
de la Alianza, el segundlo, publicaclo en diciembre de 1993, estuvo dedicado a la nueva Estructura de Fuerzas y
el tercero sobre “el Ejército del Aire y la nueva OTAN” apareci6 en el nimero de marzo de 1998. La experien-
cia en la coordinacion a distancia de los dos tltimos ha siclo esencial para preparar el presente dossier. También
es preciso sefialar que dada la limitacion de espacio disponible, el ndmero de articulos es forzosamente limitado.
Por ello, podfria ser oportuna la publicacién de otro dossier en un futuro préximo dedicado a otros aspectos de
la vida de la Alianza sobre los que el Ejército del Aire tiene destacados expertos.

La causa inmediata de la publicacion de los articulos que componen este dossier es el 60 aniversario de la fir-
ma del Tratado de Washington que se conmemor6 el 4 de abril de este afio durante la celebracion de la Cum-
bre de Estrasburgo/Kehl. Sin embargo, los trabajos estdn orientados a presentar diversos aspectos de como la
Alianza afronta su futuro. Un futuro siempre impredecible pero dificil de concebir sin la presencia de la OTAN
como garante de la paz, la estabilidad y la seguridad en la zona euro-atlantica y mas alla. Sobre los retos que ha
de afrontar la Alianza, el general Yaniz colabora con un articulo titulado: “La OTAN ante los retos del futuro”.
Desde el Cuartel General en Bruselas, el general Garcia Arnaiz nos informa sobre: “El papel del Comité Militar
en el Cuartel Ceneral de la Alianza Atlantica”. El general Ferndndez Demaria, destinaclo en el Mando de Trans-
formacion, dedica su colaboracion a: “Las iniciativas del Mando de Transformacicn, el proyecto de “Muiltiples
Futuros” y la generacioén de un nuevo Concepto Estratégico para la Alianza”. El coronel Cesar Simén, consejero
de Defensa de nuestra representacion ante la Alianza, escribe sobre: “El Consejo del Atlantico Norte, 6rgano
clave de decision politica”. La participacion del Ejército del Aire en las operaciones aliadas es el tema tratado por
el coronel de Palma en su contribucion titulada: “El Ejército del Aire y la OTAN. Veintisiete afios operando jun-
tos”. El dossier se cierra con el articulo: “Revisién a
fondo de la Estructura de Mando de la OTAN” del ESTE DOSSIER ESTA DEDICADO A LA
teniente coronel Julio Ayuso destinacdlo en nuestra MEMORIA DE LOS CAIDOS EN
Represtacion Nacional Militar en SHAPE, Mons (Bélgica). OPERACIONES DE LA OTAN
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La OTAN ante los retos del futuro

FEDERICO YANIZ VELASCO
General de Aviacion (R)

relevante durante los pasados meses con moti-
vo del 60 aniversario de la firma del Tratado

del Atlantico Norte, conocido también como Trata-

do de Washington. Los catorce articulos del Tratado

mantienen una frescura que les hace no sélo validos

sino también adecuados al mundo de hoy. Pese a

sus sesenta anos de vida,

el articulado sélo ha sido

modificado dos veces sien-

do la primera con ocasién

del ingreso de Grecia y

Turquia en la Alianza. En

efecto, el Protocolo de 12

de octubre de 1951 modi-

fico la redaccion del arti-

culo 6 para incluir los ata-

ques al territorio de Tur-

quia y los ataques a

fuerzas, buques y aviones

de los paises miembros en

el Mar Mediterraneo. Do-

ce anos mas tarde, el 16

de enero de 1963, el Con-

sejo del Atlantico Norte

modificé por segunda vez

el mismo articulo supri-

miendo la mencién a los

departamentos argelinos

de Francia. Las referencias

en el Tratado a la demo-

cracia, a la libertad, al im-

I- a Alianza Atlantica ha sido objeto de atencion

que serd responsable de proponer las medidas ade-
cuadas para la implementacion de los articulos 3 y
5 del Tratado. La estructura civil y militar que hoy
apoya y asegura la implementacion de las decisio-
nes tomadas por el CAN fue desarrollandose a lo
largo de los afos para responder a las necesidades
crecientes de una Alianza con mas miembros y nue-
vas actividades. Sin em-
bargo, quizés lo mas nota-
ble del Tratado sea que ha
servido para asegurar du-
rante sesenta afos la cohe-
sion de los aliados que
han pasado de ser 12 en
1949 a 28 en el afo 2009.
Los protocolos al Tratado
con ocasién de la acce-
si6n de nuevos miembros
siempre comienzan con la
misma férmula: “Las par-
tes del Tratado del Atlanti-
co Norte, firmado en Was-
hington el 4 de abril de
1949, estando satisfechas
de que la seguridad del
area del Atlantico Norte
sera mejorada por el acce-
so de nombre del pais a
ese Tratado,...”. El lengua-
je simple y en ocasiones
poco preciso del Tratado
ha permitido la adaptacién

perio de la Iey, a las Na- El Consejo del Atlantico Norte nombré el 19 de de la Alianza a las necesi-

diciembre de 1950 al

ciones Unidas y a la flexi- =500 o8 Supremo

bilidad de las posibles
respuestas ante un ataque contra sus miembros han
sido comentadas muchas veces. Sin embargo, se ha
comentado menos que el articulo 9 del Tratado
contiene el embrién de la estructura actual de la
Alianza. En efecto, en el citado articulo las partes
establecen un Consejo en que cada una de ellas es-
tard representada para examinar las cuestiones rela-
tivas a la aplicacion del Tratado. Nacfa asi el Conse-
jo del Atlantico Norte (CAN), maxima autoridad de
la Alianza, que segln se determina en el mismo arti-
culo debera estar organizado de tal manera que
pueda reunirse rapidamente en cualquier momento.
En el articulo 9 también se determina que el CAN
establecera cuantos érganos subsidiarios puedan ser
necesarios y en particular un Comité de Defensa

eneral Eisenhower primer
liado en Europa (SACEUR).

dades de una cambiante
situacion estratégica.
Adaptacion oportuna y necesaria especialmente en
las dos dltimas décadas cuando la necesidad de su
existencia ha sido contestada por muchos.

RETOS SUPERADOS

Coincidiendo con el 40 cumpleafos de la Alianza
en 1989 se producian en Europa y también en otras
partes del mundo una serie de acontecimientos que
modificaron para siempre la situacion estratégica
nacida tras la Segunda Guerra Mundial. Durante el
periodo comprendido entre 1988 y 1991 se inicid
una nueva primavera para muchos pueblos del Cen-
tro y Este de Europa. Al mismo tiempo comenzaba
en los Balcanes la peligrosa tarea de definir nuevas
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fronteras estatales partien-
do de lineas divisorias in-
ternas de los componentes
de un estado federativo.
Esta claro que lo que ocu-
rri6 esos afnos tenfa sus
antecedentes inmediatos
en la década de los 80 y
que como todo proceso
de cambio se venia ges-
tando desde mucho antes.
Sin embargo, la rapidez
con que se sucedieron los
acontecimientos en los
paises del Centro y Este de
Europa y el casi fulminan-
te desmoronamiento del
Imperio Soviético siguen
siendo causa de asombro
para muchos expertos.

La OTAN celebré dos
cumbres en 1989. La pri-
mera estaba programada
de antemano vy se celebré
en Bruselas los dias 29 y
30 de mayo. En la Decla-
racion publicada tras la
Cumbre, con motivo del
40 aniversario de la Alianza, se marcaban los obje-
tivos para los anos 90. Esos objetivos estaban enca-
minados a mantener la defensa aliada, a introducir
nuevas iniciativas de control de armamentos, a for-
talecer las consultas politicas, a mejorar las relacio-
nes Este-Oeste y a responder a los retos globales. En

El general Lemnitzer fue Comandante Supremo
Aliado en Europa (SACEUR) de enero de
julio de 1969, siendo el primero de los dos
aviadores que han ocupado el puesto.

la reunion se adopt6 tam-
bién el documento sobre
un “Concepto global de
control de armamentos y
desarme”. La segunda
Cumbre del afio 1989 se
celebro el 4 de diciembre
en un ambiente dominado
por la serie de profundos
cambios que se estaban
produciendo en la Europa
Central y del Este. Cam-
bios que permitian vis-
lumbrar el fin de la divi-
sion de Europa. Los jefes
de Estado y Gobierno alia-
dos tuvieron la ocasién de
comentar esos aconteci-
mientos y de recibir infor-
macion de primera mano
del Presidente Bush sobre
la reunién que habia man-
tenido en Malta con el
Presidente ruso Gorba-
chov. Coincidiendo con
la celebracion de la Cum-
bre, los dirigentes del Pac-
to de Varsovia denuncia-
ban la invasién de Checoslovaquia en 1968 y repu-
diaban la doctrina Brezhnev de soberania limitada.
El drama entraba en su Gltimo acto y la OTAN se-
gufa con gran atencién su desenlace.

La Alianza super6 con suficiencia los retos de ha-
ce 20 afos ofreciendo su apoyo a los paises que te-

963 a
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Vista de un
taller donde
se colocaban
las marcas de
la Luftwaffe
en un F-104.

Desde 1963 y

durante
muchos anos,
los F-104
fueron la
espina dorsal
de la aviacion
de combate
aliada en el
centro de
Europa.
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nian ante si un futuro incierto pero lleno de espe-
ranza. Ese pasado parece ya remoto pero en reali-
dad todavia esta presente en muchos aspectos del
mundo de hoy. Un mundo que la OTAN ayudé a
forjar con su politica de mano tendida hacia los an-
tiguos miembros del Pacto de Varsovia y hacia los
nuevos estados nacidos del desmembramiento de la
Unién Soviética. El Consejo de Cooperacion del
Atlantico Norte (CCAN) y su sucesor el Consejo de
Asociacién Euro-atlantico (CAEA) junto a la iniciati-
va de la Asociacion para la Paz (APP) fueron y toda-
via son elementos esenciales de una politica de co-
operacién con los adversarios del pasado. Una coo-
peracion que ha contribuido a transformar las
estructuras politicas y defensivas de esos paises con
consecuencias muy positivas para la estabilidad de
Europa.

UN GRAN RETO PENDIENTE

La Alianza super6 el reto que supuso la adapta-
cién al mayor cambio del entorno estratégico en Eu-
ropa y en el mundo desde la Segunda Guerra Mun-
dial. La OTAN se enfrentd a otra dificil prueba el 11
de septiembre de 2001 cuando el terrorismo golped
ferozmente a uno de los aliados. La reaccién solida-
ria, rapida y contundente de todos los miembros fue
una demostracion de la vitalidad de una Alianza
que se empenod y sigue empefiada en la lucha con-
tra el fanatismo terrorista. Esta lucha ha obligado y
sigue obligando a grandes sacrificios y al despliegue
de miles de soldados aliados y de paises socios y
amigos en Afganistan y en el Mediterrdneo. La
OTAN tiene actualmente desplegados mas soldados
que nunca fuera de las fronteras de sus estados.

Un Afganistan libre, democratico y estable es el
gran reto pendiente para la Alianza. Por su parte,
garantizar unas elecciones libres y democraticas el
20 de agosto fue un obijetivo a corto plazo de gran
importancia. Sin embargo, los aliados saben que
los problemas y carencias de la sociedad afgana
tardaran anos en solucionarse especialmente cuan-
do existe un enemigo fanatizado que intenta con
métodos terroristas impedir el progreso. En la reu-
nién de Estrasburgo / Kehl los aliados dedicaron
gran atencion a la situacion en Afganistan y prueba
de ello es que ademas de dedicar el punto 9 en la
Declaracion de la Cumbre, se publicé una Declara-
cion especifica dedicada a ese pais. Ese documento
recoge todos los aspectos de la politica aliada sobre
Afganistan, entre ellos los compromisos de estable-
cer una Misién de entrenamiento OTAN- Afganis-
tan dentro de ISAF y de proporcionar mas personal
para la preparacién de la Policia Militar afgana.
También se acordd apoyar a la Fuerza Nacional de
Seguridad afgana y proporcionar los equipos de
enlace necesarios para el aumento de los efectivos
del Ejército Nacional afgano. Ademas se decidid
expandir el campo de utilizacion del “Trust Fund”
del Ejército Nacional afgano y desarrollar adin mas
la relacion entre la OTAN y Afganistan. Otro com-
promiso adquirido por los aliados es el aumento
del apoyo al Gobierno de Afganistdn y a la ONU
para incrementar los esfuerzos sincronizados civi-
co-militares en todo el pais. Por Gltimo, la OTAN
se compromete a estimular la contribucion de las
naciones al fondo de la ONU para el apoyo a las
elecciones y a desarrollar los compromisos aliados
con los pafses vecinos para la mejora de la seguri-
dad regional. La publicacién de esa Declaracion
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especifica denota el especial interés que tiene pa-
ra los aliados la situacién en Afganistan. En unos
momentos en que muchos analistas vaticinaban la
irremediable salida de la OTAN de territorio afga-
no, los reunidos en la Cumbre reafirmaron su vi-
sion estratégica basada en cuatro principios: com-
promiso a largo plazo, liderazgo de los afganos y
un enfoque global y a la vez regional. Estos princi-
pios siguen siendo los cimientos del plan politico-
militar actualizado y aprobado por los aliados en
la Cumbre. Los compromisos mencionados fueron
acompanados por la oferta de un incremento sig-
nificativo de fuerzas de los paises aliados para
apoyar el desarrollo de las elecciones del proximo
20 de agosto. Los aliados reconocieron también la
importancia de un equilibrio en los esfuerzos civi-
les y militares y se congratularon de la renovacion
del mandato de la Mision de asistencia de las Na-
ciones Unidas en Afganistan. La OTAN apoya el
enfoque elegido por el gobierno afgano en su Es-
trategia Nacional para proporcionar seguridad,
buen gobierno y desarrollo a su pafs. Por otra par-
te, los aliados reconocen que los extremistas en
las partes occidentales de Pakistan y la insurgen-
cia de Afganistan, socavan la seguridad y estabili-
dad de ambos paises. Los aliados sugirieron ya en
la Cumbre de Bucarest la importancia de una me-
jor coordinacién militar entre los dos paises veci-
nos asi como unas relaciones de alto nivel entre
los dos gobiernos. Como se ha dicho la pacifica-
cion y estabilidad de Afganistan es un gran reto
que estara presente mucho tiempo. El éxito de la
respuesta a ese reto marcara para siempre el futu-
ro de la Alianza.

OTROS RETOS DE HOY Y DEL FUTURO

Las organizaciones humanas tienen una existen-
cia mds o menos larga pero todas ellas pasan por
crisis semejantes a los seres humanos que las dan
vida. La OTAN es una organizacion que ha llegado
a los sesenta con buena salud y llena de vigor. Sin
embargo, es evidente que ha tenido momentos difi-
ciles, unos provocados por causas exégenas y otros
por causas endégenas. En parrafos anteriores he-
mos analizado como la Alianza fue capaz de supe-
rar retos provocados por causas externas. Las crisis
producidas en cualquier organizacién por desajus-
tes internos son mucho mas peligrosas. En concre-
to, una falta de cohesion interna en la Alianza ante
una situacién compleja de cardcter estratégico pro-
vocaria una quiebra dificil de superar. Los articulos
del Tratado del Atlantico Norte marcan sélo los
grandes principios que aceptados por los aliados
hacen posible que todos ellos contribuyan a su de-
fensa comin y a la seguridad en el drea euro-atlan-
tica. Para complementar las grandes lineas marca-
das en el Tratado, la Alianza ha publicado en oca-
siones importantes declaraciones, decisiones,
informes y otros documentos. Sin embargo, en los
dltimos anos el documento llamado Concepto Es-
tratégico (CE) ha adquirido una relevancia muy no-
table hasta el punto de ser considerado como el do-
cumento base de la Alianza. El CE aprobado en Ro-
ma por los jefes de Estado y Gobierno el 8 de
noviembre de 1991, afirmaba en su introduccién
que “en la reunion celebrada en Londres en julio
de 1990, los jefes de Estado y de Gobierno de la
Alianza coincidieron en la necesidad de adaptar la
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Alianza Atlantica a la nueva y promisoria era que se
iniciaba en Europa.” En el punto Il de la Introduc-
cién del todavia vigente CE aprobado en Washing-
ton el 24 de abril de 1999, se recoge la idea de que
combinando defensa y didlogo la OTAN jugé un
papel indispensable en conseguir que la confronta-
cion Este-Oeste terminase de una manera pacifica.
Por su parte, en el Gltimo parrafo de la Declaracion
sobre Seguridad publicada tras la Cumbre de Estras-
burgo / Kehl, los jefes de Estado y Gobierno afirman
que estan comprometidos con la renovacion de la
Alianza para responder mejor a las amenazas de
hoy y a los riesgos de manana. Para ello encomien-
dan al Secretario General a convocar y dirigir un
grupo de expertos, que en contacto con todos los
aliados prepare el terreno para que el Secretario Ge-
neral desarrolle un nuevo CE y remita propuestas
para su implementacion que puedan ser aprobadas
en la proxima Cumbre.

El mandato ha sido dado y se han cumplido los
deseos de muchos analistas que desde hace afios
han proclamado la necesidad de un nuevo CE. En
mi opinion el actual CE ha sido un instrumento muy
atil y sigue siendo vélido en muchos aspectos. Sin
embargo, es preciso reconocer que fue acordado
por 16 naciones y no por los 28 miembros que hoy
forman parte de la OTAN. Ademas, en 1999 no se
habian producido los atentados del 11 de septiem-
bre de 2001. Por otra parte, la Alianza necesita hoy
mas que nunca el apoyo de la opinién piblica y pa-
ra ello es preciso explicar a los ciudadanos su papel
como garante de la seguridad de los paises miem-
bros, socios y amigos. Dada la coincidencia de inte-
reses estratégicos con un creciente nimero de pai-
ses no miembros, el nuevo CE tendra también que
abordar cémo articular la relacion con esos paises.

Pero sobre todo, el documento tendra que senalar el
papel y las tareas fundamentales de la Alianza de
forma que quede claro para todos los aliados su
compromiso de contribuir con los esfuerzos que se-
an necesarios para cumplir con ese papel y para
acometer aquellas tareas. En definitiva el CE tendra
que definir la respuesta que la OTAN debe dar a los
retos que representan las amenazas de hoy y los
riesgos del mafiana.

El CE deberd abordar el reto que presenta el nuevo
entorno estratégico en el que habra que considerarse
no sélo el terrorismo, los estados fallidos y la prolife-
racién de armas de destruccion masiva sino también
el cambio climatico, la piraterfa clasica, la pirateria
cibernética, la escasez de materias primas y la inter-
dependencia energética. Los aliados deben ser capa-
ces de enfrentarse a los retos que suponen las nuevas
amenazas como los ataques cibernéticos o los ries-
gos que implican posibles sabotajes que produzcan
un corte masivo de energia. Por esas razones es ne-
cesario reelaborar el concepto de defensa colectiva
para enfrentarse a esos retos que no siempre requie-
ren una respuesta militar pero que necesitan una so-
lidaridad reforzada entre los aliados.

La respuesta a los retos que suponen los nuevos
tipos de operaciones que han de ser capaces de
afrontar las fuerzas aliadas debe recogerse en el
nuevo CE que también debe dejar claro la necesi-
dad de fuerzas y capacidades que permitan desarro-
llar operaciones de todo tipo desde la guerra con-
vencional a las operaciones de mantenimiento de la
paz. En un ambiente econémico como el actual,
cumplir los objetivos de transformacién y compartir
costos y cargas entre los aliados se hacen mas nece-
sarios que nunca. La nueva Estructura de Mando y
la reintegracion de Francia en ella debe ser contem-
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plada en la nueva postura de Fuerza de la Alianza,
asi como el papel de la renovada Fuerza de Res-
puesta OTAN.

El reto que supone la demanda de aplicar medi-
das econdémicas, politicas y militares para lograr la
seguridad en Afganistan y en otras partes del mun-
do exige un enfoque global 6 “comprehensive ap-
proach”. Ni la OTAN ni ninguna otra organizacion
internacional puede desarrollar ese enfoque por si
misma. Por ello, es preciso en la mayoria de las
operaciones de cierta importancia un adecuado ni-
vel de cooperacién con otras organizaciones espe-
cialmente la ONU y la UE. La OTAN necesita defi-
nir claramente su espacio estratégico resaltando su
vocacion euro-atlantica sin que esto suponga re-
nunciar a sus relaciones especiales con los socios
de las iniciativas de cooperacion. Por otra parte, las
puertas de la Alianza siguen abiertas a la amplia-
cion en los casos en que se cumplan las condicio-
nes establecidas y los aliados decidan admitir nue-
vos miembros. La Asociacion para la Paz (APP), el
Didlogo Mediterraneo (DM) y la Iniciativa de Coo-
peracién de Estambul (ICI) deberan seguir siendo
elementos esenciales de la estrategia aliada de dia-
logo y cooperacién sin olvidar que muchos socios
contribuyen a las operaciones lideradas por la
OTAN. En ese contexto, el nuevo CE debe actuali-
zar algunos de los instrumentos y procedimientos
de esas iniciativas y en el caso del DMy el ICl dar-
les un nuevo vigor basandose en un mejor entendi-
miento de la personalidad de los paises socios.
Ucrania y Georgia se encuentran en una situacion
especial que debe tenerse en cuenta en el CE. El re-
to que representan las relaciones OTAN-Rusia debe
abordarse en el marco del Acta Fundacional
OTAN-Rusia de 1997 y de la Declaracién de Roma
de 2002. La cooperacion efectiva entre OTAN y

Rusia es muy importante para abordar muchas de
las amenazas de hoy vy los riesgos del manana, en-
tre otros: la estabilidad en Afganistan, la lucha con-
tra el terrorismo, la reduccién de armas nucleares y
la lucha contra la proliferacién de las armas de des-
truccién masiva. El CE debe sefialar cémo debe
evolucionar esa cooperacién con Rusia y debe ana-
dir sustancia a esa relacion.

Los retos a la seguridad global, la mision de la
OTAN en Afganistan y en general la lucha contra el
terrorismo requieren la maxima cooperacion posi-
ble. En un parrafo anterior se ha mencionado la ne-
cesidad del enfoque global a las operaciones. En la
misma linea, la OTAN se relaciona con otras nacio-
nes para encontrar soluciones comunes a proble-
mas comunes. Durante los pasados 15 anos mu-
chos paises que no eran socios de la APP ni del
DM establecieron contacto con la Alianza y se les
[lamé paises de contacto. Algunos de estos paises
han profundizado sus relaciones llegando a contri-
buir a las operaciones lideradas por la Alianza. En
particular, Australia, Japén, Nueva Zelanda y la Re-
publica de Corea, contribuyen a la misién en Afga-
nistan. El nuevo CE debe facilitar la posibilidad de
ampliar este nuevo tipo de socios y establecer unas
bases flexibles para relacionarse con ellos.

La Alianza Atlantica es una joven dama de 60
anos que debe estar preparada para responder a los
retos de hoy y a los que se puedan producir en un
futuro previsible. El desarrollo del nuevo CE ofrece a
los aliados, entre ellos Espana, la oportunidad de en-
contrar la respuesta a esos retos, dar prioridad a las
muchas tareas que tiene ante si la Alianza e indicar
los recursos necesarios para llevarlas a cabo con
éxito. Tenemos que estar presentes de forma activa
en el desarrollo del nuevo CE para poder contribuir
con nuestras ideas a tan apasionante proceso ®
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El papel del Comité Militar en el
Cuartel General de la Alianza
Atlantica

Fco. JAVIER GARCIA ARNAIZ
General de Aviacion
Fotografias: Archivo OTAN

LA OTAN, UNA ORGANIZACION ATRACTIVA

Tratado del Atlantico Norte; Washington, 4 de
abril de 1949

Art. 4

“Las Partes efectuaran consultas de forma conjun-
ta siempre que, en opinion de cualquiera de ellas, la
integridad territorial, la independencia politica o la
seguridad de cualquiera de las Partes sea amenaza-
da”.

Art. 5

“Las Partes acuerdan que un ataque armado con-
tra una o mas de ellas en Europa o América del Nor-
te se considerard como un ataque contra todas ellas
y consecuentemente acuerdan que, si el menciona-
do ataque ocurre, cada una de ellas, en ejercicio del
derecho de defensa propia individual o colectivo re-
conocido por el articulo 51 de la Carta de las Na-
ciones Unidas, apoyard a la Parte o Partes atacadas
tomando, de forma individual o en concierto con
las otras Partes, las medidas que sean necesarias, in-
cluyendo el empleo de fuerza armada, para recupe-
rar y mantener la seguridad en el area del Atlantico
Norte”.

portantes articulos del Tratado del Atlantico

Norte (o Tratado de Washington) por el que se
estableci6 en abril de 1949 la Organizacion del Tra-
tado del Atlantico Norte (OTAN). El articulo 4 esta-
blece las consultas entre aliados y el articulo 5, con-
siderado como la piedra angular de la Alianza, la
defensa mutua.

Estos dos articulos principalmente, han hecho que
la OTAN se haya convertido en una de las organi-
zaciones politico militares con mas éxito de los ulti-
mos tiempos, como lo demuestra la reciente cele-
bracién de su 60° aniversario. Ello no ha sido por el
hecho de haber sobrevivido y superado grandes difi-
cultades, sino porque ha sabido hacerse suficiente-
mente atractiva y Util para que de los 12 paises fir-
mantes del Tratado en 1949, se haya pasado a los
28 aliados actuales. Ademds, hay varios paises can-
didatos a integrarse como miembros plenos de la
OTAN y mdiltiples asociados que emplean alguno
de los numerosos mecanismos de colaboracién
existentes.

El principal atractivo de la OTAN durante estos
anos ha sido que ha logrado combinar adecuada-
mente un nivel politico de consultas entre estados
con una resuelta capacidad militar creible y efecti-
va. La OTAN existe por la voluntad de las naciones
que la componen, que deciden unir sus capacida-
des politicas y militares para preservar su seguridad.
La OTAN es una suma de naciones, en las que éstas
mantienen su independencia y son igualmente alia-
das unas de otras, sin que la voluntad de una o va-
rias pueda de ningtin modo imponerse en la Orga-
nizacion sobre la voluntad de cualquiera de ellas in-
dividualmente.

I os parrafos en cursiva son dos de los mas im-

EL CONSEJO DEL ATLANTICO NORTE

La mera declaracién de sumar capacidades y fuer-
zas en un caso extremo, es un hecho que es comin
a otras organizaciones y alianzas que no han tenido
el mismo desarrollo que la OTAN. Uno de los prin-
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cipales elementos diferenciadores a favor de esta
dltima es el texto del articulo 9 del Tratado de Was-
hington.

Tratado del Atlantico Norte; Washington, 4 de
abril de 1949

Art. 9

“Las Partes establecen un consejo, en el que cada
una de ellas estara representada, para tratar asuntos
referidos a la puesta en préctica de este Tratado. El
consejo estara organizado de forma que sea capaz
de reunirse inmediatamente en cualquier momento.
El consejo establecera tantos aquellos organismos
subsidiarios como sea necesario; en particular esta-
blecera inmediatamente un comité de defensa que
recomendara medidas para la puesta en practica de
los articulos 3 y 5.

Mediante este articulo se establece el organis-
mo que debe hacer efectiva la Alianza, que ade-
mds queda dotado de capacidad para establecer
organismos subsidiarios y que como debe ser ca-
paz de reunirse de forma inmediata, ha de ser
permanente. Se trata del Consejo del Atlantico
Norte (CAN / NAC), érgano supremo de decision
y consultas de la Alianza. Ademas, el mismo tra-
tado establece la existencia de un “comité de de-
fensa” para poner en practica el ya mencionado
articulo 5, y el 3, referido a la creacion y mante-
nimiento de la capacidad de “resistir un ataque
armado”. El simple hecho de requerir una presen-
cia permanente a las delegaciones de las nacio-
nes firmantes del Tratado del Atlantico Norte, ha

dado lugar a la creacién de un espacio comdn de
localizacion de cada representacion y reunién in-
mediata de las mismas. Al mismo tiempo, se ha
aprovechado para situar en el mismo espacio fisi-
co la mayor parte de los organismos subsidiarios
que se citan en el articulo 9 del Tratado. Ese es-
pacio fisico es el Cuartel General de la Organiza-
cion del Tratado del Atlantico Norte (CG OTAN),
también conocido por sus siglas en inglés NATO
HQ (NATO Headquarters) y, aunque inicialmente
estuvo radicado en Paris, tras la salida de Francia
de la Estructura Militar de la OTAN, se traslado a
su actual emplazamiento en la ciudad belga de
Bruselas.
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EL CUARTEL GENERAL DE LA OTAN

El CG OTAN es fundamentalmente la sede de las
delegaciones de las naciones que componen la Or-
ganizacion ya que, no lo olvidemos, la OTAN es la
suma unanime de la voluntad de estas naciones y
no un organismo con vida propia, independiente de
ellas. La delegacion de cada nacion esta dividida
normalmente en 2 Representaciones, la Representa-
cién Permanente, con un marcado cardcter politico,
dependiente de los Ministerios de Defensa y de
Asuntos Exteriores respectivos, y la Representacion
Militar, de caracter puramente militar, dependiente
de los Jefes de Estado Mayor de la Defensa. Cada
nacion establece, seglin su propia normativa, el tipo
de relacién entre ambas Representaciones. En algu-
nos casos esta relacion es de dependencia, en otros
de coordinacion y en otros incluso de integracion.

