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Editorial
Un gigante llamado EATC

Mando de Transporte Aéreo Europeo o Eu-

ropean Air Transport Command (EATC). El
objetivo buscado es claro: una utilizacion mds efi-
ciente de las capacidades de transporte, reabasteci-
miento en vuelo y aeroevacuacién médica.

El EATC inici6 su andadura el 1 de septiembre
de 2010, cuando cuatro paises, Alemania, Francia,
Holanda y Bélgica, decidieron encomendar la ges-
tién de una parte muy significativa de sus flotas de
transporte y reabastecimiento en vuelo a una enti-
dad transnacional como el EATC. Luxemburgo hi-
zo lo propio dos afios mas tarde, y Espafia, como
queda dicho, se adhirié hace tan solo unas sema-
nas. Italia también ha iniciado su proceso de adhe-
sién y estd previsto que pronto entre a formar parte
de este organismo.

No debe sorprendernos, por tanto, que el EATC
sea visto por muchos como uno de los mejores
ejemplos habidos hasta el momento de los logros
que pueden alcanzarse al aplicar las llamadas poli-
ticas de pooling and sharing (agruparse y compar-
tir). De hecho, esta es la primera vez que varias na-
ciones europeas se ponen de acuerdo para gestio-
nar conjuntamente una de sus capacidades
estratégicas y ponerla asf al servicio del conjunto.

Este es, sin duda, un paso de gigante en el empe-
flo que nuestra nacién estd poniendo para contri-
buir a la construccién de una politica de defensa
colectiva en el entorno europeo. En este sentido,
podemos decir que el Ejército del Aire se sitda a la
vanguardia de la biisqueda de oportunidades para
optimizar los recursos disponibles.

E L 3 de julio de 2014 Espafa se adhiri6 al

mienzos del mes de julio, se ha iniciado una
nueva etapa no exenta de dificultades, en la
que el Ejército del Aire deberd integrar al EATC en su
propia cadena de mando. Es decir, implementar una
serie de nuevos procedimientos de trabajo que permi-
tan ejecutar con eficacia las misiones que se enco-
mienden a las unidades transferidas, y que en el caso
de Espaiia son tres: el Ala 31, el Ala 35 y el Grupo 47.
De este modo, el EATC actuara como enlace entre las
unidades y el Mando Aéreo de Combate. Para que el
reto resulte todavia mds exigente, esta integracion de-
be lograrse antes de que finalice el presente afio.
Parte del esfuerzo que habra de realizarse en los
proximos meses se debe a la necesidad de incorpo-

T RAS la firma del acuerdo de adhesién a co-

rar una nueva herramienta de planeamiento. A par-
tir de ahora, este habrd de hacerse con un software
especifico que permitird al EATC monitorizar, por
ejemplo, las aeronaves y tripulaciones disponibles
en nuestras bases.

En el capitulo de personal, el Ejército del Aire
aportard 30 profesionales que se integrardn en la
estructura orgénica del Cuartel General del EATC,
que en total cuenta con 184 puestos repartidos en-
tre las seis naciones participantes.

Todo este personal se reparte en dos Divisiones
que desempeiian roles bien diferenciados. Por un
lado la Divisién Operacional realiza el planeamien-
to, la asignacidn, el control y el andlisis de las mi-
siones que se asignan a las casi 180 aeronaves que
en la actualidad gestiona el EATC. Por otro lado, la
Division Funcional ha asumido responsabilidades
en el terreno de la armonizacién de estandares que
regulen la operacion, el entrenamiento y el sosteni-
miento de las flotas de aviones de transporte. En es-
te sentido el EATC aspira a convertirse en un cen-
tro de referencia en materia de interoperabilidad.
A quiere jugar un papel protagonista en la

entrada en servicio del A400M, ya que
este va a convertirse, con toda seguridad, en la es-
pina dorsal del transporte aéreo militar europeo en
los préximos afos.

En cualquier caso, no debe pasarse por alto que
el EATC es ya una realidad que se encuentra a ple-
no rendimiento. De hecho su Full Operational Ca-
pability (Capacidad Operativa Total) fue declarada
el 28 de noviembre de 2013. Por poner solo un
ejemplo de los frutos que ya se estdn cosechando,
en el afio 2013 el Centro de Control para Aeroeva-
cuaciones Médicas de la Divisién Operacional ges-
tiond la evacuacion de 1.307 pacientes desde 90
paises diferentes.