También existen otros formatos que, junto con el
CAN, componen el conjunto de instituciones con
poder decisorio en la Alianza. Se trata del Comité
de Planes de Defensa, (CPD / DPC) y el Grupo de
Planeamiento Nuclear (GPN / NPQ).

El formato CPD tiene poder decisorio en asuntos
relacionados con el establecimiento de los Planes
de Defensa para la creacién y mantenimiento de las
capacidades defensivas de las naciones, tanto de
forma individual como colectiva. No se debe con-
fundir este planeamiento de capacidades con el pla-
neamiento operativo, en el que intervienen otros or-
ganismos OTAN, junto con el CAN y el Comité Mi-
litar. Las decisiones del CPD son aplicadas
posteriormente por las naciones incluyéndolas en
sus Planes Nacionales de Defensa de la forma que
cada una de ellas encuentre mas conveniente.

En el caso del NPG, dada la importancia estratégi-
ca que tienen las armas nucleares que poseen algu-
nas de las naciones de la OTAN, es un formato es-
pecifico de reunién de las naciones para tratar asun-
tos relacionados con este tipo de armamento.

Estas tres instituciones que tienen poder decisorio,
se retinen en el nivel de Representantes Permanen-
tes, aunque también pueden hacerlo en el nivel de
Ministros de Asuntos Exteriores, Ministros de Defen-
sa 0 de Jefes de Estado o Gobierno. En este dltimo
caso se trata de las conocidas “cumbres” de la
OTAN. Las reuniones se pueden convocar de ma-
nera extraordinaria en cualquier nivel y en cual-
quier momento, aunque la periodicidad habitual es
semanal para los Representantes Permanentes, se-
mestral para los Ministros y cada dos anos para las
“cumbres”.

Todas estas reuniones necesitan preparacion e im-
plican un desarrollo y puesta en practica de las de-
cisiones que se toman en ellas, que requiere la exis-
tencia de comités subordinados y érganos de traba-
jo propios de la Organizacion, que no pertenecen a
las delegaciones nacionales. El érgano de trabajo
del CAN es el denominado Secretariado Internacio-
nal o International Staff como es conocido en inglés
(SI'/1S), a cuyo frente se encuentra el Secretario Ge-
neral de la OTAN, que también ejerce como Presi-
dente del Consejo del Atlantico Norte en cualquiera
de sus formatos o niveles. El SI /IS, que tiene cardc-
ter civil, y su personal que tiene una relacion laboral
permanente o temporal con la OTAN, ocupa tam-
bién un importante espacio en el Cuartel General.

También existen otros comités subordinados a cu-
yas reuniones asiste personal de las delegaciones
nacionales, o directamente desde las propias capita-
les. Hay mas de 30 comités de este tipo, que tam-
bién son una parte importante del Cuartel General
de la OTAN vy entre los cuales podemos citar por
sus acronimos en inglés el SRB (Senior Resource Bo-
ard), NC3B (NATO Consultation, Command and
Control Board), SCEPC (Senior Civil Emergency
Planning Committee), CNAD (Conference of Natio-
nal Armaments Directors), SNLC (Senior NATO Lo-
gisticians Conference), NPC (NATO Pipeline Com-
mittee)...

La OTAN también cuenta con una serie de Agen-
cias especializadas en asuntos de cardcter técnico
con organizaciones importantes detras para susten-
tarlas. Las sedes de muchas de ellas se encuentran
repartidas por la geografia de los paises de la Alian-
za, pero algunas de ellas estan localizadas en el
propio CG OTAN. Es el caso de la Agencia para la
Recogida y Explotacion de la Informacién del Cam-
po de Batalla (BICES), la Agencia de Gestion del Sis-
tema de Mando y Control Aéreo de la OTAN (NAC-
MA), la Agencia para los Sistemas de Consulta,
Mando y Control de la OTAN (NC3A) y la Agencia
de Estandarizacion de la OTAN (NSA).

Otro conjunto de componentes del Cuartel Gene-
ral de la OTAN son algunas delegaciones naciona-
les de paises no OTAN, pero que forman parte de
algunos de los foros que ha desarrollado la Alianza
en los Gltimos anos. Estos foros son el Consejo de la
Asociacion Euroatlantica (CPEA / EAPC), de la que
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forman parte un total de 50 naciones incluidas las
de la OTAN, el Consejo OTAN Rusia (COR / NRC),
la Comision OTAN Ucrania (COU / NUC), el Dia-
logo Mediterraneo (DM / MD), la Iniciativa de Coo-
peracién de Estambul (ICE / ICI) o la Comision
OTAN Georgia (COG / NGC). Estos foros también
dan lugar a las correspondientes reuniones en los
diversos formatos posibles en el Cuartel General de
la OTAN y del mismo modo que implican a los Re-
presentantes Permanentes de cada nacién, implican
a los Representantes Militares en su nivel.

Se ha dejado para una dltima menci6n y un ana-
lisis mas detallado en los parrafos siguientes el Co-
mité Militar y su 6rgano de trabajo denominado Es-
tado Mayor Militar Internacional (EMMI / IMS), con
lo que se completa un cuadro bastante denso de or-
ganismos, instituciones, delegaciones y agencias
que tienen su asentamiento en el Cuartel General
de la OTAN. Por cierto, esta concentracion ha he-
cho que el CG se encuentre ya en el limite de su
capacidad de expansion fisica, lo que ha dado lu-
gar al proyecto de construccién de una nueva sede
para los proximos anos en la misma ciudad de Bru-
selas.

EL COMITE MILITAR

El Comité Militar (CM / MC) es la mas alta autori-
dad Militar de la OTAN y es la principal fuente de
asesoramiento militar del CAN y del Secretario Ge-
neral. El Comité Militar estd formado por los Jefes
de Estado Mayor de la Defensa (JEMADs / CHODs)
de las naciones que son miembros de la OTAN,
aunque del mismo modo que en el caso de las Re-
presentaciones Permanentes para el CAN, existe un
Representante Militar (MILREP) permanente para el
Comité Militar. En paralelo al Consejo del Atlantico
Norte, formado por las naciones de la OTAN, el
Comité Militar es el conjunto de los CHODs, en
persona o representados por sus MILREPs, de las
naciones OTAN. El Comité Militar tiene una sola
voz y siempre actia de forma colegiada. Las reu-
niones del Comité Militar, en formato JEMADs o
MILREPs, estan presididas por un Presidente (Chair-
man) del Comité Militar (PCM / CMCQ), elegido por
los propios JEMADs de las naciones OTAN entre
los candidatos que se presenten, que previamente
han tenido que ser JEMADs en sus respectivos pai-
ses. El Presidente del Comité Militar es responsable
de que se proporcione un asesoramiento militar
nico al CAN. Si este asesoramiento militar no fue-
se posible por no existir un consenso respecto a é€l,
el PCM debe informar de tal circunstancia al Secre-
tario General, actuando de forma individual como
persona, y no en representacion del Comité Militar.

El Comité Militar estd apoyado por el Estado Ma-
yor Militar Internacional (EMMI / IMS). Sus compo-
nentes, al contrario que en el caso del Secretariado
Internacional (SI / IS) no son individuos contratados

por la OTAN, sino que cada nacién tiene asignado
un ndimero determinado de puestos (puestos cuota)
o puede optar a otros puestos que se cubren por
eleccion entre candidatos (puestos no cuota). Este
personal trabaja para el EMMI / IMS, no para su na-
cién, pero en ninglin caso se puede considerar
“funcionario OTAN” ya que no lo hace a titulo in-
dividual, sino porque su pais lo ha enviado alli, o lo
ha presentado para trabajar alli. Este factor es de la
mayor importancia cuando se comparan los méto-
dos de trabajo de el EMMI/IMS y el SI/IS.

El EMMI/IMS estd dirigido por un teniente general
o almirante, que es elegido por el Comité Militar
entre los candidatos que deseen presentar la nacio-
nes, por periodos de tres anos. La estructura del
EMMI / IMS es similar a la de la mayoria de los Es-
tados Mayores Conjuntos nacionales. Hay 6 Divi-
siones, dirigidas cada una por un general de divi-
sion o vicealmirante, apoyado por un subdirector
que es general de brigada o contralmirante. Las Di-
visiones se denominan respectivamente Planes y
Politica, Operaciones, Logistica y Recursos, Inteli-
gencia, Cooperacion y Seguridad Regional y Man-
do, Control y Comunicaciones.

El Estado Mayor Militar Internacional plasma, en
nombre y por indicacion del Comité Militar, docu-
mentos de asesoramiento al CAN y otros documen-
tos que dan instrucciones directamente o que sirven
para transformar en instrucciones militares las deci-
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siones del Consejo
para dirigirlas a los
Comandantes Estra-
tégicos, es decir el
Comandante Supre-
mo Aliado en Euro-
pa (SACEUR) y el
Comandante Supre-
mo Aliado para la
Transformacién
(SACT). Estos docu-
mentos se denomi-
nan “Memorandos
del Comité Militar”
(MCM).

El proceso de
elaboracion de es-
tos documentos
implica multiples reuniones de Grupos de Trabajo
presididos por personal del EMMI / IMS en el que
participan muy activamente los oficiales destina-
dos en las Representaciones Militares nacionales
(estos oficiales si que representan a su nacién) que
hacen valer las posturas de cada una de ellas, has-
ta llegar a documentos consensuados que aprueba
el Comité Militar. En la actualidad existen 12 Gru-
pos de Trabajo, tras una reduccién de los mismos
desde los 24 que existian hace solamente dos
anos, lo que se ha conseguido principalmente por
el procedimiento de la concentracién de los mis-
mos.

El papel fundamental del Comité Militar es apor-
tar al Consejo del Atlantico Norte asesoramiento mi-
litar puro para que tome decisiones en los asuntos

Presidente del Comité Militar.

de esta materia. Es-
te asesoramiento
tiene que ser unani-
memente aceptado
por todos los JE-
MADs o sus Repre-
sentantes Militares
y, dado que no
siempre las postu-
ras y puntos de vis-
ta nacionales son
iguales, el proceso
hasta llegar a un
documento acepta-
ble para todos pue-
de llegar a ser largo
en ocasiones. Este
método ha causado
a veces algunas criticas de lentitud, o incluso ambi-
giiedad, en el seno del Comité Militar. Tal vez sea
cierto, pero por otro lado se garantiza que todos los
miembros del Comité Militar participan y hacen su-
yo el asesoramiento producido, lo que le dota de
una gran fuerza y estabilidad.

El Comité Militar transforma en gufas militares pa-
ra los Comandantes Estratégicos las guias politicas
elaboradas por el CAN, del mismo modo que revi-
sa, coordina y aprueba los Planes de cardcter militar
elaborados por los mismos Comandantes Estratégi-
COS.

La labor del Comité Militar en la Alianza se puede
resumir en la de servir de filtro y encauzamiento de
caracter militar entre el estamento politico de las na-
ciones representado en el CAN vy la Estructura Inte-
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grada de Mando, que representan a la Organiza-
cién y no a las naciones.

LA REFORMA DEL CUARTEL GENERAL DE LA
OTAN

Para que todos los organismos del CG OTAN
puedan llevar a cabo adecuadamente su funcion,
es necesaria la colaboracién y coordinacién cons-
tante entre las Representaciones Militares y las Re-
presentaciones Permanentes de las naciones, entre
el Presidente del Comité Militar y el Secretario Ge-
neral, entre el Estado Mayor Militar Internacional y
el Secretariado Internacional, del mismo modo que
entre otras muchas otras agencias del Cuartel Gene-
ral.

Ultimamente se estd acometiendo un importante
estudio denominado “la Reforma del Cuartel Gene-
ral” para lograr agilizar los procesos y aumentar la
coordinacién entre los diversos actores de la toma
de decisiones en el CG OTAN. Se habla de la crea-
cién de comités conjuntos SI — EMMI, colocacion
de las Divisiones equivalentes del SI'y EMMI en
una misma zona fisica del CG OTAN, reduccion
del nimero de Grupos de Trabajo, o incluso de una
interpretacion “amplia” del término “Consenso” en
los asesoramientos del Comité Militar al CAN.

Este estudio debe llegar a la consecucién de unos
métodos de trabajo y responsabilidades que agili-
cen los procesos de toma de decision y hagan fun-
cionar de forma mds integrada a los diversos orga-
nismos presentes en el Cuartel General de la

OTAN, sobre todo en un entorno como el de nues-
tros dias que es rapidamente cambiante y diverso y
en el que el nimero de miembros de la OTAN ha
aumentado drdasticamente. Sin embargo, el proceso
debe también ser capaz de mantener el respeto ha-
cia la voluntad individual de las naciones y que la
opinién militar de estas mismas naciones pueda ser
adecuadamente presentada en forma de asesora-
miento leal y sin influencias de otro tipo al Consejo
del Atlantico Norte. La clave del atractivo de la
OTAN es que es una organizacion de seguridad
con caracter politico militar controlada de forma
unanime y colectiva por las naciones que forman
parte de ella.

MAS ALLA DEL 60° ANIVERSARIO

El éxito mas importante de la OTAN en sus 60
anos de historia ha sido el de mantener la seguri-
dad, la paz y la estabilidad en y entre las naciones
que forman parte de la misma. Ello se ha logrado
mediante la correcta y decidida voluntad de em-
pleo de las capacidades colectivas politicas y mili-
tares de estas naciones aportadas de forma volunta-
ria y controladas por los organismos puestos en
marcha por estas mismas naciones. La adaptacion
al entorno politico y estratégico cambiante serd la
garantia de su continuidad y efectividad en el futu-
ro para seguir siendo atractiva para sus miembros y
aquellas otras naciones que, sin serlo, estén intere-
sadas en colaborar en la obtencion de una seguri-
dad colectiva de caracter mas amplio ®
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Las iniciativas del mando de transformacion,
el proyecto de “multiples futuros™...

La generacion de un nuevo
concepto estratégico para la
Alianza

JOSE A. FERNANDEZ DEMARIA
General de Aviacion

“La Alianza se ha transformado mucho tras la
guerra fria, pero todavia debe adaptarse al nuevo
ambiente estratégico y a las nuevas amenazas. Una
reflexion de fondo y sin tabues sobre la situacion de
nuestra seguridad comin es necesaria. Deseo por
tanto que la Cumbre de Estrasburgo y Kehl marque
el lanzamiento de trabajos ambiciosos hacia un
nuevo Concepto Estratégico”.

NICOLAS SARCOZY

Presidente de Francia

19 de marzo de 2009

(ACT) se crea en el afio 2002 como resultado

de la Cumbre de Praga y fue definido como el
responsable de la continua transformacion de las
capacidades militares de la Alianza y de la promo-
cion de la interoperabilidad entre las fuerzas de la
misma.

El Comité Militar aprobaria posteriormente los
Términos de Referencia del Mando Supremo de la
Alianza para la Transformacién, mediante el docu-
mento de decisién militar MC 58.

Dicho documento recoge el papel y la misién que
ACT debe desarrollar y que se resume en:

E | Mando para la Transformacion de la Alianza

e Liderar la Transformacién a nivel mando estra-
tégico.

e Realizar el andlisis operacional a nivel estratégi-
co en cooperacion con el Mando Supremo Aliado
en Europa (SACEUR).

e Explorar conceptos y promover el desarrollo de
doctrina.

e Entrenar y educar personal en los estandares de
la Alianza.

* Establecer y mantener los procedimientos que
aseguren la continua adaptacion de las organizacio-
nes, los conceptos, los medios y la educacion, para
promover el apoyo a la transformacién de la OTAN
en general.

Serfa largo describir todas y cada una de las acti-
vidades que ACT realiza y por ello es mejor tratar
de resumirlas en tres areas:

Identificacion de requisitos: a medio y largo
plazo, comenzando con la visién mas clara posi-
ble de los retos y amenazas futuras y, a través de
la contribucion al proceso de Planeamiento de
Defensa establecido en la Alianza, hacerlo para
cada uno de los ocho elementos que conforman
una capacidad militar: La Doctrina, la Organiza-
cion, el Entrenamiento, el Material, el Liderazgo,
el Personal, las Instalaciones y la Interoperabili-
dad. Lo que en su terminologia inglesa se conoce
como DOTMLPFI.

Adiestramiento de las Fuerzas: sin limitarse a pro-
gramas especificos de preparacion de la fuerza, sino
ademads promoviendo sistemas como la ensefianza
distribuida a través de medios informaticos y revi-
sando los procesos de adiestramiento para su conti-
nua mejora.

Apoyo al desarrollo de capacidades militares: tra-
bajando en conceptos, la experimentacion o la pro-
mocion de areas concretas (como la capacidad de
operacion en red) o apoyando a las operaciones en
el establecimiento de sistemas conjuntos de inteli-
gencia, vigilancia y reconocimiento. No obstante,
en este aspecto es necesario reconocer abiertamente
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que el verdadero desarrollo de capacidades se rea-
liza en las Naciones.

Pero ;qué relacion tiene ACT con la iniciativa de
desarrollar o incluso con el trabajo en la genera-
cién de un nuevo Concepto Estratégico?

Es dentro de la primera de las mencionadas areas
de actividad donde ACT encuentra la misién de ac-
tuar como centro de pensamiento y de apoyar con
sus conclusiones al dialogo estratégico, para facili-
tar que se alcance un entendimiento comdn de los
problemas, los retos y la amenaza.

El desarrollo de capacidades en la Alianza y en
las Naciones que la integran, se basa en el segui-
miento de directrices politicas y eso es lo primero
que hay que entender sobre el Concepto Estratégi-
co. Es el documento de mayor nivel politico que
traza la directriz sobre la funcién, la misién y las
capacidades que la estructura militar de la OTAN
debe tener, para desarrollar su misién con éxito y
con eficacia. Contiene la descripcion genérica del
propésito de la Alianza y que se identifica como:

“Salvaguardar la libertad y la seguridad de sus
miembros por medios politicos y militares”.

En la actualidad la Alianza dispone del Concepto
Estratégico 1999, adoptado tras la guerra frfa, en
funcion de los retos y amenazas que se previeron
hace 10 afos. Su estructura nos indica los aspectos
que pueden ser revisados: “El propésito y misién de
la Alianza”, “La Perspectiva Estratégica”, “La apro-
ximacion a la seguridad en el siglo XXI” y “Las line-
as basicas para el desarrollo de las fuerzas militares
de la Alianza”.

Pero, ;qué ha cambiado para que haya que revi-
sar tan importante documento?

Quizas la mejor expresion de la necesidad de
una revision se encuentra en el parrafo quinto de la

carta que el Presidente
de Francia, Nicolas Sar-
kozy, envi6 al Secretario
General de la OTAN el
19 de marzo de 2009,
solo dos semanas antes
de la Cumbre de Estras-
burgo / Kehl:

“La Alianza se ha
transformado mucho
tras la guerra fria, pero
todavia debe adaptarse
al nuevo ambiente estra-
tégico y a las nuevas
amenazas. Una refle-
xion de fondo y sin ta-
bues sobre la situacion
de nuestra seguridad co-
mun, es necesaria. De-
seo por tanto que la
Cumbre de Estrasburgo
y Kehl marque el lanza-
miento de trabajos am-

biciosos hacia un nuevo Concepto Estratégico”.
sCual es ese nuevo ambiente estratégico a que se
refiere el Presidente Sarcozy?, ;cudles son esas nue-
vas amenazas? o ;como han evolucionado estas?
de forma que sea tan necesario revisar la estrategia.

En diversos foros el Secretario General de la
OTAN Jaap de Hoop Scheffer venia reiterando la
necesidad de mantener la vigilancia sobre la evo-
lucién del entorno estratégico para permitir que
la Alianza se adapte paulatinamente a la evolu-
cion del mismo. En Berlin, en la convencion de la
Marshall Foundation, aseguraba: ...”no veo otra
alternativa que observar y analizar el horizonte
estratégico mas detalladamente” y ante la pregun-
ta de si la Alianza podria en el futuro seguir cum-
pliendo con eficacia su mision, respondia que
“esto solo seria posible si basaba su politica en
una evaluacion profunda de lo que requiere cum-
plir esa mision”.

En abril de 2008, el Comandante Supremo del
Mando de la Transformacién, General de Ejército
James Mattis, entendié que era responsabilidad de
ACT y en concreto de su Comandante, aportar el
mejor asesoramiento militar posible sobre las ame-
nazas y riesgos futuros, de forma que estuviera dis-
ponible cuando las conversaciones que lleven a un
nuevo Concepto Estratégico tuvieran lugar.

Era necesario lanzar un estudio cuyo objetivo
principal fuese contestar a la pregunta: ;Cudles son
los riesgos y las amenazas a la poblacion de la
Alianza Atlantica en el entorno de 20307 Y es que,
si bien el desarrollo de capacidades es consecuen-
cia en primer término del Concepto Estratégico (di-
rectriz politica), es el entendimiento de la amenaza,
los retos y su evolucion en el tiempo lo que marca
la necesidad de su revision.
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La experiencia y vision militar tiene un extraordi-
nario valor en este aspecto y puede apoyar al proce-
so politico de generacion del concepto. Es precisa-
mente en contribuir al entendimiento comdn de
cudl es la amenaza y los retos del futuro, donde el
Mando Aliado para la Transformaci6n y en concreto
su Comandante Supremo, encuentra su responsabi-
lidad de aportar su mejor asesoramiento militar en
apoyo de la decision politica.

A la hora de escribir este articulo la Cumbre del
60 aniversario de la Alianza ha finalizado y en su
declaracion se encuentra finalmente la tarea de ge-
nerar un nuevo Concepto Estratégico, con el objeti-
vo de que sea considerado por los Jefes de Esta-
do/Gobierno de los paises miembros en la cumbre
de 2010. Un nuevo Secretario General abordara la
direccion del desarrollo de la propuesta.

Sélo dos semanas después de finalizar la Cumbre,
encima de la mesa del Consejo del Atlantico Norte,
del Secretario General y de los miembros del Comi-
té Militar, se encuentra el documento de ACT con
las conclusiones y recomendaciones finales del pro-
yecto de Futuros Mdiltiples. El documento va acom-
panado de una carta de remision conteniendo la
“Valoracion del Comandante”. Esta contiene los as-
pectos que deberian ser considerados detallada-
mente para alcanzar un entendimiento comdn sobre
las amenazas futuras y las capacidades de las que
deberia dotarse la Alianza, para afrontar los retos
con éxito y contribuir a un futuro seguro en el entor-
no de 2030.

Uno de los objetivos del proyecto: asegurar que el
asesoramiento militar se generaba y entregaba en
tiempo, se habia conseguido y los encargados de
trabajar en el Concepto Estratégico podran conside-
rar la conveniencia o no de su utilizacion.

La mejor forma de valorar el resultado final del
estudio es la lectura de los dos documentos que
se han emitido a su término: el “Informe Final” y
el documento de “Conclusiones y Recomendacio-
nes”. No obstante, a continuacion se describen al-
gunos aspectos importantes del proyecto y ciertas
consideraciones que, a modo personal y desde la
experiencia y responsabilidad de haber Ilevado la
direccion del mismo, se consideran interesantes.

El proyecto trata de fundamentar su credibilidad
en la participacion del mayor nimero posible de ex-
pertos, centros de pensamiento y universidades civi-
les y militares. En las 45 sesiones de abierta discu-
sion, participaron mds de 550 expertos (académi-
cos, cientificos, parlamentarios y militares)
expresando sus opiniones, sin restricciones, sobre
los factores fundamentales que influiran en la con-
formacion del futuro posible. Y digo “posible” por-
que predecir el futuro es una misién imposible. Na-
die sabe exactamente como sera; sélo podemos
imaginarlo y, mediante rigor y método, tratar de no
equivocarnos al 100% al extraer conclusiones, de
forma que nos arrepintamos lo menos posible de las

decisiones que, para prepararse, se tomen en el pre-
sente.

Los futuros no son “escenarios” y mucho menos
“escenarios de planeamiento”. Los futuros nos per-
miten analizar y considerar situaciones diferentes y
politicas alternativas. Son mutuamente excluyentes,
pero deben tenerse en cuenta en su conjunto a la
hora de analizar las implicaciones de seguridad que
comportan. Por ello, no es importante discutir si la
realidad tomara o no esa forma, lo importante es ha-
blar sobre cémo afrontar las situaciones de riesgo
que implican.

Basandose en numerosos estudios estratégicos na-
cionales y de diversas instituciones y tras extenso
didlogo, se concluyeron 9 factores de cambio (Dri-
vers of Change) que conformaron 4 futuros creibles
de cuyo estudio se dedujeron vulnerabilidades que,
aprovechadas por actores hostiles a la Alianza, se
traducen en implicaciones de seguridad y a su vez
en implicaciones militares.

El proceso seguido se resume en la figura “Arri-
ving at Implications”.

Para comprender mejor el resultado, no debe per-
derse de vista que el objetivo del proyecto es doble:

e Ser (til al nivel politico como informacién sobre
futuros retos y amenazas comunes y para los traba-
jos de generacion del nuevo Concepto Estratégico.

e Ser util para identificar las capacidades nuevas
o las modificaciones que deben incluirse en las ac-
tuales, para obtener el mayor beneficio de la inver-
sion en defensa y seguridad.

Las implicaciones de seguridad sefialan dreas en
las que sera necesario tomar decisiones para preser-
var los intereses de las Naciones de la Alianza.
Aquellas decisiones que impliquen el posible uso
de la capacidad militar se traducen en implicacio-
nes militares, que indican de qué capacidades debe
dotarse la Alianza para asegurar que la herramienta
militar esta dispuesta para cumplir la mision que de
ella se espera.

El proyecto concluye que, con independencia de
conflictos potenciales en Oriente Medio, el Cauca-
so, Africa y el este y sur de Asia, los retos vendran
como consecuencia del extremismo y la tension
causada por la escasez de recursos (energéticos, mi-
nerales y agua) y el acceso a los mismos, en un am-
biente en el que la inmigracion (legal e ilegal), la
comunicacion global y la tecnologia habran trans-
formado las sociedades. El uso de armas de destruc-
cioén masiva, o la amenaza de su uso, no es descar-
table en absoluto.

El estudio concluy6 33 implicaciones de seguri-
dad que se agrupan en 4 dreas fundamentales:

La primera esta relacionada con el hecho de que
la evolucién de la naturaleza de las amenazas hara
dificil alcanzar un consenso en lo que constituye un
ataque que deba provocar la aplicacion del Articulo
5 del tratado de Washington. Situaciones a las que
habra que reaccionar de forma colectiva, ya que
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existen formas de ataque que, sin ser necesariamen-
te “territoriales” pueden danar gravemente la segu-
ridad de las naciones Aliadas. Estos ataques pueden
ser realizados por actores no necesariamente identi-
ficados con un Estado concreto.

Por una gran diversidad de motivos, la Alianza
puede verse sometida a amenazas que se definen
como hibridas; conectadas entre si e impredecibles
en su mayoria; combinacién de enfrentamientos
tradicionales con ataques a través de las redes de
comunicacion y sistemas informaticos (cyber warfa-
re), con uso de terrorismo y la colaboracion del cri-
men organizado.

Revisar el significado de “un ataque que implique
la aplicacion del Articulo 5 del tratado de Washing-
ton” permitira enviar una clara sefal disuasoria a
aquellos que pretendan, por cualquier medio, ata-
car los intereses de las Naciones que la componen.

La segunda refleja la necesidad de analizar la ine-
ludible responsabilidad que la Alianza tendra de
operar fuera de sus areas tradicionales de actua-
cién, para evitar conflictos o ayudar a establecer la
paz, en acciones coordinadas con otros organismos
nacionales e internacionales.

La Alianza tendra que proteger el libre acceso a
los espacios comunes: el mar, el aire, el espacio y
el ciberespacio y para ello deberad dotarse de los
medios adecuados. Estas operaciones tendran que
realizarse en coordinacion y conjuntamente con
otros organismos de la comunidad internacional
cuya importancia sera creciente. Es necesario deci-
dir, lo antes posible, cudles seran los términos en
los que la Alianza responderd y cooperara para
contribuir al mantenimiento de la seguridad inter-
nacional.

Las operaciones actuales contra la pirateria son
s6lo una muestra de lo que el futuro puede deparar.

La tercera se centra en el hecho de que la dispo-
nibilidad de tecnologia y el ingenio humano para
utilizarla, permitira a nuestros adversarios encontrar
aplicaciones geniales para atacar a nuestras fuerzas
de forma inesperada. Ello requiere que considere-
mos cambios en nuestros conceptos operativos, es-
tructura de fuerza y capacidades defensi-
vas/ofensivas.

La cuarta apunta a que, en un mundo mas globa-
lizado, es necesario mejorar la comunicacion con
los ciudadanos (propios y externos) a los que la
Alianza protege, dentro y fuera de la Alianza.

Los adversarios de la Alianza utilizaran, en su
propio beneficio, la capacidad de comunicacién
inmediata del mundo del siglo XXI, nuestros pro-
pios marcos legales y nuestra preciada libertad. La
Alianza podra sufrir ataques a su poblacion, sus
centros de comercio y la economia integrada glo-
bal. La solidaridad de sus miembros en la defensa y
el apoyo a los valores en los que se funda la Alian-
za, serd una de las herramientas fundamentales pa-
ra contrarrestar esos riesgos. El futuro abrira oportu-

nidades para influir positivamente en su desarrollo
y trabajar en comin con organizaciones internacio-
nales como la ONU vy la UE.

El documento de Conclusiones y Recomendacio-
nes del proyecto de futuros mdltiples no representa
la politica de la Alianza, no ha sido sometido a re-
frendo ni consenso y quizas esa sea una de sus ven-
tajas. Es un proyecto y un documento para la refle-
xion, para el apoyo a la decision final. La decision
politica s6lo podra encontrarse en lo que al final
contenga el nuevo Concepto Estratégico, que guia-
rd el desarrollo de capacidades en el primer tercio
del siglo en que vivimos.

El nuevo Concepto Estratégico sera crucial para
el futuro de la Alianza. No deberad ser visto o recibi-
do como la necesidad de justificar la continuidad,
sino como la mejor garantia de paz y seguridad en
el futuro. Los ciudadanos deberan poder percibir

que el enorme esfuerzo econémico que supone, re-
dunda directamente en el mantenimiento de sus li-
bertades, forma de vida e intereses.

Pocos pensarian hace sélo un par de anos, que
algo tan intrinseco a la sociedad americana en to-
dos sus ambitos, desde la cultura a la economia,
como General Motors, entraria en bancarrota. Un
gigante que simplemente no evoluciond para ofre-
cer en los tiempos actuales un producto, aceptado
y demandado por la sociedad, que permitiera su
continuidad; el mero hecho de su tamafo no le sal-
vO. La OTAN debe continuar transformando sus es-
tructuras civiles y militares de forma rapida, para
asegurar que cuando el nuevo Concepto Estratégico
se apruebe, previsiblemente en 2011, la visién so-
bre como transformar sus estructuras se encuentre
también en avanzado estado de estudio y ofrezca
una solucién agil y eficiente a los retos del siglo 21
y al papel que la estructura militar debe jugar en
hacerles frente. El Mando Aliado de Transforma-
cién seguird trabajando para contribuir a esa nueva
vision e
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El Consejo del Atlantico Norte,
organo clave de decision politica

CESAR M. SIMON LOPEZ
Coronel de Aviacion

OTAN, tal y como se establece en el Tratado

de Washington, consiste en garantizar la li-
bertad y seguridad de todos sus miembros me-
diante el empleo de medios politicos y militares.
Para ello la Alianza ha velado desde su creaci6n
en 1949, por la defensa colectiva de todos sus
miembros. También actda como un importante fo-
ro para la realizacién de consultas sobre asuntos
relacionados con la seguridad y como pilar funda-
mental de la paz y estabilidad en la zona euroa-
tlantica. Durante sus primeros cuarenta anos de
existencia (1949-1989) la OTAN tuvo su razon de
ser en la politica de contencion y de defensa ante
la amenaza representada por la Unién Soviética.
A pesar de las frecuentes disputas internas sobre la
politica militar y la distribucion de las cargas, la
Alianza mantuvo un frente sélido contra la politi-

E | objetivo fundamental y permanente de la

ca y la presion militar soviética. Sobrevivio a la
crisis de la retirada de Francia de la estructura mi-
litar integrada en 1966, y logré contener el anta-
gonismo de Grecia y Turquia. La OTAN sobrevi-
vié también a dos graves crisis sobre las armas nu-
cleares. La primera fue a principios y mediados
del decenio de 1960, cuando tuvo lugar la llama-
da crisis de los misiles en Cuba; y la segunda fue
en la década de 1970 y principios de 1980, y se
referfa a la controvertida decision de desplegar los
misiles Pershing Il y Crucero en Europa.

Tras la guerra fria la Alianza se hizo cargo de
nuevas misiones esenciales, como la creacion de
asociaciones de seguridad con naciones de toda
Europa, e incluso del Cducaso, de Asia Central, de
Africa y de Oriente Medio. Y ante los cambios
producidos en el entorno de seguridad mundial
ha tenido que asumir responsabilidades adiciona-
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les, como la de hacer frente tanto a la inestabili-
dad provocada por los conflictos regionales y ét-
nicos en Europa como a las amenazas producidas
en el exterior de la zona euroatlantica. Los Balca-
nes definen las operaciones de la Alianza en el
decenio de 1990, y pusieron de manifiesto la ne-
cesidad de dotarse de capacidades para llevar a
cabo un nuevo conjunto de misiones como las de
mantenimiento de la paz, estabilizacion y recons-
truccion. De igual manera, la integracién de nue-
vos paises miembros ha hecho necesario un pro-
ceso de adaptacién permanente para poder servir
a los intereses de un mayor nimero de miembros
sin perjudicar la capacidad de la Alianza de to-
mar decisiones en el momento oportuno. Y con-
forme vaya cambiando el entorno de seguridad
habra que aumentar el ritmo de la evolucion de
la OTAN para poder hacer frente a las nuevas
amenazas.

En la actualidad, la operacién de la OTAN en
Afganistan, la mds importante llevada a cabo por
la Alianza desde su creacion, reafirma la necesi-
dad de continuar el proceso de adaptacion y ad-
quisicion de nuevas capacidades, pero con la
salvedad de que en esta ocasién deben operar a
una distancia mucho mayor, y en un entorno
mucho mas dificil. La amenaza del terrorismo ha
modificado la vision de lo que una organizacion
como la OTAN debe ser capaz de hacer frente a
este tipo de amenazas, y Afganistan ha justifica-
do la decision politica tomada en la Cumbre de
Riga de cambio hacia una mayor capacidad ex-
pedicionaria.

Aunque esté cambiando tanto la naturaleza de
las amenazas que deben afrontar los paises
miembros como la forma en la que la OTAN les
hace frente, el fundamento basico de la coopera-
cion dentro de la Alianza permanece fiel a los
principios del Tratado de Washington. La OTAN
proporciona un marco trasatlantico politico-mili-
tar para gestionar los retos de seguridad en el que
confluyen los intereses europeos y norteamerica-
nos y se conjugan equilibradamente los de todos
sus paises miembros.

EL CONSEJO DEL ATLANTICO NORTE

El Consejo del Atlantico Norte (CAN) es el prin-
cipal érgano de toma de decisiones dentro de la
OTAN. Relne a representantes de cada pais
miembro para discutir cuestiones operativas o po-
liticas que requieren las decisiones colectivas. Es,
fundamentalmente, un foro de consulta entre las
naciones sobre todas aquellas cuestiones que
afectan a su seguridad.

Todos los miembros tienen el mismo derecho a
expresar sus opiniones y participar en las decisio-
nes que se toman de comun acuerdo y por unani-
midad; no hay decisién por mayorfa. Esto signifi-

ca que las politicas decididas por el Consejo del
Atlantico Norte se apoyan en y son la expresion
de la voluntad colectiva de todos los Estados so-
beranos que forman parte de la Alianza.

El CAN tiene autoridad politica y poder de de-
cision, y supervisa el proceso politico y militar re-
lativo a las cuestiones de seguridad que afectan a
la Alianza. Los asuntos tratados y las decisiones
adoptadas en las reuniones del Consejo Atlantico
cubren todas las actividades de la Organizacién y
con frecuencia se basan en informes y recomen-
daciones elaborados por los comités subordina-
dos.

Las reuniones del CAN pueden tener lugar en
diferentes formatos, dependiendo de la categoria
de la representacion, pudiendo ser a nivel de Re-
presentantes Permanentes (o Embajadores), a ni-
vel de Ministros de Exteriores o Defensa, y a nivel
de Jefes de Estado y de Gobierno, estando siem-
pre presidido por el Secretario General. Sus deci-
siones tienen el mismo rango y validez cualquiera
que sea el nivel al que se redna.
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EL CONSENSO, UN PRINCIPIO
FUNDAMENTAL

Todas las decisiones en la OTAN se toman por
consenso, tras el debate y la consulta entre los re-
presentantes de los paises miembros. Una deci-
sién adoptada por consenso es un compromiso al-
canzado de comin acuerdo, una decision que es
aceptada por todos y cada uno de los paises que
forman parte de la Alianza. Este principio se apli-
ca en todos los comités, y demuestra claramente
que en la OTAN las decisiones son colectivas. El
consenso ha sido aceptado como la Gnica base
para la toma de decisiones en la OTAN desde la
creacion de la Alianza en 1949, y este Principio
sigue vigente hoy en dia.

Para llegar finalmente a un consenso, la consul-
ta entre los Estados miembros es una parte clave
del proceso de toma de decisiones en la OTAN,
ya que permite a los aliados el intercambio de
opiniones y de informacion antes de Ilegar a un
acuerdo. Este proceso es continuo y se lleva a ca-
bo tanto formal como informalmente, de una ma-
nera agil debido al hecho de que todos los Esta-
dos miembros tienen delegaciones permanentes
en la Sede de la OTAN en Bruselas. No obstante,
esto no evita que a menudo se necesiten largas
consultas e intercambios de puntos de vista antes
de adoptar una decisién importante.

Aunque visto desde fuera este sistema puede
parecer lento y complicado, no es menos cierto
que presenta dos ventajas importantes. En primer
lugar, se respeta la soberania y la independencia
de cada Estado miembro. En segundo lugar, la de-
cision finalmente adoptada cuenta con el apoyo
total del conjunto de los Estados miembros y con
su compromiso de llevarla a cabo.

EL CONSEJO ATLANTICO EN EL FUTURO
INMEDIATO: ;UNA ALIANZA MAS POLITICA?

Los acontecimientos mas recientes han puesto de
manifiesto que la transformacion militar en si misma
no es suficiente para hacer frente a los riesgos que el
futuro inmediato puede depararnos. Las nuevas
amenazas, el caracter cambiante de las nuevas mi-
siones de la OTAN, y la aparicién de nuevos actores
en el dmbito de la seguridad reclaman a los Aliados
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de la OTAN de una transformacién mas integral. Si
la Alianza quiere mantener su papel como el marco
fundamental para la coordinacion transatlantica y
la accién comin, tiene que complementar su trans-
formacién militar con un cambio decisivo hacia
una idea mas clara de la influencia y protagonismo
politico que le corresponde.

En la actualidad, los controvertidos debates en
el Consejo del Atlantico Norte sobre la naturaleza
de las nuevas amenazas y las respuestas adecua-
das para contrarrestarlas acaparan la mayor parte
de las discusiones. En este contexto, un primer
paso de la transformacién politica de la OTAN
podria ser el convertir al CAN en el foro para un
debate estratégico mas amplio.

En su configuracion actual, el didlogo politico
en el CAN se produce, caso por caso, cuando
surge la necesidad de tomar decisiones sobre
operaciones especificas, misiones o cuestiones re-
lativas a la transformacién militar. Esta visién
tiende a limitar el alcance del didlogo politico
restringiendo el papel de la OTAN al de un mero
generador de fuerzas, en lugar de proporcionar
un foro en el que los Aliados conforman perspec-
tivas y enfoques comunes sobre cuestiones de
mayor envergadura y alcance estratégico.

Otra razo6n de una Alianza mas politica se deri-
va de la naturaleza de las operaciones militares
actuales y futuras de la OTAN. La mayoria de es-
tas operaciones son misiones de estabilizacion a

largo plazo, que se caracterizan por una estrecha
interaccion entre actores civiles y militares. Estas
operaciones requieren una estrecha cooperacion
entre la OTAN Yy otras instituciones y organismos
internacionales, pero por encima de todo, requie-
ren que la OTAN tenga su voz en los procesos
politicos que tienen por objeto garantizar una paz
sostenible y duradera, y no ser relegado a un pa-
pel de mero proveedor de capacidades. Todo esto
sugiere que el Consejo Atlantico tiene que articu-
lar una estrategia politica que ayude a conformar
el contexto en el que opera militarmente. El éxito
de varias iniciativas de la OTAN para promover
la cooperacion regional en el sureste de Europa
muestra que la Alianza es perfectamente capaz
de desempenar esa funcion.

Una tercera razon para un papel mas politico
de la OTAN se debe a la evolucién del marco
institucional y, en particular, el surgimiento de la
Unién Europea como un actor militar indepen-
diente. Una Unién Europea con una dimension
militar constituye el cambio institucional mas
profundo dentro de la comunidad transatlantica
de seguridad desde su creacion hace ya seis dé-
cadas. Esto significa que 21 de los 28 aliados de
la OTAN estan ya organizados en un marco que
también abarca la seguridad y que ademds lleva a
cabo su propio didlogo politico con Washington.
Con el fin de evitar rivalidades y competencia en
este complejo entorno, la OTAN y la Unién Euro-
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pea tienen que desarrollar una asociacion estraté-
gica que se extienda mucho mas alla de su coope-
racion en los Balcanes y que abarque toda la ga-
ma de retos de seguridad modernos. Eventualmen-
te esto podria llevar a una relacién que no sélo
permitiria a la Unién Europea la utilizacion de
medios militares de la OTAN, como ya ocurre con
los denominados acuerdos "Berlin Plus", si no que
también permitirfa a la OTAN beneficiarse de las
capacidades civiles de la Union Europea.

En este mismo ambito de las relaciones con ins-
tituciones y organismos internacionales, se en-
marcaria una relacién mds estructurada del Con-
sejo del Atlantico Norte con las Naciones Unidas.
La OTAN vy las Naciones Unidas trabajan juntas
en muchas areas, pero la cooperacién practica en
los teatros de operaciones contrasta con la falta
de consultas politicas a nivel estratégico. No obs-
tante, poco a poco se aprecia una cierta evolu-
cién y parece que una relacion estratégica mas
coherente estd tomando forma, lo que incluye
contactos mas regulares entre los Secretarios Ge-
nerales de ambas instituciones y sus 6rganos de
apoyo.

CONCLUSIONES

La OTAN ha conseguido en la posguerra fria mu-
cho mas de lo que nadie hubiera podido imaginar
cuando cay6 el muro de Berlin y perdié su razon de
ser mas evidente. Pero todavia siguen pendientes
muchos retos y entre todos ellos, su transformacion
en una organizaciéon mas optimizada.

De cara al futuro, algunos Aliados quieren man-
tener una postura estatica y defensiva, centrada en
la defensa territorial tradicional, mientras que
otros quieren concentrarse en operaciones expedi-
cionarias; quizas éste sea el principal dilema es-
tratégico de la Alianza. Obviamente la mejor elec-
cion es considerar que las dos misiones se refuer-
zan mutuamente y proseguir la transformacion de
sus estructuras y capacidades para que a la Alian-
za no le resulte adin mas dificil generar las fuerzas
necesarias. Pero no se trata sélo de tener mas tro-
pas, sino también de cémo usarlas.

La fuerza de la Alianza no proviene tan sélo de
sus capacidades o del nimero de miembros, sino
también del reforzamiento de sus vinculos con la
ONU, UE vy otros organismos internacionales. Las
experiencias de los Balcanes y Afganistan de-
muestran que las capacidades militares por si so-
las no garantizan el éxito, sino que se necesita
una compleja mezcla de herramientas politicas y
de desarrollo. Actualmente, eso se puede conse-
guir con el trabajo conjunto de la OTAN vy la UE,
de forma que ambas organizaciones deben dejar
de preocuparse mas de los procesos que de los
fundamentos y encontrar la manera de coordinar
y complementar sus actividades.

Por otro lado, un mayor protagonismo politico
del Consejo Atlantico no estd exento de riesgo, ya
que supondrd una carga adicional en una Alianza
que ya esta fuertemente gravada por el dia a dia
de las exigencias operacionales. Fomentar un ma-
yor debate en el seno del CAN podria dar lugar a
division interna dentro de la Alianza, ya que el
dialogo no siempre facilita el consenso, sino que
también podria profundizar las desavenencias. Se
podria pensar incluso que una OTAN mds politica
corre el riesgo de interferir en el ambito de actua-
cion de la Unién Europea, lo que aumentaria en
lugar de disminuir las tensiones entre las dos orga-
nizaciones.

Sin embargo, no hay ninguna alternativa real a
una OTAN mads politica. Si la Alianza quiere tener
su protagonismo en la configuracién de un entor-
no estratégico mas amplio, debe tener como obje-
tivo no s6lo el mantenimiento de sus capacidades
militares, sino también el desarrollo de una fuerte
identidad politica. Esa mayor identidad politica
permitira que el Consejo del Atlantico Norte, co-
mo érgano clave de decision politica, pueda cali-
brar mejor sus contribuciones a los esfuerzos de la
comunidad internacional e
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El Ejército del Aire y la OTAN,
veintisiete afos operando juntos

CARLOS DE PALMA ARRABAL
Coronel de Aviacion

en la época de la “Guerra Fria”, a partir del

Convenio con Estados Unidos de 1953, y se
perfeccion6 en 1982 mediante el ingreso en la
OTAN, en base a una serie de Acuerdos de Coordi-
nacion particulares.

En efecto, a partir del Convenio de 1953 vy si-
guientes, se incrementaron los cursos técnicos e in-
tercambios de personal, se procedi6 al relevo de
obsoletos aviones por otros veteranos pero relativa-

E | despegue del actual Ejército del Aire se inicié

mente mas modernos, y se implanto el Sistema de
Radares de Defensa Aérea. En aquel periodo, el
contar con un briefing previo al vuelo, un debrie-
fing posterior, usar listas de procedimientos o chec-
klist, realizar cursos de vuelo instrumental y de
mantenimiento, elaborar planes de instruccién, o
integrar la filosofia de seguridad de vuelo, constitu-
yeron nuevas formas de afrontar las operaciones aé-
reas.

La siguiente etapa de evolucion se registra a partir

Tripulacion
de HD.21
efectuando
entrenamient
o de tiro
frente una
agresion
limitada en el
Poligono de
Bardenas
Reales.
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de noviembre de 1989 con la caida del Muro de
Berlin, asi como la participacion del Ejército del Ai-
re en la crisis de los Balcanes en la década de 1990.
En aquella época, los pilotos de aviones P.3 Orion
se incorporaron a la base de Sigonella en julio de
1993, los aviones cazabombarderos F.18 a la base
de Aviano en 1993, y en mayo de 1995 se efectua-
ron ataques aéreos reales que no se habian realiza-
do desde el conflicto de Ifni-Sahara de 1957-1958.
Los equipos de Controladores Aéreos Avanzados
(FAC y TACP) también estuvieron presentes en la
zona con su prestigioso indicativo internacional de
radio: “Bullfighter”. Por su parte, las tripulaciones de
aviones de transporte participaron desde la peninsu-
la'y con un T.12 Aviocar desde la base de Vicenza,
cuando precisamente, en marzo de 1994, un Avio-
car recibié un ataque de fuego antiaéreo que le pro-
dujo destrozos en la cola y algunas heridas a los pa-
sajeros.

Seguidamente han de citarse otros dos hitos fun-
damentales, como son el inicio de la participacion
de Espana en la Estructura de Mando de la OTAN
en 1996, y la presencia en Afganistan desde enero
de 2002. A partir de las misiones en los Balcanes y
Afganistan, todo el personal del Ejército del Aire, sin
distincion de edad, empleo militar o especialidad se
ve involucrado en misiones internacionales, al ser
designado por turnos para ello y no con caracter de
voluntariedad como se venia haciendo en la década
de 1980. Otro dato a recordar es la entrada en vigor
del Real Decreto-Ley 1/1988, que da lugar al ingre-
so de la mujer en las academias militares de los
Ejércitos y la Armada.

Un aspecto final a comentar es que desde el veci-
no conflicto de los Balcanes, las iniciativas de la
Unién Europea relacionadas con la seguridad y de-
fensa se reavivan, pasando a ser coordinadas con
las de la OTAN en el marco de las relaciones tran-
satlanticas (Cumbres de la OTAN en Berlin y Ma-
drid, de 1996 y 1997 respectivamente); iniciativas
que, en la mayoria de los casos, parten en la actua-
lidad de sendas resoluciones de la Organizacién de
las Naciones Unidas.

LOS COMPROMISOS DE DEFENSA EN ESPANA

Nuestras Fuerzas Armadas han de hacer frente,
con los mismos recursos de personal y de material,
a la propia defensa nacional, a la defensa colectiva
compartida con nuestros aliados, y a otros compro-
misos que se desarrollen en virtud de acuerdos in-
ternacionales.

Los principales acuerdos de defensa estan relacio-
nados con la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU), la Unién Europea (UE) y la Organizacion
del Tratado del Atlantico Norte (OTAN). En menor
medida se coopera con organizaciones internacio-
nales como la Organizacién para la Seguridad y Co-
operacion en Europa (OSCE), la Unién Africana

(UA), etc. Otras areas de colaboracion militar se de-
sarrollan con los paises Iberoamericanos y con los
paises del Didlogo Mediterraneo (Mauritania, Ma-
rruecos, Tlnez, Argelia, Egipto, Jordania e Israel).

MARCO LEGAL Y REFERENCIAS DOCTRINALES
EN LA OTAN

Desde la firma del Tratado del Atldntico Norte en
Washington, el 4 de abril de 1949, al finalizar la 2°
Guerra Mundial, su Articulo 5 contiene la esencia
de su Defensa Colectiva, por cuanto los paises
miembros acuerdan que un ataque armado a cual-
quiera de ellos, en Europa o América del Norte, sera
considerado un ataque contra todos ellos. Una refe-
rencia doctrinal se encuentra en la Publicacién Alia-
da AJP-3.3 (A) sobre Doctrina Conjunta para Opera-
ciones Aeroespaciales.

Sin embargo, a partir de la Cumbre de Washing-
ton de 1999, la OTAN identificé la necesidad de
otro tipo de misiones para prevenir conflictos y ac-
tuar en la gestion de crisis, contribuyendo con ello a
la seguridad internacional. A estas otras misiones se
las viene denominando “No Articulo 5”. Su referen-
cia doctrinal se encuentra en la Publicacion Aliada
AJP-3.4 sobre Doctrina Conjunta para Operaciones
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de Respuesta no cubiertas por el Articulo 5 del Tra-
tado.

En la historia de la OTAN, el Articulo 5 s6lo se ha
invocado tras los ataques del 11 de septiembre de
2001 en Nueva York y Washington, dando lugar a
la actual Operacion “Active Endeavour” que se de-
sarrolla en el Mediterraneo y en la que participan la
Armada espanola y aviones P.3 Orién del Grupo
22 del Ejército del Aire.

El Articulo 10 del Tratado, s6lo permite la am-
pliacién de la OTAN con otros Estados de Europa,
siempre y cuando lo soliciten y apoyen los princi-
pios del Articulo 1 de la Alianza.

La situacion legal de las fuerzas militares entre
paises aliados se enmarca en el “Convenio entre los
estados partes del Tratado del Atlantico Norte relati-
vo al Estatuto de sus Fuerzas”, conocido como
“SOFA” y firmado en Londres el 19 de junio de
1951.

LAS FUERZAS CONJUNTO-COMBINADAS EN LA
OTAN

La accién conjunto-combinada, a desarrollar con
fuerzas aéreas, terrestres, navales y unidades de
operaciones especiales, preside cualquier opera-

cion militar aliada. Espafa, a nivel nacional, esta
desarrollando su estructura de Fuerzas Conjuntas
de Reaccion Répida (FCRR); la OTAN hace lo pro-
pio con sus Fuerzas de Reaccion OTAN (NATO Re-
action Forces-NRF) desde 2002, y la UE prepara sus
Grupos de Combate (Battlegroups-BG) desde 2004.

Las FCRR constituyen la primera respuesta aut6-
noma nacional ante crisis imprevistas que requieran
el empleo de las Fuerzas Armadas. Desde la pro-
mulgacion de la Directiva 05/2006 del JEMAD so-
bre dichas fuerzas, se han realizado diversos ejerci-
cios con las FCRR (Ejercicios Cero, San Benito, San
Lorenzo e Indalo).

Por su parte, los BG son las fuerzas conjuntas de
reaccion europeas, en las que Espafa participa te-
niendo en cuenta que el Protocolo de Adhesion de
Espana a la UEO entr6 en vigor en marzo de 1990,
y que desde dicha fecha somos activos aliados eu-
ropeos.

Las NRF de la OTAN tienen su origen mds inme-
diato en el ano 2002, cuando impulsado por Esta-
dos Unidos, el Comité Militar de la Alianza reco-
mendé al Consejo del Atlantico Norte su creacion.
Estas fuerzas de reaccién se asignan por los aliados
a las distintas NRF, las cuales siguen una Fase de
Entrenamiento o preparacion (training phase), una
Fase de Alerta en la que pueden activarse (standby
phase) y finalmente la Fase de Reserva, en la que
acttan como reserva de las fuerzas NRF que se en-
cuentren en alerta o activadas (reserve phase). El ci-
clo de las tres fases para NRF abarca unos 18 me-
ses.

LAS OPERACIONES CONJUNTAS DE NUESTRAS
FUERZAS ARMADAS

Las principales misiones conjuntas en las que
participan nuestras fuerzas armadas pueden tener
caracter nacional o internacional. Ejemplos de
operaciones puramente nacionales son las rela-
cionadas con la Defensa Aérea de Espana frente a
amenazas no compartidas, asi como la Opera-
cion “Noble Centinela” que se desarrolla en
aguas del Atlantico para controlar la inmigracion
ilegal. Otro ejemplo, pero esta vez de transicion
del &mbito nacional al internacional y de coinci-
dencias, resulté ser la Operacion “Centinela Indi-
co” en aguas de Somalia para proteger a pesque-
ros espanoles, la cual pas6 mas tarde a compartir-
se con la UE como Operacion “Atalanta”, y que
convive hoy con la Operacién “Allied Protector”
de la OTAN.

Ejemplos de colaboracién con la ONU han sido
las misiones ONUCA y ONUSAL en Centroaméri-
ca, UNAMIR, UNTAG y UNAVEM en Africa, o
UNPROFOR en la antigua Yugoslavia.

Otros ejemplos de participacion militar con la UE
se encuentran en la Operacion “Atalanta” en las
aguas de Somalia, “Libre Hidalgo” en el Libano,
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“Althea” en Bosnia-Herzegobina, o la que se acaba
de desarrollar con EUFOR en el CHAD entre junio
de 2008 y mayo de 2009. También se apoyan mi-
siones de policia EUPOL, de apoyo legal EULEX,
etc. en diversas partes del mundo.

La participacién junto a los aliados de la OTAN
se desarrollé en KFOR para Kosovo, IFOR y SFOR
para Bosnia-Herzegobina, y esta presente en la ac-
tualidad en la Operacion “Active Endeavour” en
aguas del Mediterraneo, en “Libertad Duradera” e
“ISAF” en Afganistan, en la Operacion “Allied Pro-
tector” en la zona del cuerno de Africa y aguas de
Somalia, etc. Otras veces se contribuye también a la
instruccion de los militares, policias, etc. de paises
en proceso de reconstruccion (equipos OMLT, mi-
siones NTM, etc.).

En este variado marco de compromisos, formas
de participacion, crisis de diverso tipo y complejos
escenarios militares, es normal que en una misma
zona convivan fuerzas militares espanolas que tra-
bajen para distintas organizaciones (Balcanes,
Aguas de Somalia, etc.). A estas circunstancias tam-
bién es corriente que se agreguen fuerzas militares
de paises afines aunque no aliados, asi como enti-
dades e instituciones civiles, policia, personal sani-
tario y diversas organizaciones no gubernamentales
(ONG’s). En todos los casos citados, la correcta de-
limitacion del ambito y objetivos de la mision, asi

como la coordinacion integral de los aspectos civi-
les y militares (comprehensive approach), seran cla-
ves para su éxito.