La entidad de la flota gestionada por el EATC es
cinco veces superior a la equivalente del Ejército
del Aire. O lo que es lo mismo, Espafia tiene ahora
a su disposicion una capacidad de transporte aéreo
muy superior a la que tenfamos hace tan solo un
afo. Esto ha sido posible gracias al compromiso de
aportar nuestras propias capacidades a ese conjun-
to. El beneficio mutuo es incuestionable.

Porque al que tiene se le dard mds y tendrd en
abundancia. ..

DEMAS de todo esto, el EATC también

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2014

699




2AVIACION MILITAR

El “Hawk” de Bae
Systems sera
presentado por
Northrop
Grumman al
concurso de
entrenador
avanzado de la
USAF

n asociacion con BAE

Systems, Northrop Grum-
man actuara de lider en la
presentacion del “Hawk” al
programa TX para dotar a la
Fuerza Aérea de un avion de
entrenamiento avanzado sus-
tituto del F-5 “Talon”. Alrede-
dor del “Hawk” como solucion
mas econbmica, probada y
eficaz para el entrenamiento,
se ha constituido un consorcio
industrial que va a liderar
Northrop y que incluye no solo
al fabricante y responsable
del disefio BAE Systems, sino
al motorista Adour, Rolls-Roy-
ce, y L-3 Link Simulation &
Training para los equipos de
tierra asociados al entrena-
miento global de tripulaciones.
Su oferta se basa en una ver-
sién optimizada por y para Es-
tados Unidos del muy proba-
do modelo “Hawk 128/T2”,
ahora operado por la Royal
Air Force en el Reino Unido.
El equipo dirigido por North-

rop se enfrentara a una dura
competencia cuando el pro-
grama TX se lance formal-
mente para adquirir hasta 350
nuevos aviones con que re-
emplazar los Northrop T-38
“Talon”. En la linea de salida,
General Dynamics y Alenia
Aermacchi estan promovien-
do una "version T-100” del M-
346, mientras que Lockheed
Martin ofrecera el T-50 desa-
rrollado conjuntamente con
Korea Aerospace Industries.
Boeing y Saab se han unido
para ofertar un disefio com-
pletamente innovador de en-
trenador, cuyos detalles aun
no han sido revelados y Tex-
tron AirLand ha desarrollado a
riesgo un modelo de caza bi-
plaza ligero “Escorpion”, que
podria estar también en la
competicion.

La RAF destaca
cinco nuevos
“Reaper” a
Afganistan

a Fuerza Aérea Britanica

dispone de cinco nuevos
sistemas aéreos no tripula-
dos, General Atomics Aero-
nautical Systems MQ-9 “Rea-
per’, para apoyar sus opera-
ciones en Afganistan. Los
cinco RPS (Remotely Piloted
System) se entregaron en fe-

brero de 2014, y de esta for-
ma 10 unidades de este RPV
mantienen actualmente ope-
raciones desde Kandahar en
apoyo de la ISAF (Internatio-
nal Security Assistance Force
in Afghanistan). El Ejército de
Tierra Britanico también opera
en régimen de alquiler avio-
nes remotamente tripulados
del tipo Elbit “Hermes”. Todas
estas aeronaves proporcionan
reconocimiento y vigilancia en
apoyo de las tropas que toda-
via mantiene el Reino Unido
en este pais a la espera de su
repliegue definitivo en el 2015.
Previamente a la llegada de
los cinco nuevos “Reaper”,
dos escuadrones de RPS
eran capaces de proporcionar
un maximo combinado de 36
horas de inteligencia, vigilan-
cia, adquisicién de objetivos y
reconocimiento cada dia.

Operando desde Kandahar y
con los aviones adicionales
esta capacidad se extendera
hasta las 72h. Los RPS pue-
den volar misiones de recono-
cimiento y ataque a objetivos
puntuales, armados con bom-
bas guiadas laser y misiles ai-
re-tierra tipo Lockheed Martin
AGM-114 “Hellfire”, ademas
de la funcién principal en apo-
yo de las tropas desplegadas
aportando vigilancia y recono-
cimiento. Segun el Ministerio
de Defensa Britanico, unas
54.000 h de vuelo han llevado
a cabo los “Reaper” en Afga-
nistan, durante la cuales se
han lanzado 459 armas y
también se han perdido varios
aviones, aunque el dato per-
manece clasificado. Los RPS
se han acreditado como el
mejor medio de proteccion y
apoyo a las fuerzas sobre el
terreno, principalmente en los
momentos en que se reduce
la presencia de las fuerzas in-
ternacionales en este pais al
permitir ofrecer una seguridad
remota y sin presencia signifi-
cativa sobre el terreno.