EL ADIESTRAMIENTO Y LOS EJERCICIOS CON LA
OTAN

En el Ejército del Aire, la progresion en el entrena-
miento se puede resumir en las siguientes etapas:

— Plan de instruccion basico individual, denomi-
nado ICCS (Individual Common Core Skills), que
sancionado por el JEMA en 1997, contempla la ins-
truccion militar en las propias unidades sobre habi-
lidades tales como Manejo de Armamento y Tiro,
Proteccion Personal y NBQR, Primeros Auxilios,
Formacién Contra Incendios, etc.

— Plan de Instruccion y de Adiestramiento Basico
(Pl'y PAB), regulado por la Instruccién General 50-
1, mediante los cuales se da al militar, piloto, espe-
cialista, etc., en su propia unidad, la preparacion es-
pecifica para desarrollar su particular mision.

— Plan de Adiestramiento Avanzado (PAA), que
organizado por el Mando Aéreo de Combate, abar-
ca una amplia gama de ejercicios de caracter com-
plejo, y que permiten preparar al personal para su
participacion en operaciones reales.

— Existe un Plan de Evaluacién de unidades en la
OTAN con el nombre de FORCEVAL (antes TACE-
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VAL), para certificar a las unidades de combate y
de apoyo al combate comprometidas por cada pais
aliado.

En base a la Directiva del JEMAD 11/2004, y la
Directiva del JEMA 38/05, antes de acudir a zona
de operaciones, todo el personal del Ejército del
Aire ejecuta previamente en su unidad de destino
el Plan de instruccion basico individual o ICCS, al
que le sigue una fase de concentracion previa al
despliegue de cada contingente, donde desarro-
[lan unas ICCS especificas y una preparacion final
adaptada a cada destacamento y zona de opera-
ciones. Este proceso se realiza, por ejemplo, para
los Destacamentos con la OTAN de “Mizar” en
Manas (aviones Hércules), “Alcor” en Herat (avio-
nes CASA 295 y Hércules) y “HELISAF” en Herat
(helicopteros HD.21), asi como en los Destaca-
mentos con la UE “Icaro” en Djibouti (aviones
P.3 Oridn), o el recién concluido Destacamento
“Sirio” en el Chad (aviones CASA 295), etc.

La programacion plurianual de ejercicios acorda-
da por los aliados se refleja en el Programa de En-
trenamiento Militar y Ejercicios (MTEP-Military
Training and Exercise Program), pero el responsable
de la designacion y el adiestramiento de las fuerzas
con que cada aliado contribuye a la Alianza, es la
propia nacion aliada que se compromete con la
OTAN.

ACTUACIONES DEL EJERCITO DEL AIRE

Desde que en 1979 se desarrollara la coopera-
cién con Guinea Ecuatorial, el Ejército del Aire
siempre ha prestado numerosos y valiosos servicios
con su personal y aviones.

En la actualidad, y en relacién con la OTAN, el
Ejército del Aire contribuye al Sistema de Defensa
Aérea Integrado de la OTAN (NATINADS), habien-
do incluso desarrollado esta defensa aérea median-
te rotaciones entre aliados fuera de nuestras fronte-
ras (Paises Balticos en 2006/2007).

El Ejército del Aire también estd presente desde
1996 en la tnica fuerza conjunta y permanente de
caracter multinacional de la OTAN, como es la
Fuerza de Alerta Temprana Aerotransportada (NA-
EWF). Con su flota de 20 aviones Boeing 707, 17
de ellos modelo E-3A AWACS de vigilancia y con-
trol del espacio aéreo y 3 de ellos TCA de entrena-
miento y transporte, participa en todo tipo de ejer-
cicios y operaciones en todo el mundo desde 1982.
Sus instalaciones principales se encuentran en la
Base Aérea de Geilenkirchen (Alemania).

El Programa TLP (Tactical Leadership Program)
naci6 en Alemania en 1978 y se traslado a Bélgica
en 1989. Fue creado por algunos paises miembros
de la OTAN vy se ocupa de diversos cursos avanza-
dos para tripulaciones de combate y personal de
apoyo. Desarrolla también cursos académicos so-
bre Inteligencia, Tacticas avanzadas, Guerra Elec-
tronica, Rescate aéreo, etc. Este programa se desa-
rrollaba en Florennes-Bélgica hasta junio de 2009,
y a partir de octubre de ese mismo afio se realizara
en Espafia, en la Base Aérea de Albacete, donde
participaran alrededor de 500 personas como pro-
medio mensual, entre personal nacional y aliados.

Otro tipo de ejercicios de la OTAN son los rela-
cionados con la guerra electronica. En los Ejercicios
“Trial”, se prueban los desarrollos y modificaciones
de equipos relacionados con la guerra electrénica
instalados en los aviones, asi como su grado de efi-
cacia frente a amenazas reales (alertadores, pertur-
badores, chaff y bengalas, etc.). Los ejercicios con
sistemas radar se denominan “Trial Mace”, y los de
sistemas infrarrojo “Trial Embow”.

En cuanto al transporte aéreo, se cuenta con el
destacamento “Mizar” en Manas, Kirguizistan, para
transportar personal y material procedente de terri-
torio nacional hacia y desde la Base Aérea de Herat
en Afganistan. Por su parte el destacamento “Alcor”
en Herat se emplea mayormente para los desplaza-
mientos intra-teatro con el aerédromo de Qal-i-
Naw.

En esta base de Herat también se encuentra, des-
de mayo de 2005, un importante destacamento del
Ejército del Aire, como es el de “HELISAF”, con he-
licopteros Superpuma HD.21 para misiones de ae-
roevacuacién médica y rescate SAR frente a las
amenazas presentes (CSAR - Combat SAR)
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Revision a fondo de la estructura
de mando de la OTAN

JuLIO AYusO MIGUEL
Teniente Coronel de Aviacién

se encuentra inmersa desde julio de 2006 en

un proceso de profunda revision de su Estructu-
ra de Mando (NATO Command Structure/NCS).
Aunque no es la primera vez que los distintos cuar-
teles generales de la NCS modifican sus plantillas y
estructuras, el actual proceso de revision se presenta
mas complicado y costoso que los precedentes.

Con el fin de ayudar a la comprensién de los mo-
tivos que han producido dicha complejidad, en el
presente articulo se presentan tanto los antecedentes
del mismo, como sus posibles consecuencias, cen-
trando la atencién en los cuarteles generales del
Mando Aliado para las Operaciones (Allied Com-
mand Operations/ACO).

l_ a Organizacion del Tratado del Atlantico Norte

REFLEXION INICIAL

La poca disposicion por parte de los gestores de
personal a promover cambios frecuentes y significa-
tivos en las estructuras y organismos que adminis-
tran, es un hecho sobradamente conocido. Los prin-
cipios basicos de estabilidad y continuidad, inhe-
rentes a la gestion del valiosisimo recurso humano,
son aplicables a cualquier tipo de administracion u
organizacion, ya sean éstas nacionales o internacio-
nales.

Esta consideracion afecta, l6gicamente también,
al ambito de las estructuras organizativas militares.
Las denominadas adaptaciones organicas son rara-
mente promovidas desde los mandos o divisiones
de personal de los distintos organismos o cuarteles
generales. Los profesionales que se dedican a la ge-
neracién y mantenimiento de catalogos de puestos
de trabajo, estan convencidos de que el éxito en la
aplicacion de una nueva adaptacion orgdnica, radi-
ca en la disponibilidad del tiempo necesario para
ser cumplimentada y consolidada.

Los cambios profundos en las estructuras organi-
zativas son, asi pues en la mayoria de los casos, de-
sencadenados por factores ajenos al ambito técnico
de personal, siendo los mds comunes aquellos pro-
vocados por modificaciones conceptuales. En el ca-
so de la OTAN, el embrion de la estructura de man-
do existente todavia en la actualidad (desde el afo
2003) y a punto de ser modificada, hay que buscar-
lo precisamente en la actualizacion de su Concepto
Estratégico de 1999, rubricado posteriormente en la
cumbre de Praga de 2002. La idea del uso de la
fuerza fuera de drea marcé la transformacion de la
organizacion: "la Alianza luchara contra el terroris-
mo donde y cuando sea necesario"'.

Sin embargo, el actual proceso de revisién y mo-
dificacion de la NCS iniciado a mediados de 2006,
parece no seguir exactamente el patrén de los ante-
riores en cuanto a su origen.

DE LA SIMPLE REVISION AL PROFUNDO
CAMBIO

Aunque los cuarteles generales de la NCS estan
siendo sometidos en la actualidad a un auténtico
proceso de transformacion, no hay que olvidar que
la denominacion técnica dada a este proceso es la
de “Revision de Plantillas de Tiempo de Paz de la
Estructura de Mando” o dicho en la jerga OTAN: el
ya famoso “PE? Review”.

Es importante senalar que los antecedentes del
“PE Review” se encuentran en el momento de esta-

Vi ’ ir,
blecerse la vigente estructura de mando, es decir, en

'Frase recogida en las conclusiones de la Cumbre de Praga.
*Peacetime Establishment.
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el ano 2003. En el documento de acuerdo, se in-
clufa una recomendacién hecha por los expertos
responsables de la implantacién de la nueva estruc-
tura’, en la que se fijaba un ahorro inicial de hasta
un 30% de puestos en la plantilla de la NCS. Esta
revision fue establecida posteriormente a la baja, fi-
jandose el objetivo de reduccién de plantilla en un
23% de puestos menos.

Esta reduccion de plantillas y el consiguiente ca-
talogo de puestos de trabajo, si que constituye un
procedimiento recomendado a menudo por los ges-
tores de personal dada su eficacia y simplicidad. Es-
ta intencién de reduccion “técnica” puede definir-
se, utilizando la terminologia de los mandos de per-
sonal, en el recorte de las siempre infladas plantillas
de destinos, para hacerlas coincidir lo maximo po-
sible con las existencias, es decir con el “mundo re-
al”.

Se trataba, por lo tanto inicialmente, de amino-
rar la enorme desviacién existente entre la planti-
[la de la NCS y la cobertura real de puestos, pues
dicha desviacién se ha mantenido siempre alre-
dedor de un 20% (de puestos sin ocupar). Este
constante e insuficiente grado de cobertura en las
plantillas, es atribuible a la reticencia y/o imposi-
bilidad de la mayor parte de las naciones de cu-

’En este caso, el “Executive Working Group” (EWP) y el “ Senior
Resources Board” (SRB).

brir sus puestos, debido normalmente a razones
presupuestarias.

A pesar de la intencion inicial de reducir el PE de
la NCS en un 23% con respecto a la anterior, la re-
duccion real conseguida a mediados de 2006 era
tan s6lo de un 12,3% de los puestos. La celebra-
cién de la cumbre de Riga de 2006, constituyo el
acontecimiento decisivo en el proceso de revision
de las plantillas. El establecimiento de un nuevo ni-
vel de ambicion (LOA) para la Alianza, y las consi-
guientes ediciones de la Gufa Politica Completa y
de la Guia Ministerial marcaron los hitos que pro-
vocan la profunda revisién actual de la estructura
de mando. Una ligera variacién conceptual, que no
un cambio del concepto estratégico, es por lo tanto
la causa generadora del presente cambio en la es-
tructura de la Alianza.

A partir de Riga, no cabe ya mas hablar de un
simple proceso de recorte técnico del PE, sino de
una profunda y compleja revision de la estructura
de mando de la OTAN, iniciada después de haber
transcurrido tan sélo tres afios de la entrada en vi-
gor de la anterior.

ADAPTACION DE ACO

Nivel Operacional y Tactico/Componente
El nuevo nivel de ambicion obliga a la OTAN a
estar preparada para llevar a cabo un mayor nime-
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Gréfico 2.

ro de misiones tipo Small Joint Operations (SJO)*, si-
multanedndolas con las operaciones del tipo Major
Joint Operation (MJO)°. El primer efecto producido
por este cambio ha sido el de la revision de las mi-
siones, cometidos y plantillas de los cuarteles gene-
rales de los tres niveles de mando® y de la agencia
NATO Communication and Information Systems
Services Agency (NCSA), mas propio de una revi-
sion de concepto estratégico.

El aumento en el ndmero de SJOs susceptibles de
ser conducidas simultineamente, suscita la necesi-
dad de un incremento en las capacidades desplega-
bles de los cuarteles generales de ACO, y por lo tan-
to, de su modificacion. Estas capacidades se en-
cuentran algo mermadas en la actualidad, debido a
los problemas surgidos en la aplicacién y desarrollo
de dos conceptos relacionados con la capacidad de
despliegue de los elementos de mando y control:

En primer lugar, la dificultad en la aplicacion del
concepto Combined Joint Task Forces, debida al al-
to coste que supone la aplicacion del mismo. Por
otro lado, los continuos problemas surgidos en el
proceso de generacion de fuerzas para las NATO
Response Forces, a pesar de haberse impulsado des-
de SHAPE ciertas opciones alternativas, abandona-
das por la imposibilidad de solucionar totalmente
dicho problema.

*Entidad de Division /Brigada y sus equivalentes en fuerzas aéreas
y navales.

’Cuerpo de Ejército y sus equivalentes.

*Estratégico, operacional y tactico/componente.

Ambos factores han contribuido de forma decisiva
a volcar el esfuerzo de la transformacién de los
cuarteles generales conjuntos, en el desarrollo del
concepto Deployable Joint Staff Element (DJSE) con
la finalidad de aumentar su eficacia en operaciones
fuera de drea, mientras se reduce el personal de di-
chos cuarteles generales desplegados en el Teatro
de Operaciones. Es decir, el cambio producido en
la LOA, demandando més capacidad de despliegue
a los cuarteles generales conjuntos de ACO, suma-
do a las grandes carencias y limitaciones existentes
en este tipo de capacidades, ha forzado al redisefio
y transformacion de dichos cuarteles generales, me-
diante la creacion de DJSEs en el seno de los mis-
mos.

Es importante sefalar que toda esta transforma-
cién se va a implantar, sin embargo, manteniendo
la presente distribucion geogréfica de la estructura
de mando del 2003, es decir “sin cerrar” ninguno
de los cuarteles generales existentes en la actuali-

dad.

Implantacion de los DEPLOYABLE JOINT STAFF
ELEMENT (D)SEs)

En marzo de 2008, el Comité Militar de la Alianza
aprobd este concepto con el fin de establecer estos
elementos desplegables, no sélo en la estructura de
mando, sino también en la estructura de fuerzas
(NATO Forces Estructure/NFS). La idea es la de opti-
mizar la estructura de mando y control de forma
que se puedan ofrecer acuerdos de mando y control
entre los cuarteles generales de la NCS para acome-
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ter al mismo tiempo operaciones de tipo MJO y
SJO.

En el nivel operacional se establecen tres Joint
Force Command (JFC): Brunssum, Napoles y Lisboa
(antiguo Joint Head Quarters/ JHQ), todos ellos ca-
paces de utilizar DJSEs.

En el nivel tactico/componente los dos denomi-
nados hasta la fecha Land Component Commands
(CC-Land), de Heidelberg y Madrid, se establecen
como NATO Force Commands (NFC). Cada uno de
ellos debe retener un nicleo de Mando Componen-
te Terrestre (LCC) desplegable, por si es requerido
para dirigir una mision de nivel superior a una
MJO, a nivel tactico/componente. Cada uno de
ellos sera también estructurado para proporcionar
DJSEs a los JFCs.

Estos cambios constituyen una gran transforma-
cion de la estructura de ACO (grafico 1), pues se
pasa de un disefo vertical, en el cual todos los
cuarteles generales mantienen una relacién de de-
pendencia ascendente/descendente, a una estructu-
ra horizontal mucho més flexible en la cual todos
los cuarteles generales, atin de diferente nivel de
mando, estan a disposicion del Comandante Supre-
mo Aliado en Europa (SACEUR). De esta forma, di-
cha autoridad puede establecer para cada opera-
cién la estructura o cadena de mando mds conve-
niente, después de ser aprobada por el Consejo del
Atlantico Norte. Esta estructura esta constituida, por
lo que podria denominarse una “bolsa de cuarteles
generales” de distintos niveles a disposicién de SA-
CEUR.

Como consecuencia de esta nueva concepcion
de mando y control, los cuarteles generales del ni-
vel de mando operacional (JFC) no tendran ya ni
Mandos Componentes, ni DJSEs subordinados de
forma permanente. Por otro lado, los dos cuarteles
generales de nivel de mando tactico (NFC) depen-
deran administrativamente de SACEUR y podran
ser asignados por dicha autoridad, por requerimien-
to operacional, a cualquier JFC. De esta forma, se
pierde también el concepto de “regionalidad” den-
tro de ACO. Los acuerdos de mando y control po-
dran implementarse caso por caso para la conduc-
cion de cada una de las operaciones “vistiéndolas
asi a medida”.

Como ya se ha comentado, la transformacion, es-
ta vez no se ha detenido en el nivel de la NCS, sino
que puede afectar también a la NFS. Asi pues, po-
dran establecerse otros DJSEs en las denominadas
Graduated Readiness Forces y seran ofrecidos por
las naciones aunque deberan ser interoperables con
los cuarteles generales de la NCS participantes en
el teatro.

En resumen, los DJSEs ya sean de la NCS como
de la NFS, estaran afiliados a un JFC HQ, segtin de-
termine SACEUR y cuando el DJSE esté desplegado
se mantendrd subordinado al comandante a nivel
operacional. El DJSE actuara por lo tanto basado en
el concepto Reach Back, es decir se podran recibir
en el cuartel general operacional, productos de
mando y control de los elementos desplegables, re-
duciéndose asi la presencia de dicho CG en el tea-
tro.
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TRANSFORMACION DE SHAPE

Después de presentado el cambio en los CGs de
ACO a nivel operacional y tactico/ componente, se
hace necesario comentar los cambios que se inten-
tan introducir a nivel estratégico en el Supreme HQ
Allied Powers in Europe, mas cominmente conoci-
do como SHAPE.

El ya comentado intento inicial de recorte en el
PE, supone en el caso de SHAPE un paradéjico au-
mento en cuanto al ndmero total de puestos a cu-
brir. Aunque se reduce el nimero de puestos de
personal militar de empleo de coronel hacia abajo,
aumenta el nimero de puestos del empleo de gene-
ral y de personal civil.

La tradicional estructura de los cuarteles generales
en divisiones “Joint ())” (grafico 2) lideradas por un
general de una estrella, desaparece. Dichas divisio-
nes (de J1 a J9) se agruparan ahora en seis areas fun-
cionales (Directorates), que a su vez contendran di-
recciones subordinadas. Al frente de cada area fun-
cional se encontrara un general de dos estrellas, lo
que provocara el incremento en el nimero total de
puestos de este empleo en SHAPE. La nueva estruc-
tura, con titulos de areas como “Directorate of Fi-
nancial Acquisitions”, recuerda mas a la utilizada
en una gran empresa que a la correspondiente a un
cuartel general.

La idea de creacion de areas funcionales esta ba-
sada en la descentralizacién del proceso de toma de
decisiones a nivel estratégico, abandondndose tam-
bién en este caso, la verticalidad del sistema ante-
rior, potenciandose asf las relaciones en sentido ho-
rizontal. Sin embargo, este innovador y empresarial
planteamiento estructural puede ocasionar dificulta-
des de comunicaciones entre los dos mandos estra-
tégicos entre si, asi como de ACO con sus CGs, te-
niendo en cuenta la mezcla de estructuras existente
en un futuro al mantener algunos CGs el sistema al-
fa-numérico, basado en el esquema de letras Gs
(G1, G2, G3....terrestres), As (aéreos) y Ns (navales).

En cuanto al aumento de puestos de personal civil
en SHAPE se puede decir que obedece a la dificul-
tad de las naciones de proporcionar suficiente per-
sonal militar en dreas técnicas de inteligencia, eco-
némicas, y de apoyo. Este hecho se hace atin mas
relevante en el caso de la agencia NCSA, debido a
la escasez generalizada de personal militar cualifi-
cado en el drea de comunicaciones CIS en las na-
ciones.

REFLEXION FINAL

La presente revision, iniciada en julio de 2006 fi-
jaba como su objetivo la obtencién de una estructu-

’End of State Peace Establishment.
°El PE en 2006 estaba ya recortado en un 12,3% en comparacion
al existente en 2003.

ra de mando de la OTAN mas desplegable, til y
flexible, a la vez que menos exigente en términos
economicos y de personal que la actual, y todo ello,
en un plazo fijado de tan sélo un ano y medio.

El camino ha sido mas largo, costoso y complica-
do de lo inicialmente imaginado. El momento de la
implementacion de la nueva estructura (T day) ha si-
do sucesivamente retrasado, siendo la dltima fecha
fijada la de abril de 2010 (casi cuatro anos después
de su inicio). Sin embargo, y a pesar de las dificulta-
des, el proceso sigue cumplimentando fases y deci-
didamente hacia adelante.

Como se ha visto, la necesidad de aumentar las
capacidades desplegables de los cuarteles generales
de la OTAN, que no un cambio en su concepto es-
tratégico, ha sido esta vez el originador de una pro-
funda revision de la estructura de mando. Esta revi-
sién se ha acometido en dos fases. La primera fase
de revision de tareas y funciones de las distintas es-
tructuras y cuarteles generales, comenz6 a media-
dos de 2006 y ha finalizado en febrero de este ano.
En el momento de escribirse este articulo, se esta
acometiendo la segunda fase, en la que ya consen-
suados los puestos de generales (Flag to Posts), se
esta procediendo a la asignacién de puestos a cada
una de las naciones (ESPE)” en los distintos cuarteles
generales y la agencia NCSA.

Cuando llegue el ansiado “T-day”, la NCS habra
reducido en un 12,7 % su PE, en comparacién con
el existente en el momento de iniciarse el proceso
de revision del PE a mediados de 2006°. Teniendo
en cuenta que el porcentaje de puestos libres en la
actualidad es de un 15,5% con respecto a la misma
plantilla de 2006, y el hecho de que Albania, Croa-
cia y Francia necesitan puestos de forma inmediata
en la estructura de mando de OTAN, el déficit de
puestos sin cubrir quedara neutralizado, sobre el pa-
pel.

Asi pues, puede afirmarse que después de con-
cluido el proceso de revision, y analizando aisla-
damente sus resultados, los gestores de personal
de la Alianza habran visto sobradamente cumpli-
do su objetivo de recortar las plantillas en un
23%, pues el recorte de puestos del PE acumula-
do desde 2003 sera de un total del 25% aproxi-
madamente (grafico 3).

En cuanto a la rentabilidad y la eficacia del proce-
so de revision se refiere, habra que esperar algin
tiempo después de su implantacion para valorarlas.
También sera necesario saber si las naciones seran
capaces de cubrir los puestos asignados a cada una
de ellas en los diferentes ESPEs. En ese momento, y
después de transcurridos més de cuatro anos desde
que se inici6 el proceso de revision, podra confir-
marse, si aparte de haberse reducido la plantilla, la
OTAN habra cumplimentado el objetivo inicial de
esta revision: el de transformar su estructura de
mando para ser mas operativa y desplegable en el
cumplimiento de las misiones asignadas ®
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Ejercicio
«EXINTPOL 09>

Josgé M? RobRiGUEz MONTOYA
Sargento 1° de Aviacion

2009 se llevo a cabo en el Acuar-

telamiento Aéreo de Los Alcdza-
res, bajo la direccion del Estado Mayor
del Aire/Direccion de Seguridad y Pro-
teccion de la Fuerza (EMA/DSPF), el
ejercicio "EXINTPOL 09", en el que
tomaron parte las Escuadrillas de Poli-
cia Aérea del Ala num. 11, Ala ndm.
14, Bases Aéreas de Torrejon, Zarago-
za 'y San Javier y la Escuadrilla de Ho-
nores del Ejército del Aire y que contd
con el apoyo de personal del Escuadrén
de Zapadores Paracaidistas (EZA-
PAC), Escuadrén de Apoyo al Desplie-
gue Aéreo (EADA), Grupo de Seguri-
dad del Cuartel General del Ejército del
Aire (GRUSEQG) y de la Escuadrilla
“Plus Ultra” de la Guardia Real.

Este ejercicio es el primero de una
linea de actividades para el impulso
del concepto de Proteccidn de la
Fuerza a través de la practica de pro-
cedimientos comunes del drea de ca-
pacidad “seguridad”. El objetivo ulti-
mo es fomentar la interoperabilidad
de las escuadrillas de Policia Aérea,
tanto para las operaciones de protec-
cién de la fuerza en las unidades del
Ejército del Aire como en las opera-
ciones de proteccion de infraestructu-
ras criticas en apoyo de las Fuerzas y
Cuerpos de Seguridad del Estado.

Un aspecto novedoso de este ejerci-
cio es que, por primera vez, diferentes
escuadrillas de Policia Aérea de dife-
rentes unidades se han integrado en
una Agrupacién Téctica de Policia
Aérea (ATPA) para la realizacion de
cometidos de seguridad en una base
aérea. Cada unidad participante des-
plaz6 hasta el ACAR Los Alcdzares
un equipo compuesto por un oficial,
dos suboficiales y seis militares pro-
fesionales de tropa y marineria, todos
ellos integrantes de las respectivas
Escuadrillas de Policia, a excepcién
de los miembros de la Escuadrilla de
Honores del Ejército del Aire. Asi
pues, la ATPA creada se componia de
un total de 54 policias aéreos entre los
que se encontraban seis oficiales, 12
suboficiales y 36 militares profesiona-
les de tropa y marineria.

Las actividades de planeamiento co-
menzaron con un Site Survey realiza-

E ntre los dias 1 y 5 de junio de

Personal del EZAPAC da comienzo a la
demostracion de asalto a un edificio.




do por personal de la DSPF y con la
Conferencia Inicial de Planeamiento
(IPC), realizados ambos en el mes de
abril. En la IPC qued¢ establecida la
estructura de direccion del Ejercicio,
compuesta por un oficial de la DSPF
como director del Ejercicio (DIREX) y
un equipo de Direccion del Ejercicio
(DISTAFF) compuesto por personal
de la DSPF y colaboradores del GRU-
SEG y Escuadrilla “Plus Ultra”.

En esta IPC también se definieron
los objetivos y lineas maestras de eje-
cucidn del ejercicio y designacién de
roles para las actividades integradas.
Todo ello sirvié para la redaccién de
la orden de operaciones del ejercicio
(EXOPORD EXINTPOL 09).

Posteriormente, utilizando como
base lo dispuesto en la IPC y en la
EXOPORD los jefes de las Escuadri-
llas de Policia intervinientes o sus re-
presentantes designados, realizaron
varias sesiones de planeamiento con-
junto en las que se confeccionaron y
se consensuaron los procedimientos
de actuacion de la ATPA. Estos pro-
cedimientos se desarrollaron sobre la
base de lo aportado por la Escuadrilla
de Policia del Ala nim. 14 dada su
experiencia previa en Evaluaciones
Téacticas OTAN. Otros aspectos trata-

dos durante estas conferencias fueron
la gestion de las actualizaciones de
inteligencia, ambientacién, reglas de
enfrentamiento a aplicar en los even-
tos y los demads aspectos operativos y
logisticos del ejercicio.

El ejercicio se organiz6 en tres fa-
ses diferentes en funcién de las acti-
vidades a realizar, en primer lugar,

actividades de formacion, en las que
se realizaron acciones de adiestra-
miento en materias como defensa
personal policial, procedimientos tac-
tico-policiales y descenso en rappel,
impartidas por el personal colabora-
dor perteneciente al GRUSEG, Es-
cuadrilla “Plus Ultra” y EZAPAC,
respectivamente.

Base Aérea ficticia creada sobre la planta territorial del ACAR Los Alcdzares.

La seguridad del transporte constituye en si misma una parcela especifica de la actuacion de las escuadrillas de Policia.
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La planificacion conjunta y las actividades de C2 han sido una de

las novedades del Ejercicio EXINTPOL 09.

Las actividades de C2 en la ATPA implican diversas tareas que re-

quieren un niimero adecuado de personal.

Los controles de acceso tanto fijos como eventuales son una importante herramienta en

los cometidos de seguridad.

El personal designado por el EA-
DA impartié una conferencia de ca-
pacidades expedicionarias de protec-
cién de la fuerza, especialmente en-
focada a las necesidades que el
despliegue de capacidades en una ba-
se aérea exigiria de la unidad apoya-
da y las relaciones entre la unidad
que apoya proporcionando la capaci-
dad y la unidad apoyada.