De nuevo en el
suelo la flota de
F-35 “Joint Strike
Fighter”

| programa de armamento
mas caro del Pentagono,
el avion de combate F-35,
vuelve a poner su flota en el
suelo al menos hasta que se
esclarezcan las causas de un
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incendio en pista que tuvo lu-
gar a primeros de Julio en la
Base Aérea de Eglin, en Flori-
da. El incidente no tuvo con-
secuencias importantes en el
avion y nadie resultd herido.
Desarrollado con un coste de
casi 400.000 M$ y acosado
durante afos por los sobre-
costes y demoras, el Joint
Strike Fighter vuelve a ser no-
ticia tras este incidente que
pone de nuevo los aviones en
el suelo, tanto no se clarifi-
quen las causas del incidente
y se tomen las medidas co-
rrectoras. Por el momento se
estan llevando a cabo inspec-
ciones adicionales en los mo-
tores, con el apoyo del fabri-
cante, Pratt & Whitney, que
esta trabajando con los inves-
tigadores de la Fuerza Aérea
en la revision de todos los
motores de la flota, siempre
bajo la direccidon del contratis-
ta principal Lockheed Martin,
responsable del programa. El
Pentéagono tiene el requisito
de adquirir 2.400 unidades de
los tres modelos para equipar
a su Fuerza Aérea, Navy y el
Cuerpo de Marines, mientras
que cientos de aviones esta
previsto que se exporten a los
socios del programa y a pai-
ses aliados como Corea del
Sur, Japdn y Australia. Mas

de 100 aviones se han cons-
truido hasta el momento, pero
el programa todavia esta en
fase de desarrollo y la produc-
¢ion no ha alcanzado el ritmo
esperado. EEUU dice que el
F-35 sera el caza furtivo mas
asequible, letal, soportable y
eficaz del mercado, y un ex-
celente sustituto del F-16; sin
embargo, el programa ha sido
motivo de controversia histori-
camente por su altisimo coste
(el precio casi ha duplicado
las primeras estimaciones su-
perando los 135 millones de
dolares por unidad, segln in-
forme de la Oficina de Res-
ponsabilidad Gubernamental),
debido a la complejidad del
desarrollo del softwarey a
otros contratiempos relaciona-
dos con la version para la In-
fanteria de Marina, el F-35B,
con un disefo innovador que
permite despegues cortos y
aterrizajes verticales. Segun
el responsable del programa
en el Departamento de Esta-
do, todos los componentes
del F-35 en general "estar for-
zando los limites de la tecno-
logia", y eso tiene un coste y
agrega un factor importante
de incertidumbre y riesgo al
programa. El F-35 deberia ha-
cer su debut en Europa coin-
cidiendo con el show aéreo in-

ternacional en el aeropuerto
de Farnborough en Hampshi-
re, Inglaterra. La ausencia del
avion en esta exhibicion, seria
un claro indicador de la grave-
dad del problema, ya que la
expectacion por parte de la
mayoria de asistentes es ma-
xima.

La USAF inicia de
huevo
operaciones
aéreas sobre
Bagdad con
vehiculos aéreos
remotamente
tripulados

a USAF reanuda sus vue-

los sobre Bagdad con
aviones MQ-9 “Reaper”, de-
sarrollados por General Ato-
mics Aeronautical Systems
con objeto de proteger a los
grupos de asesores desplaza-
dos para ayudar en la lucha
contra los insurgentes iraqui-
es que buscan declarar el Es-
tado Islamico Oriental de Irak
(Islamic State of Iraq and Le-
vant, ISIS). Los RPV operan
junto a los cazas armados an-
te una amalgama de organi-
zaciones terroristas que inclu-
ye Al-Qaeda y que constitu-

yen el grupo armado, ISIS,
que ha ocupado areas impor-
tantes en Iraq durante el mes
pasado y que opera también
en Siria, implicado en la gue-
rra civil que asola este pais.
Para EEUU este destacamen-
to se incluye dentro de su pro-
grama de “Proteccion de la
Fuerza”, una vez que tiene
sobre el terreno asesores mili-
tares americanos operando
en el pais. Segun fuentes de
la USAF hasta 90 efectivos di-
vididos en seis grupos han si-
do desplazados a Bagdad,
donde se ha montado un
Centro de Operaciones Con-
juntas, y un total de 500 milita-
res estadounidenses se en-
cuentran en el pais en apoyo
de las operaciones antiterro-
ristas. Los aviones vuelan del
orden de 30 a 40 misiones
diarias y los datos recogidos
son compartidos con las Fuer-
zas Iraquies; es evidente que
aungque EEUU no ha tomado
la decision de participar en el
conflicto de Irak, este tipo de
misiones preparan el campo
para una posible intervencion.
El Presidente Obama ha soli-
citado al Congreso hasta
500M$ en el presupuesto del
2015 para ayudar con el en-
trenamiento y equipo de ele-
mentos moderados de la opo-
sicion involucrados en el con-
flicto civil de la vecina Siria, y
ha proporcionado a las fuer-
zas gubernamentales iraquies
medios para llevar a cabo re-
conocimiento y ataques selec-
tivos. Esto incluye la entrega
el pasado 5 de Junio de los
primeros Lockheed Martin F-
161Q Block 52, de los 36 pre-
vistos. Adicionalmente el De-
partamento de Estado tiene
previsto aprobar la venta a
Irak de 24 Beechcraft AT-6C,
un entrenador y avién de ata-
que ligero, con un contrato por
valor de 790 M$, que incluye
repuestos, entrenamiento y
soporte logistico bajo el pro-
grama FMS (Foreing Military
Sales). También recientemen-
te ha tenido lugar la entrega
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2AVIACION MILITAR

de cinco Sukhoi Su-25 de ata-
que al suelo, procedentes de
Rusia, que fueron entregados
el 28 de junio pasado.

La Fuerza Aérea
Francesa
consigue
controlar con
éxito un Harfang
(MALE) a mas de
5.000 km de
distancia

| Harfang es un sistema

no tripulado del tipo MALE
(Medium Altitude Long Endu-
rance), derivado del “Heron II”
de 1Al y evolucionado por Air-
bus Defence and Space con
la integracion de equipos pro-
pios siguiendo los requisitos
de la Fuerza Aérea Francesa.
Recientemente se ha demos-
trado la posibilidad de ser
despegado desde el destaca-
mento de la FAF en Niger y
una vez en el aire, sus funcio-
nes de vuelo y mision transfe-
ridas al centro de control de
Gognac distante mas de
5.000 Km desde donde puede
ser operado. Esta capacidad
incrementa sensiblemente la
capacidad ISR (Intelligence,
Surveillance, Reconnaissan-
ce) de Francia, al disponer de
la informacion sin necesidad
de desplegar todos sus recur-
sos al teatro de operaciones.
La actual flota de “Harfang” es
de cuatro aviones y tres esta-
ciones de tierra, la Fuerza Aé-
rea Francesa acaba de firmar
un contrato con Airbus y la
compania constructora IAl pa-
ra modernizarlo y mantenerlo
en servicio hasta el 2017, ha-
biendo superado la barrera
simbolica de las 10.000 horas
de vuelo y mas de 900 misio-
nes. Los aviones se encuen-
tran en servicio desde no-
viembre de 2008, asignados a
la base de Cognac en el su-
doeste de Francia, y durante
tres afios han estado desple-
gados en Afganistan en apo-

yo de la ISAF (International
Security Assistance Force).
Posteriormente los Harfang
fueron desplegados en Sigo-
nella como parte de la opera-
ciébn Harmattan, llevada a ca-
bo en Libia, y desde enero del
2013 operan desde Niger en
apoyo a las fuerzas francesas
en Mali. Francia no obstante
ha solicitado del gobierno Es-
tadounidense la compra de 16
General Atomics “Reaper” por
un valor aproximado de 1.600
M$ en un programa gobierno
a gobierno y en diciembre lle-
v0 a cabo la adquisicién por el
procedimiento de urgencia de
dos “Reaper” a EEUU, que
actualmente opera en Niger
junto a los cuatro “Harfang”
que ya tenia destacados.