Por su parte, el personal destacado
por el EZAPAC impartié una confe-
rencia sobre operaciones especiales
especialmente enfocada a los objeti-
vos y formas de realizacién de ata-
ques a bases aéreas, al objeto de que
los defensores de las mismas cuenten
con elementos de juicio en la materia
para su planificacién defensiva. Ade-
mads, mostraron diverso armamento y
material utilizado por el Escuadrén y
realizaron una exhibicién de una ope-
racion de asalto a edificios.

Una adecuada destreza policial es impres-
cindible en los cometidos de seguridad.

La segunda fase consisti6 en la rea-
lizacién de practicas de actividades
habituales en los cometidos de Policia
Aérea con la novedad de ser ejecuta-
das de forma integrada por diferentes
unidades y lideradas por una de las
Escuadrillas de Policia participantes.

Asi, la Escuadrilla de Policia del
Ala nim. 11 liderd una escolta de
transporte de personal en la que se in-
tegraba personal de las escuadrillas de
Policia de las bases aéreas de Torre-
jon y San Javier. Durante la realiza-
cioén de la misma se realizaron practi-
cas de diversas situaciones tales como
accion en altos previstos, accién en
caso de averia y/o accidente de trafi-
co, reaccion ante atentado, etc.

Por su parte, la Escuadrilla de Ho-
nores, lideré una préctica de control
de acceso eventual, en la que se inte-
graba personal del Ala nim. 14 y de
la Base Aérea de Zaragoza. En la rea-
lizacién de éste control se practicé el
establecimiento y recogida del con-
trol, utilizacion de vehiculos como
apoyo al control, reacciones ante
eventualidades de intento de evasion,
detencién de sospechosos, etc.

La tercera fase consistié en propor-
cionar la seguridad a una base aérea en
un entorno de méaximo esfuerzo soste-
nido durante 24 horas, por la ATPA li-
derada por la Escuadrilla de Policia del
Ala nim. 14 y formada por la totalidad
de los elementos de todas las Escuadri-
llas de Policia intervinientes.

Para una adecuada ambientacion,
sobre la planta territorial del ACAR
Los Alcéazares se cred una base aérea
ficticia, ubicada en un determinado
entorno geografico y socio-econdmi-
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El rappel es un ejercicio de decision que debe estar presente en el PAB de

co, que disponia de las instalaciones
habituales de una base de despliegue
del Ejército del Aire asi como una
terminal civil con determinadas insta-
laciones compartidas.

Se generd un escenario realista de
crisis que afectaba a la base aérea, en
la que estaban presentes diferentes
amenazas tanto de 4mbito nacional
como local, entre otras, terrorismo en
sus diversas facetas, sabotaje, subver-
sioén, delincuencia organizada, etc.
Sobre el escenario de inteligencia
creado se ejecutaron un total de mds
de 60 eventos que fueron gestionados
por la base aérea.

Como novedad de este ejercicio,
durante el mes anterior a la fase LI-

La entrada en edificios es habitual en los
incidentes relacionados con sistemas de
alarma y similares.

las Escuadrillas de Policia.

VEX, la ambientacion, actualizacion
de inteligencia e insercién de eventos
se realiz6 semanalmente mediante la
publicacién de INTSUM’s en la pagi-
na web de la Direccién de Seguridad
y Proteccion de la Fuerza.

De esta forma, durante esta fase de
24 horas de maximo esfuerzo, en un
entorno de progresivo incremento del
nivel de alerta, se insertaron mas de
30 eventos, entre los que cabe citar: in-
trusiones, emergencia y accidente aé-
reos, urgencias sanitarias, detenciones
de personal militar y civil, artefactos
explosivos, desaparicion de material
sensible, perturbacién de comunica-
ciones, accidentes de trafico, amena-
zas de colocacidn de artefactos ex-

En un control de acceso eventual se puede producir cualquier eventualidad, en la foto, detencion y cacheo de dos personas.
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Las técnicas de Defensa Personal Policial proporcionan la posibilidad de dominar cualquier situacion de enfrentamiento cuerpo a cuerpo.

plosivos y el apoderamien-
to ilicito de una aeronave.
Los eventos insertados
fueron gestionados por los
mandos y personal encua-
drados en la ATPA median-
te la aplicacion de los pro-
cedimientos de actuacién
especificos creados para la
seguridad de la base aérea
sobre los procedimientos
habituales utilizados por el
Ala nim. 14 en las evalua-

con un estado de alerta de-
terminado.

El general director de Se-
guridad y Proteccién de la
Fuerza Carlos Sdnchez Ba-
riego, se desplazé al ACAR
Los Alcazares durante la fa-
se de maximo esfuerzo para
observar las actividades en
curso y el desarrollo del
ejercicio, presenciando la
respuesta de la ATPA ante
los eventos que se sucedian.

ciones tacticas OTAN.
Paralelamente, y en el
marco de las tareas de apo-
yo a las fuerzas y cuerpos de Seguri-
dad del Estado se realiz6 la activa-
cién simulada de una misién de pro-
teccion de infraestructuras criticas, en
la que debia realizarse el reconoci-
miento periddico, vigilancia y protec-

La instruccion de Defensa Personal Policial es una necesidad en
las Escuadrillas de Policia.

cién de un determinado tramo de via
férrea. La ATPA planed, integro y
sostuvo el esfuerzo requerido por esta
mision paralela, simultdneamente al
esfuerzo continuado de las operacio-
nes de seguridad en la base aérea,

Tras la finalizacién de la
fase de maximo esfuerzo, y
una vez decretado el final de
ejercicio, el general Bariego mantuvo
una reunion con los oficiales de las
Escuadrillas de Policia participantes
y el personal de DISTAFF. Tras co-
mentar algunos aspectos del ejerci-
cio, se destacé la novedad que estas

El personal de seguridad es el primero en afrontar los incidentes de cualquier tipo que suceden en nuestras Unidades.
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La seguridad en el movimiento y el transporte es un aspecto bdsico de la Proteccion de la Fuerza.

actividades suponen y la necesidad de
aprovechar la gran experiencia acu-
mulada en las Escuadrillas de Policia
como un factor mds de apoyo a la de-
cisiéon en materias de las que son co-
nocedoras de primera mano, y que, en
definitiva, debe contribuir a la mejora
de la seguridad del Ejército del Aire.
Finalizado el ejercicio y tras los
oportunos debriefings e informes re-
mitidos por las unidades intervinien-
tes y las aportaciones y observaciones
del personal de DISTAFF se pudo
constatar que el Ejercicio ha resultado
satisfactorio en todas sus facetas, al-
canzandose en gran medida los objeti-
vos previstos. En este sentido, hay
que destacar muy especialmente la
entusiasta acogida del Ejercicio en to-
das las Escuadrillas de Policia partici-
pantes y su disponibilidad futura para
continuar en la realizacion de este ti-
po de ejercicios, asi como para pro-
fundizar en la colaboracién e intero-
perabilidad de las mismas.

La aproximacion a un incidente desconoci-
do debe realizarse con el adecuado nivel
de precaucion.

Por otra parte, la identificacién de
problemas y la extraccién de leccio-
nes aprendidas en las dreas de ins-
truccion y adiestramiento, operacio-
nes y material, permitirdn mejorar
determinados aspectos de futuros
ejercicios similares y las operaciones
reales de seguridad.

En esta linea, la interaccidn entre sus
integrantes, el intercambio de informa-
cién y la puesta en comtin de experien-
cias entre las Escuadrillas de Policia,
actores bdsicos de la unica capacidad
de la Proteccién de la Fuerza presente
y comtun a todas las unidades del Ejér-
cito del Aire, contribuird notablemente
a la definicién de directrices y lineas
de accion y serd de gran utilidad como
apoyo a la decision en la materia.

Finalmente y como conclusién ge-
neral cabe destacar que el ejercicio
EXINTPOL 09 inaugura una nove-
dosa y prometedora linea de accion,
especialmente para las Escuadrillas
de Policia Aérea, que permitird en el
futuro incrementar su interoperabili-
dad, contribuyendo a mejorar la ca-
pacidad de seguridad de nuestras ba-
ses aéreas, acuartelamientos aéreos y
unidades y a proporcionar una res-
puesta mds adecuada al reto que para
el Ejército del Aire supone la Protec-
cién de la Fuerza m
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‘Marte

MANUEL MoNTES PALACIO

ex

EL PROXIMO ROBOT MARCIANO DE LA NASA, EL. MSL (MARS SCIENCE
LABORATORY), HA VISTO RETRASADO SU LANZAMIENTO EN DOS ANOS DEBIDO A
DIFICULTADES TECNICAS Y PROBLEMAS PRESUPUESTARIOS. PERO, MAS ALLA DE
LA DECEPCION QUE ELLO PODRIA SUPONER, LOS INVESTIGADORES ESTAN MAS
QUE DISPUESTOS A ESPERAR. SI EXITOSAS HAN SIDO L.AS MISIONES DE L.OS MER,
AUN ACTIVOS SOBRE LA SUPERFICIE MARCIANA, EL. MSL, BAUTIZADO AHORA
cOMO CURIOSITY, PROMETE MULTIPLICAR SUS REDITOS CIENTIFICOS Y OBTENER
RESPUESTAS QUE HEMOS ESTADO PERSIGUIENDO DURANTE MUCHO TIEMPO.

1 programa fue anunciado con gran

despliegue de medios en cuanto

los MER (Spirit y Opportunity) al-
canzaron el suelo del Planeta Rojo y
empezaron a revolucionar nuestro co-
nocimiento sobre él. Pensados para du-
rar apenas unos meses, seria necesario
idear cuanto antes un nuevo robot mas
longevo que ellos y preparado para con-
testar las preguntas que sus antecesores
dejarian en el aire. La fecha de su
lanzamiento: otofio de 2009.

Sin embargo, la evolucién técni-

ca del vehiculo y su desarrollo han
sido mds costosos y complicados
de lo esperado. Como consecuen-
cia de eso, en diciembre de 2008, la
NASA anuncio el retraso de su des-
pegue hasta la siguiente ventana de
oportunidad, en otofio de 2011. Los
problemas técnicos podrian haberse
solucionado en pocos meses, y quizd
incluso a tiempo de alcanzar la fecha
prevista para el lanzamiento. Pero el
coste de la misién y su importancia



han hecho recomendar dedicar todo el
tiempo posible a asegurar que todo es-
té a punto. El periodo suplementario
ayudard a comprobar todos los siste-
mas, disminuyendo los riesgos, y a ab-
sorber los gastos adicionales adquiri-
dos (2.100 millones de ddlares, frente
a los 1.600 inicialmente previstos), re-
partiéndolos en otros dos afos fiscales.
Por fortuna, los MER han seguido
operando durante mucho més tiem-
po de lo que se crefa posible. Su
presencia en Marte ya no se cuenta
en meses sino en afios, y aunque sus
achaques son frecuentes, atin pue-
den aportar mucha informacion cienti-
fica a los investigadores planetarios,
quienes pueden esperar con tranquilidad
la disponibilidad de su sucesor. No pue-
de anticiparse si los MER atin funcio-
nardn cuando el MSL viaje finalmente
hacia Marte, pero al menos los contro-
ladores e ingenieros que han participa-
do en el programa no habrén tenido
que pasar demasiado tiempo 0ciosos.

La experiencia obtenida con los Spi-
rit y Opportunity serd crucial. Los pro-
blemas encontrados en éstos habrdn
servido para que el Curiosity pueda
despegar con mayores garantias de
éxito. Una vez en Marte, sin embargo,
el MSL ofrecerd unas capacidades sin
parangdn que significardn un enorme
salto adelante en nuestra exploracion
del planeta.

MAS ES MEJOR

El MSL no es sélo una iniciativa es-
tadounidense. Participan en el ambi-
cioso programa otros paises: Alema-
nia, Canadd, Espafia, Francia y Rusia.
La NASA se ocupa del disefio del ve-
hiculo, de parte del instrumental y del
lanzamiento, mientras que las otras na-
ciones aportan instrumentos cientifi-
cos. El objetivo, como bien dice su
nombre, es llevar un auténtico labora-
torio hasta la superficie de Marte. Do-
tado con capacidad de movimiento y

un plan de trabajo amplio, el robot es-
tard en disposicién de analizar mues-
tras de suelo y rocas, y de buscar pistas
que puedan sefialarnos la habitabilidad
del planeta, pasada o presente.

Para hacerlo posible, el MSL es cin-
co veces mds pesado que los robots
MER, lo que incluye una masa diez
veces mayor de instrumental cientifi-
co. La magnitud de la empresa es cla-
ramente superior a todo lo realizado
hasta la fecha, de modo que los inge-
nieros han disefiado una misién con
sus propias particularidades.

Por otro lado, su potencial serfa inud-
til si no se eligiera una zona de aterri-
zaje apta para la tarea. La presencia del
orbitador Mars Reconnaissance Orbi-
ter alrededor de Marte, en este sentido,
ha sido una bendicién para el progra-
ma. Las cdmaras del MRO permiten
obtener visiones en altisima resolucion
de puntos escogidos, lo que ha posibi-
litado examinar con atencién a todos
los candidatos y efectuar una seleccién



Comparativa entre los robots MER, Sojourner y MSL.

con garantias de seguridad y resulta-
dos. Los cientificos iniciaron en junio
de 2006, con un congreso, la labor de
redactar una primera lista de 100 luga-
res potencialmente interesantes. Los
integrantes de esta lista fueron exami-
nados poco a poco con el MRO en los
meses siguientes, y antes de finalizar
2007 se habia reducido el nimero de
candidatos a una tercera parte. Nuevos
trabajos de investigacion dejaron esa
cifra en siete en agosto de 2008, cuyo
posterior examen por parte de los espe-
cialistas permitié recomendar tres ob-
jetivos: los créiteres Eberswalde, Hol-
den y Gale. También se consider6 el
Mawrth Vallis (19 de noviembre de
2008). El ganador seria dado a conocer
a mediados de 2009.

El lugar de trabajo del Curiosity de-
bia ser representativo de la historia del
planeta. Es decir, debia tener un regis-
tro geoldgico favorable, capas de roca
bien conservadas y en la superficie, y
evidencias de la presencia de agua. De-
bia ser ademds una zona relativamente
suave y llana, para facilitar el aterrizaje,
y con estructuras adecuadas para la
preservacion de fésiles. El objetivo de
la mision es buscar trazas de habitabili-
dad, pero no de vida actual, y para evi-
tar la contaminacién de la zona de des-
tino por microbios terrestres, no se con-
templarfan puntos en los que existiesen
mayores probabilidades de existencia
de microorganismos marcianos vivos.

Para estudiar todos estos parajes, la
NASA solicité propuestas de instru-
mentos cientificos en una fase tempra-
na del proyecto. A finales de 2004 se

NASA

Clara Ma gando el concurso para bautizar
el MSL, con el nombre de “Curiosity”

NASA

elegian ocho de tales propuestas. En
los afios siguientes se llevarfa a cabo el
desarrollo de ingenieria propiamente
dicho, la construccién de prototipos
para ensayos en tierra, etc. En septiem-
bre de 2006 se aprobaba el lanzamien-
to del MSL en 2009.

En abril de 2008, sin embargo, eran
ya conocidos los problemas técnicos y
el aumento del coste de la mision (has-
ta un 24 por ciento), lo que hizo temer
por su cancelaciéon. La presencia de
otros paises en el proyecto impidi6 es-
ta solucién y se optd por traer dinero
de otros programas marcianos menos
avanzados. Pero medio afio después, la
situacion se habia agravado y la NA-
SA empezé a buscar alternativas. El 3
de diciembre de 2008 se anunci6 ofi-
cialmente que el lanzamiento deberia
retrasarse hasta el 2011.

Devuelta la calma al programa, el 27
de mayo de 2009 la NASA anunciaba
la seleccién de “Curiosity” como el
nombre que servirfa a partir de enton-
ces para identificar al MSL. El ptblico
ayudo con sus votaciones y propuestas
a elegir esta denominacion.

UN UTILITARIO EN MARTE

El robot Curiosity es la pieza princi-
pal de la misién, pero hay otros ele-
mentos esenciales en ella. Por ejemplo,
los ingenieros han disefiado una etapa
“crucero” que se ocupard de transpor-
tar a la carga util desde la Tierra a
Marte, y también un sistema muy
complejo para posibilitar el aterrizaje.

Un prototipo en accion.

NASA
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La etapa crucero, cilindrica, no es
muy distinta de las utilizadas en las mi-
siones Mars Pathfinder o MER y de he-
cho estd basada en la antigua Viking.
Pesa 400 kg y tiene la capacidad de co-
municarse tanto con el cohete durante
el lanzamiento como con el Curiosity
en las cercanias de Marte. Equipada
con un sistema de propulsion propio,
efectuara las correcciones de ruta (entre
cinco y seis) para asegurar un aterrizaje
en el lugar previsto. Sus antenas y
transmisores (banda X) hardn ademds
de puente entre el ordenador del Curio-
sity y la Tierra, que asi podrd informar
de su estado durante el viaje. La etapa
contiene sistemas de mantenimiento de
la temperatura, paneles solares para ge-
nerar energia, un dispositivo para ga-
rantizar la orientacién, etc. Por supues-
to, se encuentran a bordo los mecanis-
mos que separardn fisicamente al robot
antes de la entrada atmosférica.

El momento exacto de la llegada al
planeta dependera de varios factores,
ya que se sincronizard con la disponi-
bilidad de la MRO y con la posibilidad
de una visién directa entre vehiculo y
Tierra. La NASA no quiere efectuar un
descenso a ciegas. En caso de que algo
falle y se pierda la misién, la agencia
quiere saber qué ha ocurrido.

Si todo va bien, el robot penetrara en
la atmésfera marciana en el interior de
su capsula protectora, dotada ésta con
un escudo térmico. La velocidad de lle-
gada serd disminuida gracias a la fric-
cién del aire con el vehiculo, que se ca-
lentard grandemente. Después, se exten-
derd un paracaidas (Mach 2) y se
liberard el escudo inferior. Debido al pe-
so del Curiosity, se trata del mayor para-
caidas planetario utilizado nunca. Tiene
50 metros de largo y 16 de didmetro.

En cuanto la velocidad se haya redu-
cido lo suficiente, se efectuara la fase
mas peligrosa del descenso. El vehiculo
usard lo que ha sido bautizado como
“gria del cielo”, que no es sino un siste-
ma de propulsién y control en forma de
puente pensado para frenar al Curiosity
hasta pocos metros de altitud. En ese ul-
timo momento, el robot serd descolgado
y estabilizado mediante un cordén de
7.5 metros, de tal manera que sea depo-
sitado en tierra de forma suave. Si el te-
rreno es efectivamente solido, se cortara
el enlace 2 segundos después del con-

tacto, y la “grda” se apartard de la zona

NASA

Lugares candidatos para el aterrizaje, junto a otros puntos ya visitados.
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Un cohete como éste enviard al Curiosity
de camino a Marte.

El Curiosity, en proceso de ensamblaje.

para caer en otro lugar cercano. De este
modo, el Curiosity se hallard desde el
primer momento sobre la superficie de
Marte, sin tener que bajar de ningtn
vehiculo de aterrizaje. La NASA cree
que asi se ahorrardn mucho peso y
complicaciones. Previamente, el Curio-
sity habrd hecho descender sus ruedas
como lo harfa un avién, desde su posi-
cién segura anterior.

El robot esta basado en los MER,
pero es mucho mds grande y sofistica-
do. Pesa 900 kg, de los cuales 80 per-
tenecen a los instrumentos cientificos.
Con sus 2,7 metros de largo, tiene las
dimensiones de un pequefio automovil.
El salto respecto a los Spirit y Oppor-
tunity es, pues, muy grande. Si la zona
del aterrizaje no es ideal, estd prepara-
do para desplazarse con sus ruedas
hasta al menos 20 km de distancia, en

NASA—
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busca de objetivos mejores. Sus di-
mensiones le permitirdn ademads sobre-
pasar obstdculos de hasta 0,75 metros
de altura. También serd un vehiculo ra-
pido, aunque es peligroso avanzar so-
bre Marte sin conocer bien el terreno
con antelacién. Un sistema automadtico
le permitird recorrer unos 90 metros a
la hora, si bien normalmente no supe-
rard un tercio de esa cifra.

Para mover esa masa durante tanto
tiempo, y obviando depender de la
energia del Sol, que no siempre resulta
Optima por efectos estacionales o por la
acumulacion de polvo en la atmésfera o
en las superficies del vehiculo, no utili-
zara colectores fotovoltaicos. En su lu-
gar, transportard un sistema de genera-
dores de radiois6topos (MMRTG), que
dependen del calor producido por una
fuente radiactiva (plutonio) para generar
electricidad constante y a todas horas.

La misi6n del Curiosity debera durar
al menos 1 afio marciano, es decir, unos
dos afios terrestres. Por tanto, el sistema
de produccién eléctrica debe garantizar
energia durante todo ese tiempo. El di-
sefio del MMRTG, sin embargo, es ca-
paz de eso y mucho mas. Se calcula que
puede generar corriente eléctrica duran-
te al menos 14 afios, abriendo interesan-
tes perspectivas de extension de la mi-
sion original. Durante ese periodo, el
MMRTG producira 125 vatios al prin-
cipio de su periplo, y unos 100 vatios al
final, cantidad mas que suficiente para
alimentar calentadores, instrumentos,
motores, transmisores, etc.

Cuando haga mucho frio, unos ca-
lentadores mantendran la temperatura
apropiada en la electrénica de a bordo.
Cuando el calor sea excesivo, el Cu-
riosity usard un sistema de refrigera-
cién. Todos los componentes sensi-
bles a la temperatura estardn alberga-
dos en el cuerpo principal del
vehiculo, también llamado “caja de la
electrénica caliente”. Un dispositivo
fundamental en el funcionamiento del
robot es el ordenador. Es capaz de re-
cibir la informacién procedente de los
instrumentos y enviarla a la Tierra, vi-
gilar la salud de sus sistemas, navegar
de forma auténoma, etc. Su memoria
es resistente a la radiacién y a los bo-
rrados accidentales. Dispone de 256
Mb de memoria DRAM, y hasta 2 Gb
de memoria Flash, es decir, 8 veces
mejor que la disponible en los MER.
El ordenador recibird la informacién
de una unidad de medida inercial para
conocer en todo momento la magnitud
de sus movimientos y estimar la incli-
nacién del terreno. También vigilara
pardmetros como la temperatura o el
funcionamiento del resto de dispositi-
vos. Una de sus prioridades serd man-
tener un contacto constante con la Tie-
rra y actuar en caso de desviaciones
sobre el plan. En realidad, el Curiosity
llevara dos ordenadores, uno de ellos
dormido y utilizable s6lo en caso de
que el otro tenga algin problema irre-
soluble. Cada ordenador utiliza el pro-
cesador RAD750, mucho mds rdpido
que el RAD6000 de los MER.

Ensayo del paracaidas de frenado.

NASA

A los lados del cuerpo del robot se
hallan las patas, unidas éstas a un total
de seis ruedas, que le proporcionan la
movilidad deseada. Cada rueda tiene su
propio motor independiente, para avan-
zar. Las dos frontales y las dos traseras
tienen asimismo un motor adicional pa-
ra girar, de tal forma que el Curiosity
pueda desviarse de una ruta rectilinea,
hacer giros de 360 grados, etc. Las pa-
tas sirven como suspension, de manera
que una rueda puede estar superando
una pequefia roca, mientras las demas
siguen en contacto con el suelo. El ro-
bot siempre mantendra el cuerpo bien
equilibrado, independientemente de la
rugosidad del terreno. Asf, si se en-
cuentra un obsticulo de pronto, el vehi-
culo no perderd dicho equilibrio. Puede
superar una pendiente de 45 grados sin
realizar una vuelta de campana, aunque
los programas de seguridad no le deja-
rdn afrontar cuestas de mds de 30 gra-
dos. Es importante hacer notar también
que las ruedas tienen un disefio apto
para moverse en terrenos arenosos, y
que el robot puede superar agujeros de
didametro modesto (como mucho el de
una rueda). La velocidad maxima sera
de 4 cm/s, en un terreno Optimo.

En la parte superior y trasera del Cu-
riosity se hallan las antenas de comuni-
caciones, una de baja y otra de alta ga-
nancia. La primera puede recibir y
emitir en todas direcciones, a velocida-
des moderadas. La segunda debe ser
enfocada hacia el punto de destino, pe-
ro puede enviar una gran cantidad de
datos. Un motor permite su movimien-
to para evitar que sea el vehiculo quien
se posicione. A través de estas antenas
se enviardn imdgenes, datos cientifi-
cos, y la propia telemetria del robot,
asi como se recibiran las 6rdenes de la
Tierra. Las comunicaciones podrdn ser
directas con nuestro planeta, o a través
de uno de los orbitadores marcianos
(sobre todo el MRO). EI contacto con
los orbitadores usara la banda UHF.

EL LABORATORIO
CIENTIFICO

Lo mas llamativo de la mision del
Curiosity es su amplio repertorio de
instrumentos. Entre cdmaras, espectré-
metros, detectores de radiacion y sen-
sores ambientales, tenemos una decena
de instrumentos disponibles a bordo.
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En primer lugar, las cdmaras, que son
de varios tipos. Por ejemplo, el robot
utiliza cuatro cdmaras de ingenieria
(Hazcams), que se hallan situadas de-
lante y detrds, para ofrecer imagenes en
blanco y negro de todo el entorno. Di-
chas imdgenes proporcionan una visién
tridimensional de los alrededores, y
pueden ser interpretadas por los progra-
mas de a bordo para identificar rutas se-
guras. Cada cdmara tiene un campo de
visién de 120 grados y pueden mostrar
el terreno a hasta 3 metros de distancia.

Otras dos cdmaras de ingenieria
(Navcams) se usardn para obtener in-
formacion de navegacién panordmica.
Se encuentran en el mastil, una especie
de columna vertical que permite ver
desde una cierta altura, y obtendrdn
imdagenes estereograficas para que los
controladores terrestres tengan sensa-
cién de profundidad cuando “conduz-
can” el vehiculo.

El Curiosity dispone asimismo de
camaras de alta resolucion para tareas
cientificas. En el mencionado mastil se
halla la MastCam, capaz de proporcio-
nar imagenes estereograficas e incluso
video del terreno (10 cuadros por se-
gundo). Posee lentes para hacer “zo-
oms”. Por su parte, la ChemCam usara
un ldser para vaporizar superficies pro-
ximas y analizar la composicion de los
vapores consiguientes, gracias a un es-
pectrégrafo.

La misién incorpora una cidmara
muy interesante que tuvo que cancelar-
se durante anteriores vuelos. Se trata
de la MARDI, que servird para obtener
imagenes de la superficie durante el
descenso del robot en direccion al ate-
rrizaje. De esta forma, los cientificos
tendrdn una vista general desde arriba
del territorio que explorardn mas tarde.
Se tomardn 5 imdgenes por segundo,
asi que el resultado serd un video en
alta resolucién y en color natural.

La ultima camara es la MAHLI, en
esencia el equivalente a la lupa que
usan algunos gedlogos cuando encuen-
tran algo interesante. La MAHLI po-
dra observar detalles tan finos como el
didmetro de un cabello humano.

El Curiosity dispondrd de un brazo
robdtico plegable, que permitird llevar
los instrumentos hasta los objetivos
geoldgicos, sin necesidad de mover to-
do el vehiculo. La cdmara MAHLI se
encontrard en este brazo, de manera

NASA

La ChemCam usard un rayo ldser.

El vehiculo de descenso, unido al Curiosity.

que pueda ser colocada sobre la super-
ficie de una roca o de una porcién de
suelo. El brazo es parecido al de una
persona, con hombro, codo y mufieca,
y puede posicionar su carga cientifica
con gran precision. Su extremo tiene
una especie de mano giratoria, donde
se hallan los instrumentos (el citado
MAHLI y el espectrometro APXS,
ademds de los sistemas de captura de
muestras, como una broca, etc.).

Los espectrometros estdn encabeza-
dos por el mencionado APXS, desa-
rrollado por Canada. Lanza particulas
Alfa sobre el objetivo y después anali-
za los rayos-X emitidos por éste, en
busca de su composicién quimica. El
CheMin, por su parte, es un analizador

de fluorescencia y difraccién de rayos-
X, disefiado por el JPL. De nuevo,
medird la composicién de los minera-
les y su estructura.

Para el andlisis de muestras captura-
das el Curiosity dispone del equipo
SAM, franco-estadounidense y com-
puesto por un espectrémetro de masas
(QMS), un cromatografo de gases
(GC) y un espectrometro laser (TLS).
El QMS puede analizar los gases de la
atmésfera o los liberados por las mues-
tras de suelo tras ser calentadas. E1 GC
identificard los componentes de un gas
complejo. Y por ultimo, el TLS medira
las proporciones isotdpicas del oxige-
no y el carbono en muestras atmosféri-
cas de CO2 y metano, para identificar

NASA
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si su origen es bioldgico o quimico.

El Curiosity medird la radiacion pre-
sente en la superficie marciana me-
diante el detector RAD, desarrollado
por Estados Unidos y Alemania. La
NASA necesita saber la magnitud de
dicha radiacién para evaluar la protec-
cién de los futuros astronautas que vi-
siten el planeta.

La aportacién rusa es otro sensor de
radiacion, el DAN, que detectard el hi-
drégeno o el agua que pueda haber en
la superficie.

Para finalizar el repertorio de instru-
mentos cientificos, tenemos la contri-
bucion espaiola, la estacién meteoro-
16gica REMS. Tomard mediciones de
presion, humedad, intensidad y direc-
cién del viento, temperaturas en el aire
y en el suelo, y niveles de radiacién ul-
travioleta. Las lecturas se tomardn des-
de diversos puntos: dos captadores
unidos al mastil dardn las componentes
vertical y horizontal del viento; un sen-
sor dentro del cuerpo principal del ro-
bot, pero expuesto a la atmdsfera y
protegido por un filtro contra el polvo,
medira los cambios de presion; senso-
res infrarrojos en uno de los captadores
medirdn la radiacién térmica emitida
por el suelo; otro sensor en el otro cap-
tador hard un seguimiento de la hume-
dad ambiental; y ambos captadores
tendran medidores de temperatura del
aire. Sobre el robot se encontrardn los
sensores de radiacion ultravioleta. El
conjunto estd patrocinado por el Cen-
tro de Astrobiologia (CSIC-INTA).

Hay otro paquete de instrumentos
cientificos, el MEDLI, que no estard

NASA
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El médulo de descenso junto al médulo
crucero.

Parte del paquete de instrumentos aporta-
do por Esparia.

Esquema del aterrizaje de la Curiosity
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sobre el robot, sino sobre el escudo tér-
mico del vehiculo, y que obtendra in-
formacién durante la entrada atmosfé-
rica. Los datos ayudardn a modelar
mejor el comportamiento de la atmds-
fera, algo util para futuras misiones.

EN DIRECCION AL OBJETIVO

Con el tiempo adicional disponible
para los preparativos, los ingenieros
trabajan intensamente para asegurar
que todo esté en orden en los diversos
elementos de la mision.

La ventana de lanzamiento se ex-
tiende entre octubre y diciembre de
2011. En algtin momento de ese perio-
do, un potente cohete Atlas-V 541 si-
tuard en 6rbita baja de aparcamiento a
la sonda y su etapa superior. En el mo-
mento previsto, esta tltima, la Centaur,
se encenderd para alcanzar la veloci-
dad de escape, iniciando un viaje que
durard aproximadamente un afio. Se
trata de una ruta lenta, pensada para
obtener mdxima flexibilidad en el ins-
tante de la llegada a Marte.

Unos 45 dias antes del aterrizaje, los
controladores iniciaran las actividades
especificas para el descenso. Se efec-
tuaran las correcciones de curso opor-
tunas, se orientard bien la nave, y se
ejecutardn los programas que deberan
gobernar esta parte del viaje.

Si todo va bien, tras el aterrizaje, se
activard la secuencia informatica que
dirigira las actividades en la superficie.
Destacara la programacion exacta de
las ventanas de comunicacién con la
Tierra, aprovechando todas ellas para
velar por las primeras jornadas del ve-
hiculo en Marte, habitualmente las mas
complicadas. Una vez certificado que
todos los sistemas funcionan correcta-
mente, podrd iniciarse el periodo de
observaciones cientificas, incluyendo
una fase prioritaria (que incluye tomas
fotogréficas del entorno, andlisis del
suelo, etc.). Los cientificos esperan, sin
embargo, que éste sea sdlo el comien-
zo de una larga y exitosa mision pri-
maria de 668 dias marcianos (686 dias
terrestres), tiempo suficiente para cu-
brir todos los objetivos previstos, entre
ellos, estudiar el clima y la geologia
marcianos, determinar si la vida pudo
alguna vez aparecer en el Planeta Ro-
jo, y, ademads, preparar el futuro envio
de astronautas a su superficie.
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Nuestro
Museo

EL MOTOR DE DOBLE EXPANSION
(MOTOR ORTUNO)

1 primer motor con diseno es-

pecifico aeronautico, fue el

fabricado en el 1890 por el
relojero e ingeniero neoyorquino, de
origen rumano, Stefhen M. Balzer; el
motor era de combustion interna, de
cuatro tiempos, del tipo rotativo,
con cinco cilindros refrigerados por
aire y daba una potencia de 8 cwv.
(caballos de vapor). Para poder ser
empleado en el “Aerodrome A", aero-
plano que fue disefiado por Samuel
P. Langley a finales del siglo XIX,
fue modificado en 1901 por Charles
M. Manly; este ingeniero era el ayu-
dante de Langley v afios después
seria el disefiador de los famosos
motores Curtiss OX.

Importantes modificaciones con-
seguirian una mejora sustancial
por lo que de ellas veria la luz un
nuevo motor de tipo radial, el
“Manly-Balzer radial 5", que tras
muchas pruebas fue operativo en
septiembre del 1903. El primer mo-
tor radial contaba con cinco cilin-
dros, estaba refrigerado por agua,
pesaba en seco 62 kg v generaba
b2 c¢.v. de potencia a 950 r.p.m.
(vueltas por minuto), fue un motor
revolucionario que marcaria el fu-
turo de los motores de aviacion y
que poseeria la mejor relacion po-
tencia-peso del mundo hasta el
ano 1906; hay que tener en cuenta
que el motor utilizado en 1903 por
los hermanos Wright, en el “Flyer
I", generaba 12 cv. y pesaba 82 kg.

El Museo de Aeronautica y As-
trondutica (MAA) cuenta en el han-
gar n° 2, dentro de su importante
coleccion de motores alternativos,
con modelos de casi todos los tipos,

Museo de Aeronautica
y Astronadutica

s

Museo del Aire

entre ellos se encuentran varios de
los denominados radiales 0 en es-
trella, pero entre todos pasa desa-
percibido uno, un motor radial que
a pesar de ser de cuatro tiempos,
no todos ellos recorren el mismo
espacio en su carrera.

Como introduccion técnica para
los no entendidos en la materia, co-
menzaré por explicarle como fun-
ciona un motor alternativo de cua-
tro tiempos, para ello es funda-
mental que se fijen en la seccion
del motor monocilindrico que se
presenta en la figura, en ella se
aprecian los cuatro tiempos que
componen un ciclo de funciona-

miento, en el que el piston se des-
plaza cuatro veces dentro del ci-
lindro (cada uno se conoce como
carrera), mientras el ciglienal da
dos vueltas. La sucesion de ciclos
origina el funcionamiento conti-
nuado del motor.

-El 1° de los tiempos se deno-
mina Admision: se abre la valvula
de admision mientras el piston se
desplaza hacia abajo, recorriendo
un espacio que se denomina carre-
ra, llenandose el hueco resultante
en el cilindro con una mezcla de
aire y gasolina.

-F1 2° de los tiempos se denomi-
na compresion: se cierra la valvula
de admision y el piston asciende
comprimiendo la mezcla, quedando
ésta en la zona superior, denomina-
da camara de combustion. Al com-
primir la mezcla, adquiere una
elevada temperatura.

-F1 3° de los tiempos se denomi-
na explosion/expansion: salta una
potente chispa entre los electro-
dos de la bujia que provoca la ex-
plosidon de la mezcla, el piston
forzado por la violenta expansion
de los gases resultantes se des-
plaza hacia abajo, este es el unico
tiempo productivo.

-E1 4° de los tiempos se denomina
escape: se abre la valvula de escape
y el piston asciende, expulsando los
gases quemados del interior del ci-
lindro, se completa el ciclo.

En la practica en el 3° cuando
se produce la explosion, el piston
se encuentra en la parte mas alta
del recorrido (PMS: Punto Muerto
Superior) e iniciando su recorrido
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hacia la parte inferior. Los gases
producidos en la explosion despla-
zan a este hacia la parte inferior
(PMI: Punto Muerto Inferior), este
recorrido se llama carrera de ex-
pansidn, momento en el que se ob-
tiene el trabajo.

Cuando inicia la carrera de subi-
da hacia el PMS se ve obligado a
vencer la fuerza que aun ejercen
los gases, por lo que la valvula de
escape tiene que abrirse con ante-
lacion. Esta circunstancia origina
un desaprovechamiento de la fuer-
za de los gases y una pequefla pér-
dida de la potencia generada.

En el 4° tiempo, cuando el piston
se acerca a su posicion superior
(PMS) va disminuyendo su veloci-
dad, pero los gases de escape man-
tienen por inercia una gran veloci-
dad, esto causaria un vacio en el
interior del cilindro que haria im-
posible su salida, por ello la valvu-
la de admision instantes antes de
que el piston llegue a su PMS ini-
cia el movimiento de apertura, fa-
voreciendo el llenado del cilindro
la succion causada por la salida de
los gases quemados.

Por este motivo, hay un corto es-
pacio de tiempo en el que las dos
valvulas se encuentran abiertas, a
esto se le denomina “cruce de val-

vulas” situacion necesaria para un
funcionamiento optimo, porque de
no ser asi quedarian una parte im-
portante de gases quemados, que
contaminaria la mezcla aire-gasoli-
na entrante. Aun asi no salen el
100% de los gases quemados, por 1o
que no se le saca al motor el ma-
yor rendimiento posible.

CARACTERISTICAS TECNICAS

Construccién .Carter de aluminio, cilin-
dros de acero con aletas de
refrigeracion, culatas de
aluminio, reductor de la
hélice a 1/2 y ciguenal de
dos mufiequillas rodando
excéntricamente con res-
pecto al eje de la hélice
Bomba rotativa de paletas
“FENSA” y carburador inde
vertido “Marcel Schlebler”
Bomba a presion (4.5
Kg/cm2)by y otra de eva-
cuacion en el mismo cuerpo

Sistema de
combustible

Lubricacion

Encendido 2 Magnetos BENDIX 6RH y
2 bujias REM-40 por cilindro
Starter Arranque eléc. FENSA AR-154-1

Diametro cilindro.. 112 mm
Carrera Admision 79 mm

Jarrera expansion 150 mm
Cilindrada admision.......4.67 1ts.

Jilindrada expansion ....8.87 1ts.

Relacién de compresion..8:1

Potencia max. 140 cv. a 1500 rpm.
Potencia crucero 120 cv. a 1200 rpm.
Peso 180 kg

Didmetro / longitud ... 1000 /7 840 mm

Durante muchos afios se ha in-
tentado solucionar estos inconve-
nientes, aunque solo se habia conse-
guido su reduccion, hasta que en la
década de los noventa del siglo pa-
sado, el ingeniero aeronautico José
Ortufio Garcia, disefio un motor en
el que la carrera de expansion y es-
cape recorrian el doble de espacio
que las otras dos. Un alarde de dise-
7o que quedaba plasmado con éxito
en el motor “MCD-2E" y que dio sus
frutos en las pruebas realizadas en
el banco de motores del Instituto
Nacional de Técnica Aerospacial
(INTA) v en el avion CASA-Bucker
1131, en la Maestranza Aérea del
Ejército del Aire en Albacete.

El MCD-2E (http://doubleexpan-
sionenginecom/es) es un motor al-
ternativo de cuatro tiempos, radial,
con seis cilindros refrigerados por
aire, repartidos en dos estrellas de
tres v fabricado en los talleres del
INTA en Torrejon de Ardoz (Ma-
drid) por el mecanico ajustador
Agripino Martinez Fernandez.

VENTAJAS QUE APORTA

Al realizar una carrera doble de
expansion, aprovecha toda la fuer-
7a (ue se origina en la explosion y
al efectuar otra doble en el escape
expulsa la totalidad de los gases,
sin necesidad de cruce de valvulas.
Estas importantes modificaciones
consiguen las siguientes mejoras
con relacion al motor tradicional:

-Reduccion del consumo especi-
fico en un 20%

-Reduccion importante de la con-
taminacion sonora, al no tener una
alta velocidad los gases de escape.

-Mejor llenado de los cilindros al
no contaminarse con gases quema-
dos ¥ por lo tanto mas potencia.

También cuenta con una reduc-
cion de las revoluciones en el eje
de la hélice a la mitad de las del
cigtiefial, mejorando el rendimiento
propulsivo y actuando dicho eje
como arbol de levas.

De este avanzado y unico motor
de explosion solo se construyeron
dos unidades, quedando ambas de-
positadas en el MAA, en la actua-
lidad una ellas se encuentra ex-
puesta en la parte central del ci-
tado hangar n° 2. m
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SUhoTICIAlEeS

ENRIQUE CABALLERO CALDERON
Subteniente de Aviacion
e.caballero@terra.es

+ {LAVOCACION
COMO TRABAJO
0 EL TRABAJO _
COMO VOCACION?

A pesar del dicho popular,
“el trabajo no puede ser bueno
porque si no los ricos no nos
dejarfan nada”, en la Espafia de
los comienzos de los afios
1970, sus habitantes desde
temprana edad, iban haciéndo-
se a la idea de cual podria ser el
futuro profesional que les facul-
tara para ganarse la vida y asf
poder mantener una familia.
Eran unas personas, hombres y
mujeres que habian crecido, en
Su gran mayoria, dentro de una
familia tradicional, donde el pa-
dre era el sustento econémico y
la madre la encargada del ho-
gar. También era una época en
la que las mujeres ya se habian
incorporado al mercado laboral,
en profesiones ajenas a las
agricolas, gracias al crecimien-

to industrial que se habia pro-
ducido en el pafs.

Los jovenes elegian sus pro-
fesiones de varias maneras, en
su gran mayorfa fijandose en las
desempefiadas por sus progeni-
tores, bien para continuarlas o
para alejarse de ellas, depen-
diendo del grado de satisfaccion
de los mismos; era la época en
la que la television ya se habia
incorporado a casi todos los ho-
gares y a través de ella se podi-
an observar nuevas formas de
realizacion laboral. Pero sobre
todo a la hora de elegir habia
que tener en cuenta la orienta-
cion prestada por los mayores,
familiares y amigos, que te reco-
mendaban con ahinco, aquellas
que te ofrecian un futuro mejor
que el suyo. Eran los tiempos de
estudiar una carrera o un oficio.

Los oficios mas demandados,
aparte de los tradicionales, me-
canico, electricista, funcionario,
fontanero, carpintero, etc., eran

los relacionados con el servicio
a los demas: médicos, enferme-
ras, policias, bomberos, guar-
dias civiles, maestros, militares,
gtc. y el objetivo buscado no era
otro que la permanencia en el
mismo el mayor tiempo y Si
fuera posible toda la vida labo-
ral, siempre a imagen y seme-
janza de los padres. Pero para
alcanzar estas metas, aunque no
se aplicara por todos, se era
consciente de que uno se tenia
que formar, vamos que habia
que estudiar y que esto era un
sacrificio necesario.

Para muchos de los jovenes
el ejército se presentaba como
el lugar donde culminar su vo-
cacion 0 como una opcion seria
para su futuro. Les ofrecia un
mundo por descubrir y la posi-
bilidad de una vida profesional
continuada, abriéndoles un aba-
nico de profesiones, todas ellas
sin desembolso econémico al-
guno, algo que venia muy bien
para los ajustados ingresos fa-
miliares de la época. Otros es-
pafioles tomaban la decision de
ingresar en los diferentes ejérci-
tos, bien para cumplir el servi-
cio militar voluntario o para
probar aquello de lo que tanto te
hablaban, alrededor de una ho-
guera o de una mesa camilla,
los padres y abuglos.

Los mozos, nombre que se
les daba a los que ya habian su-
perado la adolescencia, desde
16 a 21 afios, tenfan por lo ge-
neral estudios medios, por lo
que veian en el ejército, sobre
todo en el del Aire, un lugar per-
fecto para acceder a nuevas pro-
fesiones, con mucho futuro pero
caras, imposibles de adquirir en
la calle. Por eso se presentaban
en masa a los examenes de in-
greso en la diferentes escuelas
de especialistas 0 agotaban los
plazos exigidos de permanencia,
para una vez superadas las
pruebas pertinentes, ir escalan-
do puestos y hacer la carrera
militar dentro de la Escala de
Tropas y Servicios.

A todos, a los que ingresa-
ban en las escuelas de especia-
listas, como a los que a base de
antigliedad accedian a ser man-
dos de la Tropa, les esperaban
disciplina, compafierismo, ale-
grias, trabajo, bajos sueldos y
sobre todo la incomprension de
una parte importante del resto
de los espafioles, en unos po-
c0s generada con razén y en
los demds por viejos topicos 0
por la animadversion producida
por un mal entendido pacifis-
mo. Los menos simplemente
por la frustracion de no haberlo
conseguido.

El ingreso en el Ejército del
Aire (EA) se producfa, general-
mente, a muy temprana edad por
lo que aquellos jovenes pasaban
la mayor parte de su vida vesti-
dos de uniforme, transcurrigndo
ésta en torno a sus compafieros,
dedicando el tiempo libre a la fa-
milia y a los amigos.

Eran tiempos duros en los
que los miembros veteranos de
la tropa (cabos y cabos 1°) y los
suboficiales, en gran parte casa-
dos y con hijos, se vefan obliga-
dos a realizar una segunda acti-
vidad en sus horas libres, para
complementar los ingresos y
poder vivir dignamente, hacien-
do valer lo cotizados que esta-
ban por los empresarios: por su
formacidn, por su seriedad y por
su disciplina.
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Pero todo compensaba por la
“certeza” de que aquello era tem-
poral, se era consciente que para
subir la escalera no quedaba otro
remedio que ir peldario a peldafio
para alcanzar lo que otros, los de
mas edad ya habfan alcanzado, la
oficialidad, ser oficiales del Ejér-
cito al cual amas o por lo menos
quieres, daba fuerzas para sopor-
tar los estamentos inferiores co-
mo paso previo a los superiores,
pasando todas las pruebas exigi-
das, sabiendo que el merecido
descanso, después de casi cua-
renta afios de actividad, llegaria
en lo més alto de la carrera.

Con el paso del tiempo Espafia
va progresando, haciendo reali-
dad los deseos: la moderniza-
cion de los ejércitos, el incre-
mento moderado de los salarios
y la apertura a las organizacio-
nes militares internaciones, asf
Sg evoluciona hasta el final de la
década de los afios 80. Llega el
afio 1989 y el EA manda efecti-
vos, bajo el mando de la Organi-
zacion de Naciones Unidas
(ONU), con la mision de contro-
lar y supervisar las primeras
elecciones libres de Namibia.

El personal del EA, en su ma-
yor parte suboficiales, asume el
primer reto internacional y lo Ile-
van a término con éxito, ante la
confirmacion de lo esperado por
unos y de la sorpresa para otros.
Mientras tanto la peor noticia pa-
ra los diferentes cuerpos de su-
boficiales, la que les cercenaba
la parte mds importante de sus
carreras y les impedia ascender a
oficial en activo, se habia produ-
cido, pero aunque les habifa mi-
nado su moral, no les habia im-
pedido, como era de esperar, el
cumplir con creces su mision, el
gjército no era el culpable.

En esta mision internacional
por mandato de la ONU, a mas
de 7.000 kilémetros de distan-
cia, se estrenaba un suboficial
perteneciente al Ala n® 31, su-
pervisor de carga del avion T-10
(Lockheed C-130H “Hércules”),
que después de casi cuatro ho-
ras de vuelo llegaba, procedente
de la veterana Base Aérea de Ge-

tafe, a la Base Aérea de Gando
en la isla de Gran Canaria, cu-
briendo asi la primera etapa del
largo viaje al sur, a la punta del
continente negro, al aeropuerto
de Strijdom-Windhoek.

Nada mas terminar de abrirse
el portén de carga del avion, su
gracioso y afable acento anda-
luz lo delataba, su alegria lo
descubria y su potente apreton
de manos lo ratificaba, es un
suboficial simpético, corpulen-
to, de piel curtida, activo, buen
amigo y compariero, que habia
conseguido una de las tres pri-
meras vacantes de tripulantes
aéreos, publicadas para los in-
tegrantes de la Escala de Tro-
pas y Servicios. Es un veterano
de la Escuadrilla de Zapadores
Paracaidistas (EZAPAC), de la
Escuadrilla Plus Ultra y uno de
los creadores de la Escuadrilla
de Apoyo al Transporte Aéreo
Militar (EATAM) y que entonces
contaba con dos afios de los
mds de veinte que estaria subi-
do en el andamio, frase acufia-

da por los tripulantes cuando
se refieren al vuelo.

Era el inicio de la segunda fa-
se de su vida militar, tras ella
vendrian Mozambique, Ruanda,
Burundi, El Salvador, Nicaragua,
Republica Dominicana, Mostar,
Kosovo, Kuwait, el Kudistan y
Afganistan. Este listado de paises
y zonas del Mundo, representan
los lugares en los que se fue de-
jando algo de su noble corazon,
al ser testigo de 1a pobreza, de
las miserias de la guerra y del
sufrimiento de los més débiles.

Cuanto tiempo en el “Hércu-
les”, 8.500 agotadoras horas en
un excelente pero incomodo
avion, que fue fruto de disefia-
dores que sostenian vigjos crite-
rios a la hora de crearlos para
uso militar, en los que no se te-
nia en cuenta la comodidad.

Cuanto tiempo fuera de casa,
lejos de su familia, de sus amigos,
de su Patria, arrastrando los pro-
blemas que ha dejado en manos
de su sacrificada esposa, mientras
la afinada maquinaria del T-10 le

ha transportado durante mas de
cuatro millones de kilémetros, 1o
mismo que si hubiera dado no-
venta vueltas a la Tierra.

Cudntos millones de kilos de
carga transportados, empujados
a lo largo de la bodega, amarra-
dos con sequridad, descargados
en lugares con ayuda y otros
muchos sin ella; pero sobre to-
do con ilusion con la que da el
deber cumplido y la satisfaccion
de que su esfuerzo contribuye a
paliar en parte el sufrimiento de
los demas. Como el dice:

“Hay experiencias dolorosas
que realmente conmueven, pero
saber que tu trabajo es (til para
los demds, hace que pasar por
ello valga la pena”.

Cudnta generosidad en al-
guien al que la vida le ha golpea-
do con tanta dureza, pero aunque
la grave enfermedad de su hija
Maria Angeles, Lili, le apart6 de
su importante labor, su pérdida
le dejo junto a su familia y le de-
bi6 gratificar al saber que, donde
esté, para los que somos creyen-
tes, con Dios, estard orgullosa
de su padre, que cumpliendo
con su obligacion ha contribuido
a hacer tanto bien, en los casi 40
afios de servicio, como militar en
activo, a Esparia.

En el mes de julio del corrignte
ha dejado la vida activa en nues-
tro Ejército, el subteniente Adolfo
Borrego, Ciudadano Honorario
de Spilimbergo (Italia), fiel ejem-
plo de aquellos jovenes que eli-
gieron la vida militar como profe-
sion y el servicio a Espafia como
dedicacion, ingresando en el
Ejército del Aire en 1970. Un
buen compafiero y amigo, con el
que tuve la suerte de trabajar en
sus viajes a Canarias, cuando yo
tenia el placer de prestarle mis
servicios en la Estafeta de Gando.

Serfa interesante para todos,
el que aprovechando la expe-
riencia que atesora, nos gratifi-
cara con una descripcién por-
menorizada de sus vivencias,
una de las mejores formas de
reflejar la historia, por lo que
desde aqui le animo a que escri-
ba esas memorias.
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LA ACADEMIA
GENERAL DEL AIRE
ACOGE LAS BODAS DE
ORO DE LA XXI
PROMOCION

| 22 de mayo tuvo lugar
en la Academia General
del Aire, la conmemoracion
de las Bodas de Oro de la
XXI Promocién. El acto estu-
vo presidido por el jefe de
Estado Mayor de la Defensa,
José Julio Rodriguez, miem-
bro de la XXI Promocion.
Tras la recepcién organi-
zada por los miembros de la
promocién el jueves 21 de
mayo en un hotel cercano a
la Academia General del Ai-
re, los asistentes a los actos
visitaron un dia después las
instalaciones de la AGA, pa-
ra rememorar viejos tiempos

IX TORNEO DE GOLF
“MINISTERIO DE
DEFENSA”

os dias 22, 23 y 24 de
mayo se celebro la nove-
na edicion del torneo de golf

y compartir las experiencias
adquiridas a lo largo de es-
tos cuarenta afios desde que
salieron de esta Academia.
Los actos se iniciaron con
los honores, la revista y el
saludo del coronel director a
todos los integrantes de la
XXI Promocién, que asistie-
ron al evento, para posterior-

.......................................

“Ministerio de Defensa”, para
el que se recibieron inscrip-
ciones de personal militar de
las Fuerzas Armadas, de la
Guardia Civil y personal civil
al servicio del Ministerio de
Defensa. En total se presen-

mente, proseguir con el paso
de todos los miembros de la
XXI Promocioén por la Ban-
dera, para revalidar con un
beso su compromiso con la
Patria. Un compromiso que
refrenda el que adquirieron
en la lluviosa mafana del 10
de diciembre de 1965, cuan-
do prestaron su juramento a

Juan Manuel Jiménez Jiménez,
campeon Handicap.

taron 357 solicitudes de ins-
cripcion y, para no superar la
capacidad del campo y de
acuerdo con las normas del
torneo, sélo pasaron el corte
276 jugadores, con un handi-
cap maximo de 24,2.

El torneo se celebré en las
instalaciones del campo de
golf de la base aérea de Torre-
jon y se realizé en dos fases:

— Fase previa o de corte, a
una vuelta de 18 hoyos cele-
brada los dias 22 y 23, con la
participacion de 276 jugadores.

— Fase final, el dia 24, con
la participacion de los 88 ju-

la Bandera por primera vez.

Acto seguido, los familia-
res de la XXI Promocién que
voluntariamente solicitaron
prestar su juramento o pro-
mesa ante la bandera, pasa-
ron de a uno frente a la in-
signia nacional, participando
de este modo las familias,
en este significativo acto.

Para finalizar los actos en
la plaza de armas, el teniente
general Felipe Carlos Victoria
de Ayala, nUmero uno de la
promocion al finalizar su paso
por la Academia General del
Aire, pronunci6 una alocu-
cion, en representacion de la
promocioén, en la que recordd
la trayectoria de los miem-
bros asistentes y rememoré
los hechos trascendentes
acontecidos a lo largo de es-
tos cuarenta anos.

Los actos terminaron con un
desfile terrestre y aéreo en el
que particip6 el Escuadrén de
Alumnos y un acto de home-
naje a los caidos, en esta oca-
sion, dedicado de forma espe-
cial a los integrantes de la pro-
mocién que han fallecido.

Finalmente, la comida de
hermandad con profesores y
alumnos supuso el colofén a
unos actos que se desarro-
llaron en la Academia Gene-
ral del Aire.

gadores, seleccionados con
arreglo a los criterios siguien-
tes: los diez primeros de cada
categoria y los cincuenta y
ocho restantes, conforme al
resultado final handicap obte-
nido en la fase previa sin con-
siderar las categorias.

La modalidad de juego fue
“stroke play” handicap indis-
tinto a la suma de dos vuel-
tas estipuladas de 18 hoyos
(una por cada fase). Sélo ju-
garon la fase final los que
superaron el corte.

La entrega de premios, que
tuvo lugar el domingo 24 de
mayo en las inmediaciones
de la casa club del campo,
fue presidida por el jefe de

884

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2009




noticiario noticiario noticiario

Estado Mayor del Ejército del
Aire, general del Aire José Ji-
ménez Ruiz, al que acompa-
fiaban el ex ministro de De-
fensa Julian Garcia Vargas,
el general del Aire Francisco
José Garcia de la Vega, los
tenientes generales José An-
tonio Mingot Rubio (EA), An-
drés Navas Raez (E.A.), Ra-
fael Barbudo Gironza (E.T.),
los almirantes Estanislao
Pery Paredes y José Palomi-
no Ulla, el general Juan Gon-
zalez Bueno (G.C.) y el coro-
nel Mariano Matute Herrero
(E.T.), y conté con la asisten-
cia de los representantes de
las empresas patrocinadoras.