El “Escorpion”,
un nuevo jugador
en el mercado de
cazas ligeros

n nuevo prototipo, reactor,

biplaza, bimotor, con ca-
pacidad para llevar hasta
3.000 Ib de armas o sensores,
y con un coste muy por debajo
de los costes de explotacion
de cualquier caza en el merca-
do, sale a escena de la mano
de una inversion privada, la
compafia Textron AirLand,
que tiene previsto presentarlo
en sociedad como novedad en
el Air Tattoo y Farnborough Air
Shows en Gran Bretafa. La
compania desveld su proyecto
en septiembre del pasado
ano; el primer vuelo tuvo lugar

en diciembre y desde enton-
ces han sido capaces de ex-
tender el dominio de vuelo
hasta 30.000 ft y 0,76 Mach,
junto con los ensayos que les
tienen que permitir cruzar el
Atlantico para estar a media-
dos de julio en Europa. El con-
cepto de operacion es dotar al
usuario de un avion capaz de
hacer misiones de ataque lige-
ro y reconocimiento a un coste
muy inferior al de un F-16 o un
F-35. En un escenario de baja
amenaza, como por ejemplo
el de EEUU, o el de Afganis-
tan, el avién podria realizar mi-
siones de Defensa Aérea, re-
servando los aviones de terce-
ra y cuarta generacion para
escenarios mas complejos
donde se justifique un coste
de adquisicién y operacion
muy superior. El Escorpion po-
dria también competir en el
programa Tx para reemplazar
el T-38C “Talon” como avion
de entrenamiento avanzado
de la USAF. De momento el
programa de ensayos es muy
ambicioso, a la busqueda de
un cliente lanzador que abra el
mercado; a finales de afno es-
tan previstos los primeros en-
sayos de lanzamiento de ar-
mas, ya que el avion esta di-
sefiado para llevar misiles
Hellfire y bombas de 5001b y
1000Ib con guiado GPS.
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Breves

+ Tras las multiples dificultades
padecidas en el pasado, el Mitsu-
bishi Regional Jet (MRJ) parece
avanzar ahora por mejores derrote-
ros. El pasado 17 de junio se reali-
20 la union del ala y el fuselaje del
primer prototipo en la factoria de
Nagoya, donde quedara estableci-
da la cadena de montaje. El dia 5
de ese mismo mes Pratt & Whitney
entregd a Mitsubishi Aircraft Corpo-
ration el primer motor PW1200G
con destino a ese prototipo. El pri-
mer vuelo esta ahora previsto para
el segundo trimestre del proximo
afio.

% Por el contrario, el Bombar-
dier CSeries no acaba de verse li-
bre de dificultades de diversa cuan-
tia. La mas reciente tuvo lugar el
29 de mayo durante unos ensayos
en tierra realizados en el primer
prototipo FTV-1. El incidente en
cuestion tuvo como protagonista a
uno de los motores Pratt & Whitney
PW1500G que, tras fallar durante
un rodaje en tierra, fue desmonta-
do y enviado a Connecticut donde
fue examinado minuciosamente
para identificar la causa del fallo.
Pratt & Whitney se limit6 a indicar
en un comunicado de fecha 11 de
junio que el FTV-1 habia vuelto a
los ensayos en tierra el dia anterior
tras la revision del motor, habién-
dose encontrado que «...una ligera
modificacion de disefio permitiria
continuar los ensayos en tierra».
Bombardier no ha hecho mencién
alguna a posibles retrasos por cau-
sa de este incidente, sin embargo
se ha indicado que hasta la fecha
en que se produjo los cuatro proto-
tipos implicados en el programa de
ensayos de certificacion habian to-
talizado alrededor de 330 horas de
vuelo.

+% Como resultado de los ensa-
yos en tlnel aerodinamico que se
han venido realizando en Seattle y
en el Reino Unido y mediante la
aplicacion de la experiencia obteni-
da con el 787, el disefio del ala del
Boeing 777X -que es una adapta-
cion del concepto del ala de 787-9-

El Boeing 747-8I niimero 1.500 de produccion. -Boeing-

% Boeing entrega

el 747 namero
1.500 de
produccion

Boeing procedi6 a entregar
el avion 747 namero
1.500 de produccion el pasa-
do 28 de junio a la compania
Lufthansa que, como se re-
cordara, fue compariia lanza-
dora de la version 747-81 a la
que pertenece. Ese aviéon
constituye el nimero catorce
de los incorporados a la flota
de Lufthansa, que tomé po-
sesion del primero de sus
747-8 en abril de 2012.