Las empresas patrocina-
doras del torneo y que con-
tribuyeron a la entrega de re-
galos a los ganadores y a los
afortunados en el sorteo

José Manuel Rodriguez Villena, campedn Scratch.

posterior fueron: Zurich Se-
guros, Navantia, Konica Mi-
nolta y Telefénica.

El campedn Scratch y
campeon del torneo con 149
golpes fue José Manuel Ro-
driguez Villena.

.......................................

El campedn Handicap fue
Juan Manuel Jiménez Jiménez.

Se establecieron tres cate-
gorias de juego. Los gana-
dores fueron los siguientes:

Primera categoria (hasta
11,4 handicap):

XVIIl JORNADAS MUNICIPALES SOBRE CATASTROFES
EN LA BASE AEREA DE CUATRO VIENTOS

| 24 de mayo, en la Base
Aérea de Cuatro Vientos,
tuvo lugar un simulacro co-
rrespondiente a la XVIII jorna-
das municipales sobre catas-
trofes, que se celebran en Ma-
drid desde 1995. El simulacro
se realiz6 en tiempo real y no
contd con ensayos previos.
Se desarroll6 en dos esce-
narios diferentes: el primero de
ellos producido por un acci-
dente de tréfico junto a un edi-
ficio de viviendas que como
consecuencia del choque su-
fre un incendio. En el segundo,
mas complejo y espectacular,

un autobuls de la Guardia Civil
en el que se trasladaba a un
grupo de presos sufre una em-

boscada y es atacado por
unos terroristas armados que
en su huida dejan explosivos

1. Alvaro Garnica Hidalgo.
2. Angel Fernandez Andrés. 3.
Vicente Fernandez Raimundo.
4. Pedro Fernandez Lopez. 5.
Salvador Costa Rodriguez.

Segunda categoria (entre
11,5y 18,4 handicap):

1. Andrés Sanchez Hernan-
dez. 2. Fernando Sancho Sofre.
3. Francisco José Molina Gar-
cia. 4. Daria José Lanza Carba-
llo. 5. Alfonso Delgado Moreno.

Tercera categoria (desde
18,5 handicap):

1. Javier Nieto Manso. 2.
José Ignacio Almagro Gon-
zalez. 3. Joaquin Rodriguez
Heredia. 4. Agustin Gonza-
lez Gonzalez. 5. Magin Fe-
rrer Morate.

ANTONIO
RODRIGUEZ VILLENA
Coronel de Aviacion

que van detonando en distin-
tos lugares, haciendo que la
accion adquiriera una especta-
cularidad casi real.

Mas de 500 profesionales y
100 vehiculos, incluidos tres
helicopteros (Guardia Civil,
Policia Nacional y Ejército del
Aire), participaron en el simu-
lacro para socorrer a las victi-
mas y controlar la situacion.
Entre ellos, equipos sanitarios
de 12 comunidades auténo-
mas y miembros de la Policia
Nacional, la Guardia Civil, la
Policia Municipal y las Fuer-
zas Armadas.

Las unidades de las Fuer-
zas Armadas participantes
fueron: un helicoptero del 803
Escuadron de Fuerzas Aére-
as, la Unidad de Bomberos
de la Agrupacién Base de
Cuatro Vientos y, por primera
vez en este tipo de eventos,
la Unidad Militar de Emergen-
cias (UME).

Cabe destacar también la
colaboracion del personal de
la Base Aérea de Cuatro
Vientos que, como en anos
anteriores, particip6 activa-
mente para que la jornada
fuera un éxito.
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ENTREGA DE LA MEDALLA AL MERITO DE LA
PROTECCION CIVIL AL SAR Y AL ALA 46

a delegada del Gobierno

de Espafa en Canarias,
Carolina Darias, y la directo-
ra general de Proteccion Ci-
vil y Emergencias, Pilar Ga-
llego, procedieron el martes
dia 2 de junio a la entrega
de medallas al mérito de la
proteccion civil en su catego-
ria de bronce y con distintivo
azul a diferentes entidades y
servicios de urgencias de las
islas por sus actuaciones,
entre otras, con la llegada de
pateras o el accidente del 20
de agosto de 2008 en el Ae-
ropuerto de Barajas.

De esta manera, se distin-
gui6 con la medalla al mérito
a la 16 zona de la Guardia

IMPOSICION DE
CONDECORACIONES
AL PERSONAL DEL
MANDO AEREO DE
COMBATE

Presidido por el teniente
general José Froilan Ro-
driguez Lorca, jefe del Mando
Aéreo de Combate (GJMA-
COM), el 4 de junio se cele-
br6 en la Base Aérea de To-
rrejon la imposicién de conde-
coraciones al personal del
Cuartel General del Mando
Aéreo de Combate y sus uni-
dades ubicadas en dicha ba-
se, asi como al personal del
Centro de Operaciones Aére-
as Combinadas (CAOC) N° 8.

El acto tuvo lugar en la pla-
za del Sabre del Ala 12 donde
se impusieron un total de 65
condecoraciones de Cruz del
Mérito Aeronautico, Placa,
Encomienda o Cruz de la Re-
al y Militar Orden de San Her-
menegildo a personal del
Cuartel General del MACOM,
Jefatura del Sistema de Man-
do y Control (JSMC), Ala 12,
Grupo Central de Mando y
Control (GRUCEMACQ), 47
Grupo de Fuerzas Aéreas,
Escuadrilla de Circulacion Aé-

Civil en Canarias, al Centro
de Coordinador de Emer-
gencias (Cecoes), 112, en la
provincia de Las Palmas, al
Cecoes en Santa Cruz de
Tenerife, al Centro de Coor-
dinacién y Salvamento en
Las Palmas, al mismo centro
en Santa Cruz de Tenerife, a
la Oficina Autonémica de
Cruz Roja en Canarias, a la
Jefatura Superior de Policia
de Canarias y al Servicio de
Busqueda y Salvamento del
Mando Aéreo de Canarias.
Por otra parte, el jefe del
departamento de seguridad
del Aeropuerto de Gran Cana-
ria, Juan Luis Hernandez Lo-
zano, la Oficina Provincial de

rea Operativa de Madrid
(ECAO Madrid), Unidad Médi-
ca de Apoyo al Despliegue
(UMAAD), Unidad Médica de
Aeroevacuaciones (UMAER)
de Torrejon, CAOC N° 8 de la
OTAN y al Escuadrén de Vigi-
lancia Aérea (EVA) N°5.

El oficial més antiguo de los
condecorados, teniente coro-

Entrega de la medalla al Ala 46 por parte de la delegada del Gobierno.

Cruz Roja en Las Palmas y el
Ala 46 de la Base Aérea de
Gando, en Gran Canaria, reci-
bieron también la distincién

nel Mariano Diez Clemente,
agradecio6 la imposicién de
condecoraciones tras lo cual
el GIMACOM dirigi6é a los
presentes una alocucioén.

Las fuerzas participantes
estuvieron integradas por una
Escuadrilla de Honores, for-
mada mayoritariamente por
personal de unidades organi-

por su actuacion durante los
dias posteriores al accidente
del pasado 20 de agosto en el
Aeropuerto de Barajas.

cas del MACOM (Cuartel Ge-
neral, JSMC, Ala 12, Grupo
47, GRUCEMAC, GRUCAO
y ECAO Madrid), la Banda de
Musica del Mando Aéreo Ge-
neral y Escuadra de Gasta-
dores de la Agrupacion Base
de Torrejon.

A la brillantez del acto
contribuyé la realizacion de
una pasada por parte de tres
aviones C.15 (F-18) del Ala
12, coincidiendo con el ho-
menaje a los caidos.

En especial, es de destacar
el apoyo prestado por la
Agrupacion de la Base Aerea
de Torrejon que proporciond
un alto porcentaje del perso-
nal clave para la preparacion
y ejecucioén. Sin su apoyo y
participacién hubiera sido im-
posible la realizacién del acto.
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EL HGU-56/P, NUEVO CASCO DE VUELO DE
DOTACION EN EL ALA 35 PARA EL SISTEMA DE
ARMAS T-21

L HGU-56/P, casco de

vuelo disefiado para heli-
copteros, ha sido elegido de-
bido a las prestaciones actua-
les (mejor coeficiente balisti-
co, menor peso, adaptacion
de gafas de vision nocturna
(NVG), sistema de visores,
etc.) y futuras, que aporta en
comparacion a los modelos
propios de aviones de ala fija,
existentes en la dotacién, de
nuestro Ejército del Aire.

La seccién de Equipo Per-
sonal de Vuelo (EPV) de Ala
35, ha sido la encargada de
desarrollar el estudio y pos-
terior modificacion, aten-
diendo a las necesidades
propias de esta unidad.

X PRO-AM “BARBERAN
Y COLLAR 2009”

urante los dias 12, 13y
14 de junio, contando con
la presencia del JEMA y de
numerosos generales y oficia-
les, se celebrd bajo un sol de
justicia, en el C.D.S.C.E.A.
Barberan y Collar el “X Tor-
neo de Golf PRO-AM 2009”.
Este tradicional Torneo
cumple con la idea de reunir
en el Centro a todos aquellos
profesionales de este deporte
que, minorando casi siempre
su merecido “caché”, hace

Dicha modificacion consis-
te en la adaptacion de la
mascara de oxigeno MBU-
12/P, de dotaciéon en la Uni-
dad, imprescindible para la
realizacion de lanzamientos
a alta cota, asi como del sis-
tema de comunicaciones,
permitiendo el uso de mas-
cara y “boom” micréfono sin
tener que modificar la confi-
guracion del casco.

La adaptacion de la mas-
cara de oxigeno se realiza
partiendo de un kit denomi-
nado COWLING segln se
describe en la orden técnica
del HGU-56/P y haciendo un
ajuste “fino”, modificando an-
gulos segun la fisonomia del

.......................................

tripulante, en el sistema de
“receivers” fijaciones de la
mascara al casco, para ase-
gurar en primer lugar la com-
pleta estanqueidad de la

mascara de oxigeno y se-
gundo el posible uso de los
equipos Aircrew Eye Respi-
ratory Protection (AERP),
para proteccion Nuclear, Bio-
l6gica y Quimica (NBQ) dis-
ponibles en la unidad.

La modificacion del siste-
ma de comunicaciones se ha
realizado partiendo del pro-
pio cable de comunicaciones
de la méascara “con algun re-
toque” y afiadiendo un cable
con switch, “también retoca-
do” que nos permite discrimi-
nar entre mask/boom.

Esta modificacion ha sido
probada por el subteniente
que suscribe, en banco de
pruebas MQU-1/A, de dota-
cién en la seccién de EPV
por encima de 45.000 pies y
en vuelo a 24.000 pies, el
nueve de junio, siendo en
ambos casos muy satisfacto-
ria, no existiendo fugas ni
problemas ergonémicos.

Con este nuevo casco de
vuelo y las modificaciones re-
alizadas, se espera aumentar
el grado de operatividad, se-
guridad y confort de las tripu-
laciones del Ala 35, tanto en
las misiones asignadas en te-
rritorio nacional como fuera
de nuestras fronteras, ahora
Afganistan, mafiana...

FrANcISCO JOSE
SENDINO ZORRILLA
Subteniente de Aviacion

tiempo o en la actualidad,
han estado vinculados con el
Ejército del Aire a través de
este Centro Deportivo. Algu-
nos de ellos hicieron aqui su
Servicio Militar y otros han
prestado recientemente cola-
boraciones como profesiona-
les de este deporte.

La modalidad de juego fue
la ya tradicional “Scramble”,
consistente en equipos for-
mados por un profesional y
tres amateurs.

La participacion fue mas
que notable, tanto en nime-
ro, 280 jugadores, como en
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calidad de juego, si nos ate-
nemos a los diecinueve (19)
bajo par como resultado al-
canzado por el equipo gana-
dor, liderado por el profesio-
nal Jorge Bartolomé Dobarro
y las jugadoras Milagros
Pascual de Riquelme, Marta
Garcia Pascual de Riquelme
y Fatima Ramirez Moreno.

En el capitulo de persona-
lidades, destacar la presen-
cia de numerosas autorida-
des militares del E.A., y altos
directivos de las empresas
patrocinadoras.

No podemos dejar pasar
esta oportunidad para agra-
decer a estas Empresas su

UN CAPELLAN
CASTRENSE DEL
EJERCITO DEL AIRE
CUMPLE 100 ANOS

osé Manuel Barco, cape-

llan castrense del Ejército
del Aire, ha cumplido 100
afos. Por tal motivo una re-
presentacion del Ejército del
Aire, encabezada por el vica-
rio episcopal, Pablo Panade-
ro y en nombre del arzobis-
pado castrense, se desplaz6
hasta la aldea orensana de
Pinza, donde don José Ma-
nuel nacié hace ya un siglo.

En la misa de accion de
gracias, en la que concele-
braron sacerdotes de nues-
tra diécesis y de la de Astor-

apoyo afectivo y econémico a
este Torneo, sin los cuales
no hubiera sido posible finan-
ciar un evento de esta natu-

.......................................

raleza. La relacién de estas
empresas, ordenadamente,
es la siguiente: Amper Pro-
gramas, EADS/CASA, Ena-

José Manuel Barco
recibiendo un presente.

ga, particip6é también el cole-
gio sacerdotal castrense
“Juan Pablo II”.

La emotiva homilia fue
pronunciada por monsefor
Eloy Tato, obispo emérito de
Colombia y entrafiable ami-
go de José Manuel, al que,
curiosamente, habia sucedi-
do en la cura pastoral de esa
pequefia porcion de la Igle-
sia orensana antes de partir,
hace ya muchos afios, rum-
bo a las misiones.

El Vicario Episcopal, Pablo Panadero junto al capelldn castren-
se, don José Manuel Barco, que acaba de cumplir 100 arios.

gas, ETEL 88, Eurocopter,
Europavia, Indra, Rodriguez
Cediel, SLI, Tecnimel, Tel-
vent, Saima, Urbaser.

En definitiva un gran Tor-
neo de Golf que ha merecido
todo tipo de alabanzas de
los participantes. Sin duda
esta décima edicion ha ser-
vido para consolidar definiti-
vamente en nuestro calen-
dario anual una cita de golf
tan significativa, si nos ate-
nemos al gran nivel de los
profesionales que han deci-
dido participar en el mismo.

jFelicidades a todos los
participantes y hasta el pro-
ximo afo!

Eloy glos6 admirablemen-
te la larga vida de servicios a
la Iglesia del centenario ca-
pellan, y se emocion6 al
mencionar como José Ma-
nuel recordaba siempre que,
en sus multiples destinos en
las Fuerzas Armadas, nunca
se habia encontrado solo
porque habia tenido conti-
nuamente cerca al mejor
amigo de un capellan militar:
Jesucristo.

Acabada la ceremonia el
pater José Manuel Barco
agradeci6 vivamente al arzo-
bispo castrense, Juan del
Rio, que se hubiera acorda-
do de él en ese dia; y, des-
pués, escuchd emocionado
la lectura de una carta que le
enviaba el general jefe de
Estado Mayor del Ejército
del Aire, recibiendo un pre-
sente como recuerdo de su
paso por el Cuartel General
del Ejército del Aire.

Por ultimo, Pablo Panadero
le impuso la Cruz de Honor
de la Cruz Fidelitas. Con ella
sobre el pecho y, en la mano,
un rosario regalo del arzobis-
po sali6 Manuel Barco del
templo contando emocionado
a los seminaristas castrenses
la inmensa felicidad que le
producia haber entregado la
vida a Dios como capellan de
las Fuerzas Armadas.
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ENTREGA DEL GUION DE LA ESCUELA DE
TECNICAS DE MANDO, CONTROL Y
TELECOMUNICACIONES (EMACOT)

| dia 16 de junio de 2009,

tuvo lugar en la Escuela
de Técnicas de Mando, Con-
trol y Telecomunicaciones
(EMACOT), el Acto de Entre-
ga del Guién de la Unidad,
donado por el llustrisimo
Ayuntamiento de Alcorcén.

El Guion es la ensefa par-
ticular que identifica a la Es-
cuela, simbolo de su historia
y tradiciones, al tiempo que
materializa el reconocimiento
a los que antafio la forjaron.

El acto cont6 con la asis-
tencia de miembros de la
Corporacién Municipal de Al-
corcon, asi como de diversas
Autoridades locales del Muni-
cipio y de Jefes de Unidades
ubicadas en la Base Aérea
de Cuatro Vientos. Se desa-
rroll6 conforme a lo dispuesto
para Actos de Exaltaciéon de
Virtudes Militares, iniciandose
el mismo con la recepcion del

Estandarte. Después de las

reglamentarias novedades y :
revista, tuvo lugar la entrega :

por parte del Alcalde-Presi-
dente del Ayuntamiento de

Alcorcon Enrique Cascallana :
Gallastegui, del Guion de la

Escuela a su Coronel Direc-

tor, Pedro Armero Segura. A

continuacion y después de
que las fuerzas participantes
entonaran el Himno del Ejér-
cito del Aire, se realiz6 la Ce-
remonia de Homenaje a los
que dieron su vida por Espa-

fa y se procedi6 a despedir

el Estandarte. El acto finalizé
con un desfile de las fuerzas
participantes

Con este Acto se puso de
nuevo de manifiesto la magni-
fica relacion que existe tradi-
cionalmente entre el Ayunta-
miento de Alcorcon y la Es-
cuela de Técnicas de Mando,
Control y Telecomunicaciones.

RELEVO DE MANDO EN
EL GRUPO MOQVIL DE
CONTROL AEREO

| 25 de junio, en las insta-
laciones del Grupo Mévil
de Control Aéreo (GRUMO-
CA) y presidido por el general
jefe del Sistema de Mando y
Control, Miguel Moreno Alva-
rez, se ha celebrado el acto
de toma de posesion de man-
do del Grupo Mévil de Control
Aéreo por el coronel Jesus
Maria Gonzéalez Garcia ce-
sando en tal puesto el coronel
Esteban Pascual Hernando.
El general jefe del Sistema

de Mando y Control, tras reci-
bir los honores de ordenanza
y pasar revista a las fuerzas
participantes, ha dado lectura
a la formula de toma de po-
sesion del coronel Jesus Ma-
ria Gonzalez Garcia como
nuevo jefe del Grupo Movil
de Control Aéreo.

En la posterior alocucién, el
general jefe del Sistema de
Mando y Control ha destaca-
do el apoyo que la jefatura

del sistema presta a esta uni-
dad, elogiando la importancia
de la misma por las altas co-
tas de operatividad alcanza-
das en las misiones enco-
mendadas, asi como el reco-
nocimiento para todo el
personal que la compone.
Tras agradecer al coronel sa-
liente la magnifica labor reali-
zada al frente de la unidad en
los Ultimos dos afios, ha ani-
mado y deseado suerte al
nuevo coronel en la nueva
etapa que ahora comienza.
Tras el himno del Ejército
del Aire y el homenaje a los
caidos, ha tenido lugar un

desfile terrestre con el que se
ha dado por finalizado el acto
militar, realizandose a conti-
nuacion la firma de actas.

Al acto han asistido el ge-
neral adjunto al director de
Ensefianza del Mando Aéreo
de Personal (MAPER), jefes
de las UCO del Acuartela-
miento Aéreo de Tablada, di-
versas autoridades militares,
companferos, familiares y
amigos de ambos coroneles.
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TOMA DE POSESION DEL GENERAL CARLOS PEREZ
DE URIBARRI COMO DIRECTOR DEL INSTITUTO DE
HISTORIA Y CULTURA AERONAUTICAS

| 26 de junio en el castillo

de Villaviciosa de Odoén,
sede del Archivo Histérico del
E.A., tuvo lugar la toma de
posesion del general de bri-
gada Carlos Pérez de Uribarri
como director del Instituto de
Historia y Cultura Aeronauti-
cas (IHCA). Estuvo presidida
por el jefe del Servicio Histori-
co y Cultural del E.A. (SHY-
CEA), general de division
Francisco Javier Criado Por-
tal, y al mismo asistieron el al-
calde de Villaviciosa de Odén,
autoridades militares y de los
Institutos de Historia de los
otros Ejércitos, personal del
Servicio e invitados.

El acto comenzé con la
lectura de la orden de nom-
bramiento y tras jurar cumplir
fielmente las obligaciones del
cargo, el general Uribarri diri-
gi6 unas palabras de agrade-
cimiento por su nombramien-
to y sehalando que “después
de pasar a la situacion de re-
serva no se me ocurre nin-
gun puesto en el que mejor
se mantenga el espiritu aero-
nautico, con el contacto per-
manente con los historiado-
res, investigadores y perso-
nas... que trabajan... en
mantener vivo el recuerdo de
gestas, anécdotas y perso-
najes que hicieron que el
Ejército del Aire sea como lo
que hoy dia conocemos, con

sus tradiciones, espiritu y
moral”. Sefial6 después, refi-
riéndose al personal destina-
do en el IHCA, que “ha traba-
jado con esmero, profesiona-
lidad y carifio por su trabajo y
este personal se debe consi-
derar participe del éxito que
se produce cuando un histo-
riador publica un libro o un
articulo o pone de manifiesto
un hecho desconocido u olvi-
dado...”, afhadiendo que cree
que “os podéis considerar
también historiadores ya que
la historia esta fluyendo por
vuestra manos”. Termind re-
clamando el apoyo de todos
y pidié confianza en la direc-
cién que ahora le toca ejer-
cer y “que no podré tener

y
CARLOS PEREZ DE URIBARRI

Nacié en Burgos el 17 de di-
ciembre de 1950. Ingresd en la
Academia General del Aire en 1969,
con la 25 Promoci6n y obtuvo el
empleo de teniente en 1973, siendo
destinado al 801 Escuadron de
FF.AA. (SAR, Palma De Mallorca),
donde permanecio hasta 1976, rea-
lizando el curso de caza en F-5 en
el afio 1975. A la finalizacion del
mismo fue destinado al 41 Grupo
de FF.AA. (Zaragoza), volando el T-
33. En 1977 asciende a capitan,
continuando en el mismo destino
hasta el afio 1981, que fue destina-
do a la Academia General del Aire
como profesor de vuelo basico en
gl avion T-6 y luego en el E-25 (C-
101), participando en la creacion de
la Patrulla Aguila.

En 1986 asciende a comandante y
es seleccionado para realizar el curso
de Estado Mayor, en la Escuela Su-
perior de Aire y, a su conclusion, en
1988, es destinado a la Division de
Operaciones del Estado Mayor del
Aire, participando en el planeamien-
to de la primera operacion con la
ONU en Namibia y en actividades
de coordinacion de la primera gue-
rra del Golfo. Durante este perfodo
fue designado como asesor y piloto
instructor en al Academia del Aire
jordana en Mafraq (1990).

Ascendido a teniente coronel
en 1992, fue destinado al Ala 14
(Albacete), volando el C-14 (Mi-

N\

rage F-1) y desempefiando los
cargos de jefe del Grupo de Mate-
rial y de Vuelo. En 1996 fue desti-
nado como oficial de Enlace al
Reaction Air Staff de la OTAN en
Kalkar (Alemania).

Ascendido a coronel en 1999 es
destinado al MACOM (Torrején),
donde comienza los trabajos para
la puesta en funcionamiento del
Combined Air Operation Centre 8
de la OTAN (CAQC-8), al que es
destinado en el afio 2000 como su
primer director de Operaciones.

En 2002 vuelve al MACOM co-
mo jefe de la Seccion de Planes y
Operaciones, permaneciendo en
este puesto hasta su ascenso a ge-
neral de brigada, en 2004, en que
es destinado al Estado Mayor del
Aire como jefe de la Division de
Operaciones, cargo en el que per-
manece hasta su pase a la situacion
de reserva en 2008.

Ademés de los cursos antes
mencionados, ha realizado diver-
s0s cursos en la NATO Scholl en
Oberamergau (Alemania), el curso
monogréfico de Defensa Nacional
en el CESEDEN y el curso de ofi-
ciales generales en la Naval Post-
graduated Scholl, en Monterrey
(Estados Unidos).

Estd en posesion de la Cruz, En-
comienda y Placa de la Real y Mili-
tar Orden de San Hermenegildo,
Gran Cruz del Mérito Aerondutico,
la Medalla de la Liberacion de Ku-
wait y la Medalla al Mérito Policial.

J

éxito sin vuestra completa
colaboracion”.

A continuacién, el general
Criado le dio la bienvenida al
Servicio, que hoy —dijo—, con
ilusién, enfrenta actos y pro-
yectos importantes, en el muy
corto y medio plazo, convenci-
do de que su profesionalidad
y ganas de trabajo son una
garantia en el logro de estos
objetivos y en el cumplimiento
de la mision que el SHYCEA
tiene encomendada.

ANTONIO
RODRIGUEZ VILLENA
Coronel de Aviacion

890

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2009




PUBLICACIONES

2l

DE DEFENSA

De los ulktimos de
Kronstady otros olvidados
de la Guerra de la
Independencia

GONZALO DE PORRAS Y RODRIGUEZ DE LEON

Porras y Rodriguez de Ledn,
Gonzalo de

Adalid

386 paginas

DE LOS ULTIMOS DE KRONSTAD Y
OTROS OLVIDADOS DE LA GUERRA
DE LA INDEPENDENCIA

W

COLECCION ADALID

PVP: 10 euros
ISBN: 978-84-9781-497-3

PVP: I5 euros
ISBN:978-84-9781-491-1

Las relaciones de poder
entre las grandes
potenciasy las
organizaciones
internacionales

Centro Superior de Estudios
de la Defensa Nacional

Monogrdfias del CESEDEN

320 paginas

PVP: 6 euros
ISBN:978-84-9781-481-2

PVP: |4 euros

PUBLICACIONES

Tel.:91 364 74 27

publicaciones.venta@oc.mde.es

MINISTERIO
DE DEFENSA

GOBIERNO
DE ESPANA

)

DE DEFENSA

ovedades Editoriales

ISBN: 978-84-9781-498-0

PUBLICACIONES

Pd

DE DEFENSA

La OSCEy su concepcion
de la seguridad.

La convergencia de las
Organizaciones Regionales
Europeasy de la OSCE en
torno a una concepcion
integral de la Seguridad

Rubio Plo,Antonio Rafael
Tesis doctorales

608 paginas

Implementacion del
concepto NEC en una
Fuerza Aérea Expedicionaria

Centro de Guerra Aérea
Catedra Alfredo Kindeldn

392 péginas

SECRETARIA
GENERALTECNICA

SUBDIRECCION GENERAL DE
DOCUMENTACION Y
PUBLICACIONES



Hace 90 anos
Experiencias
Cuatro Vientos 20 octubre 1919

13 resenciadas y dirigidas por

el coronel Soriano, jefe acciden-
tal de la Aerondutica Militar y los co-
mandantes Bayo y Aymat; se han lle-
vado a cabo, diversas pruebas de te-
lefonia sin hilos. Estas se hicieron
desde un aparato Barron W pilotado
por el notable aviador, teniente Bus-
tamante. Tras el despegue, luego de
efectuar unas vueltas sobre el aero-
dromo y verificar el buen estado de
la instalacion, el biplano tomd la di-
reccion de Guadalajara; mantenien-
do, tanto durante el viaje de ida, co-
mo de vuelta, una constante comuni-
cacion entre el aeroplano y la
gstacion terrestre.

Hace 80 anos

Aparatosa
i

Barcelona 16 octubre 1929

T rocedentes de Madrid, han
llegado al campo de aviacion de
El Prat, dos escuadrillas de aviones
militares. La primera, al mando del
comandante Ortiz, la constituyen seis
Martinsyde de caza, pertenecientes al
Grupo de Instruccion; la segunda,
compuesta por otros tantos Breguet
del Grupo n° 32, hizo el viaje via
Oropesa (Castellon)

Al aterrizar, se produjeron dos ac-
cidentes que, afortunadamente, no
han causado desgracias personales.
El primero, lo protagoniz6 un avion
que, al despistarse, fue a chocar con-
tra unos pinos, quedando destrozado
su motor. El siguiente, corrié a cargo
del ya citado comandante; quien, ha-

() >”
el vigia
Croncologia de l1a
Aviacion Militar

biendo perdido una rueda al despe-
gar, advertido de tan grave anomalia,
consiguio con gran pericia tomar tie-
rra felizmente, siendo muy felicitado
por todos sus compafieros.

Hace 70 anos

Querencia

Santander 24 octubre 1939

las 10 de la manana apare-
/‘ ci6, en vuelo de instruccion,
sobre nuestra ciudad una formacion

Hace 85 anos

Bizarros

Larache 9 octubre 1924

“omo ya tienen noticia nuestros lectores (RdeAyA 10-2.004) cuan-
./ do el capitdn Antonio Camacho y el teniente Cipriano Rodriguez Diaz,
piloto y observador respectivamente, abastecian desde un “Havilland”, la si-
tiada posicion de Ain Rapta, varios impactos de fusil, ademés de herir al pi-
loto, causaron graves averias en el motor. De comUn acuerdo ambos tripu-
lantes, no regresaron al “nido” hasta haber arrojado el dltimo bulto. Cum-

Fspanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del IHCA

de cinco “Pa-
vos” (Heinkel
He-45) que per-
tenecientes del
41 Grupo de
Asalto, proce-
dian del vitoria-
no aerédromo
General Mola.
Evolucionaban los aviones sobre la
bahfa a unos 300 metros de altura,
cuando al virar, sobre Puerto Chico,
el matriculado 15-40, pilotado por el
alférez Ricardo Ferrer Ferndndez de
Caleya, a quien acompariaba el cabo
ametrallador Braulio Hidalgo, sufrid

plida la mision y ante la

imposibilidad de hacerlo,
dada la continua pérdida
de altura; “in extremis”,
se refugiaron en el tam-
bién sitiado puesto de
Teffer, empotrando su
aparato en la alambrada.
Alli, curado el piloto, jun-
to a la guarnicién partici-
paron en su defensa casi
durante un mes, hasta
que fueron evacuados.

En la fotografia, (dcha)
el teniente Rodriguez, —€l
tan popular “Cucufate”™—
junto a su capitan Cama-
cho, a quien aquella hazafa
le vali6 la Medalla Militar.

un fallo de motor, con el consiguien-
te bajon de revoluciones. Muy dies-
tro el piloto, a fin de evitar su caida
sobre la ciudad, se salio de su pues-
to y perdiendo altura, inevitablemen-
te se “metid” en el agua, enfrente de
Pedrefia. Afortunadamente, la escasa
profundidad, propicié que apoyado
el morro en el fondo y sobresaliendo
la cola y parte del fuselaje, sus tripu-
lantes, no sin dificultades, pudieran
abandonar sus respectivas carlingas.
Distintas embarcaciones se habian
dirigido ya hasta el lugar, colaboran-
do en su salvamento. Trasladados
los aviadores al hospital, por fortuna,
no se les aprecid lesion alguna.

Nota de El Vigia: Aiios después,
concretamente a mediodia del 3 de
julio de 1957, el ya comandante Fe-
rrer, volvi6 o protagonizar otro ame-
rizaje, presenciado con sorpresa y
estupor por los miles de bafistas
que disfrutaban de la calurosa mafia-
na, en la playa de Tetuan .

Pilotando el “Junkers” (T.2-
208/90-20) del Grupo de Estado Ma-
yor, y en compafiia de del capitan Ig-
nacio Ortiz de Urbina, como 2°; del
brigada radio Blas Menoyo Bonilla y
el cabo mecanico José Teran, habfa
partido de Getafe con destino Te-
tudn. Fuertes vientos de cara, de
hasta 60 nudos, forzaron al trimotor
a llevar los motores a un régimen
antieconémico; tan es asf, que ya en
fase de descenso, a la altura de Casa
Esquirech, proximos a Cabo Negro,
consciente el piloto de que no al-
canzaban el aerédromo de Sania Ra-
mel, ameriz6 a dos kilémetros de
Rio Martin. EI contacto con el agua
fue violento y el avién en poco mas
de cinco minutos se hundid a una
profundidad de 30 brazas, permi-
tiendo a sus tripulantes abandonar-
lo; no asi al brigada radio Blas Me-
noyo Bonilla quien, suponiéndose
perdi el conocimiento con el golpe,
se fue al fondo, sin que sus compa-
fieros pudieran hacer algo por él.

La primera alarma la dio un avion
de la compafifa Aviaco, que notifico
a la torre la presencia de un avion en
el agua y a sus tripulantes luchando
a merced del oleaje. Espectdculo que
desde la playa con emocion se vivio,
y sin perdida de tiempo de la misma
partieron las traifias “Mari Flores”,
“José Fuentes” y “Juan y Cayetano”
cuyos tripulantes, rescataron a los
naufragos. Cuando poco después,
desembarcaban a los aviadores en la
playa, el personal, que habia sequido
con la natural ansiedad todo el pro-
ceso, protagonizo escenas de emo-
cion; especialmente, al agradecer a
los pescadores su decisiva ayuda.
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""""""""""""""""""""""""""""""""""" 1 Hace 70 afios

Bilbao 25 octubre 1939

Mon la presencia de todas

J/ las autoridades provinciales y lo-
cales, presidido por el ministro de
Obras Pdblicas D. Alfonso Pefia Boeuf
y el general Lopez Pinto, jefe de la VI
Region Militar, ha tenido lugar un ho-
menaje al ilustre paisano, el glorioso
aviador capitdn Carlos de Haya, cuyo
nombre ha sido dado a una calle de la
ciudad. Concretamente, la que par-

Hace 70 anos

Madrid 30 octubre 1939

1\T oventa Flechas del Aire malaguefios Ilegados a la capital para la
Concentracion Nacional, han visitado al ministro del Aire general Ya-
glie, quien les ha dedicado una foto en los siguientes términos:

Flechas del Aire jAguiluchos del Imperio! Emprended con decision la ru-
ta heroica que os trazd Morato y estad siempre dispuestos a morir como el,
por Espafia. jViva Franco! jArriba Espafia! Juan Yagiie.

Asimismo, el ministro ha hecho un donativo de 1.000 pesetas a los
“Aguiluchos del Imperio” que esta tarde emprenderdn el regreso a Malaga.

tiendo del recién inaugurado puente
del Generalisimo Franco, se dirige a la
carretera de Las Arenas.

[ B e e e )

Hace 50 anos

Pioneros

Holloman (Nueva Mejico)
6. octubre 1959

M omo colofon del curso de familiarizacion con misiles aire-aire

./ “Sidewinder”, que aviadores y técnicos esparioles han seguido en los
Estados Unidos, el comandante José Santos Peralba y el capitin Ramon
Ferndndez Sequeiros han tenido la oportunidad de “soltarse” en el doble-
mente supersonico F-104 Starfighter.

En la fotograffa, (de izq a dcha) vemos a los capitanes Ferndndez Se-
queiros, Luis Pueyo (IA), dos instructores americanos, y los comandantes
Antonio Bastos (IA), Peralba y Jacobo Valdes (IA).

Hace 50 anos

Fidelidad

San Javier 2 octubre 1959

“Ystrenadas el pasado cUrso
4las magnificas E.17 (Beech
Mentor), hoy tras el periodo vacacio-
nal, han reanudado su labor docente,
con los alumnos de la XII Promocion.
Como no podia ser de otra mane-
ra, Emilio, el pointer, fiel compafiero
de los alumnos, fue sorprendido por
el reporter, vigilante en Ia linea, tanto
para verles partir como para celebrar
SU regreso.

El ministro, tras unas emotivas
palabras ensalzando la figura de Ha-
ya, hizo Ia triple invocacién del nom-
bre del caido, que fue contestada con
el “iPresente!” de ritual por todos los
asistentes; luego, su padre D. José
de Haya Querejeta descubrid la placa.

A la tarde, el ministro y acompa-
fiantes se trasladaron a Sondica,
donde se construye el aeropuerto
“Carlos de Haya”, elogiando su em-
plazamiento, como el mas adecuado.

Hace 75 anos

Leon 9 octubre 1934

a orden de ayer del coman-
4dante Verda del Vado, decia ta-
xativamente: “Salga con seis avio-
nes de su escuadrilla, con seis
bombas por aparato y dirfjase a
Oviedo, en cuyos alrededores estan
establecidas fuerzas rebeldes a las
cuales debe Vd bombardear.
Probable emplazamiento, aunque
1o seguro, serd en monte Naranco”.
Al regresar de dicho servicio, el
Breguet XIX pilotado por el capitan
Ramiro Jofre Jaudenes, con el teniente
Javier Murcia Rubio de observador,
sufrié un accidente. Deslumbrado

aquel por el sol, no advirtid la presen-
cia de otro aparato del mismo tipo,
que se encontraba parado en la linea,
chocando aparatosamente. Ambos tri-
pulantes resultaron heridos, siéndolo
de gravedad el piloto quien, curado de
primera intencion en el botiquin de la
base, hoy ha sido trasladado al sana-
torio Nuestra Sefiora del Camino.
Nota de El Vigia: Internado el dia
23 en el Hospital Militar de Caraban-
chel, nada se pudo hacer por salvar el
0jo izquierdo del “Mariscal” —como
carifiosamente era conocido por sus
compafieros Ramiro Jofre— quien, co-
mo Caballero, paso a formar parte del
benemérito Cuerpo de Mutilados.
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Le Mi-28N
Havoc entre en
service

Piotr Butowski
AIR & COSMOS. N° 2180.
10 juillet 20009.

El pasado nueve de mayo,
en el desfile militar que tuvo
lugar en Mosc, hicieron su
aparicion por primera vez en
el mismo los sistemas Mi-28N
y Ka-52, el primero de ellos
esta destinado a convertirse
en la columna vertebral de los
helicopteros de combate de la
fuerzas armadas rusas, susti-
tuyendo al Mi-24, el segundo
serd destinado, inicialmente,
en exclusividad para dotacion
de las fuerzas especiales las
conocidas “Spetsnaz”.

Actualmente Rusia opera
420 Mi-24, una parte sustan-
cial de ellos seran sustituidos,
estando previsto que alrede-
dor de 180 unidades sigan
operando en centros de ensa-
yo y unidades de instruccién.
El articulo expone estos dos
nuevos sistemas de armas,
que han superado diversas di-
ficultades de todo tipo hasta
alcanzar su puesta en servi-
cio. Su armamento basico es
similar al del Mi-24 moderni-
zado, los misiles anticarro
Ataka-V, que seran sustitui-
dos por los 9M123 Khrizante-
ma-V, con un mayor alcance y
poder de penetracion.

Por su parte el Ka-52 Ho-
kum, clasificado por las fuer-
zas armadas rusas como de
reconocimiento y combate,
esta dotado de multiples sen-
sores, siendo su armamento
béasico los misiles anticarro
Vikhr, pero se le integrara ar-
mamento similar al del Mi-
28N.

OO0

% Playing With fire

Rebecca Grant
AIR FORCE Magazine. Vol
92 No 7. july 20009.

Los analistas militares han
llegado a una conclusion
practicamente unanime, en
los dltimos cuarenta afios el
poder aéreo de los Estados
Unidos depende casi en su to-
talidad de disponer de una
adecuada flota de sistemas
de reabastecimiento en vuelo,
sin los cuales es practicamen-
te imposible desarrollar con
éxito las operaciones que ac-
tualmente se realizan; el arti-
culo analiza exhaustivamente
la situacién de estos sistemas
de armas, haciendo un repaso
de la importancia de sus inter-
venciones en los Ultimos con-
flictos.

En el afio 2001, la fuerza
aérea puso en marcha el de-
nominado programa KC-X,
con el proposito de sustituir la
flota de cisternas, pero hasta
el momento actual todos los
intentos han sido infructuosos
pasando el programa por mul-
tiples vicisitudes.

En el afio 2006, se conside-
raba que la flota de cisternas
deberia mantener de entre
520 y 640 plataformas, actual-
mente se esta por debajo de
este nimero (417 KC-135R/T
y 59 KC-10), afiadiendo a ello
los afios de servicio de estos
sistemas, alguno de los cua-
les supera los 50 afios, con
ello se esta llegando a una si-
tuacion que muchos analistas
califican como peligrosa.

Para hacerse una idea de
la magnitud de sus misiones,
solo en el area de responsabi-
lidad del US Central Com-
mand, la media diaria es de
45/50 misiones, dando com-
bustible a unos 250 medios
aéreos.

Unmanned and
nuclear

Adam B. Lowther
Armed Forces Journal. 16
june 20009.

Con la llegada de la nueva
Administracion del presidente
Obama, partidario de las re-
ducciones en el arsenal nucle-
ar, se plantea una nueva in-
cognita, como se afrontara la
disuasion nuclear y sobre to-
do en qué medios se basara
la futura flota de bombarderos
con capacidad nuclear.

Actualmente la flota esta
basada en B-52H, B1-B, y B-
2, aungue un ndmero muy im-
portante de ellos dedicados a
misiones convencionales, ello
unido a su envejecimiento que
ocasiona elevados costes de
mantenimiento, esta generan-
do estudios para su sustitu-
cion. Muchos analistas se in-
clinan por aprovechar los pro-
gramas ya en desarrollo,
como el X-47B, y optar por la
opcion de aviones no tripula-
dos para llevar cabo esta im-
portante mision, los genérica-
mente denominados ND-
UCAV (Nuclear-Dedicated
Unmanned Combat Aerial
Vehicle).

El autor del articulo expone
la situacién actual de este de-
bate, muy importante por el
peso que tiene en la politica
exterior norteamericana el
mantenimiento de una fuerza
creible de disuasion nuclear,
dando argumentos a favor y
en contra de estos sistemas,
entre los primeros su menor
coste, su facilidad de atrave-
sar las defensas enemigas, o
la posibilidad de operar en zo-
nas con contaminacion; en su
contra el eventual desarme
nuclear, y sobre todo la “falta”
de piloto para adaptarse a si-
tuaciones no previstas.

% Fighters Forever

Roy Braybrook
Armada internacional. Ju-
ne/july. Issue3/2009

Es indudable que cada vez
mas los sistemas no tripula-
dos van ganando posiciones
en casi todo tipo de misiones,
a ello se une la situacion eco-
némica que en algunos pai-
ses conlleva drasticas dismi-
nuciones en los presupuestos
de defensa, pero a pesar de
ello los sistemas de armas tri-
pulados se resisten a ser
abandonados, de hecho las
previsiones actuales calculan
una produccion, hasta el afio
2015, de no menos de 400
unidades de cazas al afio.

En el articulo se pasa revis-
ta a los principales sistemas
actualmente en servicio, los
JF-17 y J-10 chinos, los siste-
mas europeos: Saab Gripen
JAS 39 con expectativas de
vida en servicio hasta el afio
2040 y unas previsiones de
venta de 200 sistemas; Rafale
competidor junto a otros siste-
mas para formar parte de la
fuerza aérea india, con una
flota de alrededor de 126 uni-
dades; el Eurofighter Typho-
on; y los rusos RAC-MiG (con
los diferentes desarrollos del
MiG-29), y Sukhoi 27K, mu-
chas de cuyas versiones es-
tan orientadas exclusivamente
a la exportacion.

Mencion aparte merecen
los sistemas americanos, por
un lado Lockheed Martin con
su incombustible F-16 (del
gue se han construido més de
4500 unidades), y sus F-22
Raptor y F-35 Lightning; por el
otro lado, Boeing con el F/A-
18E/F Super Hornet, y las dlti-
mas versiones del F-15 Strike
Eagle.

OOO
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ssabilas que..?

e ha sido publicado el Instrumento de Ratificacion del tratado relativo al Eurocuerpo y al Estatuto de su |

Cuartel General, hecho en Bruselas el 22 de noviembre de 20049 (El secretario general técnico del Ministerio
de Asuntos Exteriores y de Cooperacion. BOD num. 141, de 22 de julio de 2009).
e ha sido creada la Comision de Coordinacion de la Actividad Internacional del Ministerio de Defensa?

Esta adscrita a la Secretaria General de Politica de Defensa y forma parte de ella como vocal, entre otros, el |

segundo jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire. (Orden DEF/1951/2009, de 15 de julio. BOD num. 144, de 27
de julio de 2009).

e ha sido designada la Autoridad Delegada para la Seguridad de la Informacion Clasificada originada por las
partes del Tratado del Atlantico Norte, por la Unién Europea y por la Union Europea Occidental?

La Autoridad Delegada designada es el Secretario de Estado Director del Centro Nacional de Inteligencia.
(Orden PRE/2130/2009, de 31 de julio. BOD num. 154, de 10 de agosto de 2009).

» la ministra de Defensa ha recibido oficialmente a la cupula de la Asociacion Espafiola de Tecnologia de

Defensa, Aeronautica y Espacio (TEDAE), la institucion llamada a aglutinar a todas las empresas espafiolas de |

la Industria de la Defensa? (“infodefensacom”, de 6 de agosto de 2009).

e el secretario de Estado de Defensa ha asegurado que los presupuestos del Ministerio de Defensa y las |

Fuerzas Armadas para el afo 2010, seguiran “la misma linea” que el afio anterior, cuando registraron una
reduccion del 24% respecto a 20087 (“infodefensacom” de 3 de septiembre de 2009).

* Espafia ha firmado la compra de 15 nuevos cazas Eurofighter Typhon y opciones para cinco mas?

Es parte del contrato para la tercera fase del programa del caza de combate europeo (trancha 3) firmado a
finales de julio. El compromiso financiero podria representar unos 80,3 millones de euros por unidad, mas de
1.205 millones en total. (“infodefensa.com”, de 6 de agosto de 2009).

* Airbus ha anunciado que la primera unidad del avion de transporte militar A400M ha salido de la linea de

ensamblaje final para iniciar la fase de pruebas en el exterior de la fabrica de Sevilla? (“infodefensacom”, de
19 de septiembre de 2009).
* el Ejercito del Aire ha sacado a licitacion la adquisicion de equipos de balizas de emergencia para las flotas

de aviones y helicopteros que permitan su localizacidon en caso de pérdida o accidente? (“infodefensacom, de |

23 de julio de 2009).

* ha sido aprobado el Reglamento del Patronato de Huérfanos del Ejército del Aire “Nuestra Sefiora de Loreto™ |

(Orden DEF/1876/2009, de 8 de junio. BOD num. 138, de 17 de julio de 2009).
* ha sido determinado el numero de asistentes a los cursos de actualizacion para el ascenso a general de

brigada, teniente coronel, suboficial mayor y cabo mayor para el periodo 2009-2010? (Orden Ministerial |

431/11535/2009 de 21 de julio. BOD num. 144, de 27 de julio de 2009).

* la Subsecretaria de Defensa ha modificado la Instruccion 62/2008 por la que se aprueban los planes de |

estudio para el curso de adaptacion para la incorporacion a la Escala de Oficiales?

Las modificaciones afectan fundamentalmente a la duracion de las fases de correspondencia y presente,
aumentando las primeras y disminuyendo las segundas. (Instruccion 48/2009, de 20 de julio. BOD num. 143, de
24 de julio de 2009).

* se ha modificado la Resolucion 765/12254/09, que convocaba el curso de adaptacion para la incorporacion a

la Escala de Oficiales del Ejército del Aire para ejercer de capitan de dicha escala, en el sentido de que la |

presentacion en el correspondiente centro se hara a las 8.00 horas del dia 25 de enero de 2010 con uniforme de
diario, modalidad “A™? (Resolucion 765/12907/09. BOD num. 157, de 13 de agosto de 2009).
° la misma uniformidad se exigird, el mismo dia y hora, para la presentacion al curso de adaptacion para

ejercer los empleos de comandante y superiores en dicha escala. (Resolucion 765/12975/09. BOD num. 158, de 14

de agosto de 2009).

* se ha modificado el RD 944/2001, de 3 de agosto, que aprobaba el Reglamento para la determinacion de la |

aptitud psicofisica del personal de las Fuerzas Armadas? (RD 1370/2009, de 13 de agosto. BOD num. 175, de 8 de
septiembre de 2009).

* se han establecido las plantillas de militares de tropa y marineria para el periodo 2009-2013? (OM |

431/11692/2009, de 21 de julio. BOD num. 146, de 29 de julio de 2009).

* la Subsecretaria de Defensa ha delegado determinadas competencias relativas a los reservistas voluntarios |

de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas, en el director general de Personal y en el subdirector general
de Personal Militar? (Resolucion 431/38300/09, de 27 de julio. BOD num. 166, de 26 de agosto de 2009).

* se ha hecho publico, una vez comunicada por la Intervencion General del Estado la remision al Tribunal de
Cuentas, el resumen de las cuentas anuales de ejercicio 2008 del Organismo Auténomo Instituto Social de las
Fuerzas Armadas? (Resolucion 4B0/38195/2009 del ISFAS. BOD num. 162, de 20 de agosto de 2009).
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EL GASTO EN DEFENSA'Y LAS
OPERACIONES EN EL EXTRANJE-
RO: EVALUACION Y CONCLUSIO-
NES. Diego Gimeno Garcia-Lomas.
Volumen de 93 paginas de 21x29,8
cm. Trabajo presentado en el I.U. Ge-
neral Gutiérrez Mellado, UNED. Edi-
ta el Ministerio de Defensa, Secreta-
ria General Técnica. Julio de 2008.

Quizés un titulo como el de esta
publicacion, tenga un indudable
atractivo, puesto que hablar de gas-
to militar siempre tiene una atencion
singular, para unos siempre sera ex-
cesivo, pero creo que para una ma-
yoria cualificada, sera un gasto ne-
cesario y para una minoria especia-
lizada puede que parezca
insuficiente. En este volumen por
una parte se presenta el gasto que
es y su comparacion con el que rea-
lizan otros paises de nuestro entor-
no e incluso el que los sucesivos
Gobiernos de Espafia han presu-
puestado para nuestras Fuerzas Ar-
madas, por otra se analizan las rela-
ciones matematicas entre riqueza y
gasto militar, y también opiniones
sobre si el gasto militar lleva apare-
jado un beneficio paralelo en la tec-
nologia y bienestar civil, o por el
contrario si lo que se invierte en

TABLADA: LA AVIACION Y SE-
VILLA. Juan Antonio Guerrero Misa
y José F. Clemente Esquerdo. Volu-
men de 280 paginas de 30x25 cm.
Proyecto editorial de Asesores de
Comunicacion Aerospacial. Editan
los propios autores e IHCA/RMCS.
Impreso en J. de Haro Artes Grafi-
cas SL. Mairena de Aljarafe (Sevi-
lla).

Sevilla es uno de las ciudades de
Espafia donde la Aviacion ha tenido
una implantacién mas temprana,
puesto que Tablada comenzé a ser
utilizado por nuestra Aviacion Militar
en 1914. Este aerédromo ha tenido

gasto militar se hiciera directamente
en beneficio de la sociedad civil, se-
ria mucho mas productivo. Todo ello
esta incluido en una Introduccion y
ocho capitulos donde se repasan te-
mas como la relacién entre gasto
militar y riqueza, el costo del envio
de nuestras tropas al extranjero, o
las aplicaciones de los modelos ma-
tematicos para presupuestar estos
gastos. Finalmente se establecen
unas conclusiones en las que se in-
dica la necesidad de que exista un
equilibrio entre el bienestar social y
el necesario gasto militar. No es un
texto facil el de este volumen, se ne-
cesita una gran atencion intelectual
para entender al 100% lo que se ex-
pone.

HACIA UNA ESTRATEGIA DE
SEGURIDAD NACIONAL PARA ES-
PANA. Grupo de Trabajo presidido
por Antonio Fonfria Mesa. Volumen
de 92 paginas de 17x24 cm. Colec-
cién Documentos de Seguridad y
Defensa, del CESEDEN. Edita el Mi-
nisterio de Defensa, Secretaria Ge-
neral Técnica. Marzo de 2009.

Parece que unos conceptos tan
claros como Estrategia, Seguridad o
Defensa, son muy dificiles de definir
y expresar con un niimero pequefio
e inmutable de palabras. Mas bien
parece que son conceptos que de-
ben seguir siendo definidos en con-
sonancia con los cambios que se
producen en la propia sociedad na-
cional e internacional. En este volu-
men se nos indica que hasta ahora
no ha existido una verdadera Estra-
tegia de Seguridad Nacional para
Espafia. Es muy probable que esto
no sea cierto, mas bien la evolucion
de los acontecimientos, tanto en el
ambito doméstico como en el inter-

desde entonces una gran actividad,
aunque desde hace algunos afos
ha dejado de ser un campo de avia-
cion. Sin embargo el lugar no ha si-
do abandonado por el Ejército del
Aire y, tras diversas vicisitudes, hoy

nacional, han obligado a redefinir
estos conceptos y a adaptarlos a la
cambiante realidad. Seguramente
los que ahora podamos aceptar co-
mo conceptos basicos, dentro de al-
gUn tiempo se habran quedado ob-
soletos y habrd que modificarlos de
nuevo. El presente trabajo se plas-
ma en doce capitulos que tratan los
conceptos, la necesidad de una es-
trategia nacional, el papel de los dis-
tintos agentes que intervienen en su
definicion, desarrollo y ejecucion,
los riesgos, el entorno de Seguridad
de Espafia, sus intereses o el nivel
de ambicién de nuestra Nacién en
este campo, las adaptaciones en las
estructuras de seguridad y los as-
pectos econdmicos e industriales.
En las conclusiones, el Grupo de
Trabajo nos indica lo limitado de es-
te Documento, que sélo es una guia
que marca los papeles que deberian
desempefiar las distintas Institucio-
nes del Estado, como el presidente
del Gobierno, los ministros y el Par-
lamento, y también los elementos no
estatales como los grupos econémi-
cos e industriales.

LA AVIACION MILITAR EN BALE-
ARES (1939-2008). LA AVIACION
MILITAR EN INCA. José Manuel San-
taner Bosch, Pau Llompart Llompart.
Volumen de 179 paginas de 17x24
cm. Produccion de Lleonard Munta-
ner, Editor SL. Edita el Ayuntamiento
de Inca. Plaza de Esparia, 1. INCA
(Mallorca) batlia@incaciutat.com

en dia es sede de la Direccién de
Ensefianza, dependiente del MA-
PER. También siguen siendo utiliza-
das las instalaciones de la Maes-
tranza Aérea de Sevilla, aunque la
parte principal de esta fue traslada-
da al vecino Aeropuerto de San Pa-
blo. En este excelente volumen se
relata la historia de este emblemati-
co Aerddromo, incluidas las impor-
tantes acciones que se dieron en el
lugar durante los primeros dias de
la Guerra Civil espafiola 1936/39 y
el posterior empleo como principal
aerédromo en el Puente Aéreo que
se establecio para pasar el Ejército
de Africa a la Peninsula. Claro que

Estando a mitad de camino entre
Son San Juan y Pollensa la ciudad
de Inca, puede parece extrafio que
desde esta poblacion de la Isla de
Mallorca se haya promocionado la
edicion de este cuidado volumen. La
explicacién de esta aparente anoma-
lia, viene de una parte por el conoci-
miento que tienen todos los mallor-
quines de la necesidad de que exista
el transporte aéreo para la vida coti-
diana en la Isla, y por otra, porque
los inquers disfrutaron en 1989, 2004
y 2006 de diversas actividades cultu-
rales aeronauticas y actuaciones de
la Patrulla Aguila del Ejército del Aire
y otros aeronaves militares. El libro
consta de dos partes diferenciadas,
que son la relativa a la Aviacién Mili-
tar en las Bases Aéreas y otros des-
tacamentos de la Isla, y la dedicada
a las actividades relacionadas con la
misma en la ciudad de Inca. En la
primera se relatan las actividades de
la Aviacion Militar en la Bases de
Son San Juan y Pollensa, también
de las desarrolladas en el Aerédro-
mo de Son Bonet, y otros lugares is-
lefios empleados por el Ejército del
Aire. También de las unidades que
existieron en las bases, las aerona-
ves con las que fueron dotadas y los
jefes que las mandaron. Texto y foto-
grafias hacen de este volumen una
destacada contribucion a la historio-
grafia de la Aeronautica en nuestra
Patria.

no son solo estas acciones las que
se relatan, porque en sus paginas
aparecen los vuelos histéricos des-
de alli realizados, como el del Jests
del Gran Poder, las unidades que
alli estacionaron, o las aeronaves
con las que fue dotada, como los
Pedros o los Messer (Buchones), o
las figuras de la Aviacion Militar que
mandaron las unidades u organis-
mos que alli fueron. Con un texto
excelente y unas fotografias histori-
cas, acompafiadas por unas bellas
pinturas de Clemente, esta obra es
una contribucién muy importante
para la historiografia de la Aviacion
Espafiola.
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LO SABEMOS.
POR ESO AGPM ES QUIEN
MEJOR PUEDE PROTEGERTE.

AGPM, una aseguradora creada por y
para militares. La Unica que conoce los
riesgos que entrafia nuestra profesion
y por eso, la Unica que puede protegerte
como tu y tu familia necesitais.
En todo momento. En todo lugar.
En cualquier situacion.

e Mayores coberturas y
precios mas reducidos.

® Proteccién en cualquier
actividad militar o civil,
por arriesgada que sea.

e En cualquier lugar del
mundo y las 24 h del dia.

~ ¢A QUE ESPERAS?
LLAMANOS AL 91 360 53 70
www.agpm.es
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