El Boeing 747 es el primer
avion de fuselaje ancho que
alcanza la cota de los 1.500
producidos y entregados, co-
mo fue recordado por los di-
rectivos de Boeing en el cur-
so de la ceremonia en la que
el protagonista de esta noti-
cia fue puesto en manos de
Lufthansa. EI camino recorri-
do hasta este hito ha sido
muy largo; se inicié con la pri-
mera venta del 747 realizada
a la desaparecida compafia
Pan American en abril de
1966 y el primer vuelo del
prototipo 747-100 el 9 de fe-
brero de 1969. Pan American
fue légicamente la primera
compafia que recibié un 747

en un acto celebrado el 13 de
diciembre de 1969 y lo puso
en servicio el 21 de enero de
1970. Desde aquella primera
entrega a un cliente hasta
ese 28 de junio de 2014 han
transcurrido nada menos que
44 anos, seis meses y quince
dias, cifras que denotan sin
mas comentarios una envi-
diable longevidad comercial
que se ha apoyado en un
constante proceso de actuali-
zacion y mejora del producto.

Originalmente el 747 esta-
ba equipado con motores
Pratt & Whitney JT9D-, pero
tan solo seis afios después
de su entrada en servicio ya
estaba disponible con moto-
res de General Electric y
Rolls-Royce, y se habian de-
sarrollado las versiones 747-
200 -externamente similar a
la 747-100 pero caracteriza-
da por una carga util mayor
que vol6 por vez primera el
11 de octubre de 1970-y
747SP de fuselaje acortado,
cuyo primer vuelo tuvo lugar
el 4 de julio de 1975. Con el
747-200 se introdujeron tam-
bién la version carguera con
una carga util de 90 tonela-
das métricas y la version con-
vertible -Combi- que permitia
transportar carga, pasajeros
0 una combinacion de am-
bos.

Habrian de transcurrir va-
rios afos hasta la aparicion
del 747-300, volado por vez
primera el 5 de octubre de
1982, en el que se incorpord
una cabina superior extendi-
da con su correspondiente
reflejo en la forma externa del
fuselaje, configuracion que se
mantendria en el 747-400
que fue al aire por vez prime-
ra el 29 de abril de 1988, ca-
racterizado por mejoras aero-
dinamicas que permitian re-
ducir del orden del 4% el
consumo de combustible, re-
sumidas en un ligero aumen-
to de la envergadura del ala'y
la adicion de winglets. Otros
avances no perceptibles des-
de el exterior, pero no menos
importantes, fueron la incor-
poracién de una cabina de
vuelo con nuevos instrumen-
tos electronicos (EFIS), depd-
sitos de combustible en el es-
tabilizador horizontal y un
nuevo acondicionamiento in-
terior.

Tras varios intentos fallidos
de crear nuevas versiones
para competir con el A380,
Boeing lanz6 el actual 747-8
en sendas versiones de car-
ga (747-8F) y pasajeros (747-
8l). Hasta la fecha son 120
las unidades vendidas de es-
ta dltima version, 51 del 747-
8l'y 69 del 747-8F.
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Primer vuelo
del quinto
prototipo del
A350 XWB

| segundo prototipo A350-

900 XWB (MSN 0002) re-
aliz6 una fugaz aparicion en
Mobile (Alabama) el 23 de
mayo, una vez completados
sus ensayos en el laboratorio
climatico McKinley, de los
cuales se dio cuenta en el n°
835 de RAA correspondiente
a los meses de julio y agosto
pasados. En el curso de esa
visita sobrevold las instalacio-
nes de Airbus que estan en
construccion en Brookley,
cerca de Mobile, donde se
establecera una nueva cade-
na de produccién de los avio-
nes de la familia A320 (Single
Aisle), e hizo lo propio sobre
el torneo de golf femenino
que se estaba realizando por
esos dias en aquella ciudad
estadounidense con el patro-
cinio de Airbus.

A mediados de junio fue el
tercer prototipo (MSN 0003)
el que cubrié otro importante
hito del programa de certifica-
cion con su desplazamiento
hasta Al Ain, ciudad situada
en el extremo este de los

Emiratos Arabes Unidos, don-
de completd con éxito una se-
rie de ensayos de motores y
sistemas en clima desértico
con temperaturas superiores
a los 40°C. Una de las prue-
bas consistio en dejar al
avion expuesto al Sol durante
varias horas para inmediata-
mente después verificar el
funcionamiento de los siste-
mas de refrigeracion y acon-
dicionamiento de aire.

El 20 de junio tuvo lugar el
primer vuelo del quinto y ulti-
mo de los prototipos A350-
900 XWB (MSN 0005), el se-
gundo de los equipados con
un interior completo, lo que
permitird emplearlo en la se-
gunda fase de vuelos de
evaluacién con pasajeros,
asi como en los ensayos pa-
ra la obtencion de la certifi-
cacion ETOPS. Hasta esa
fecha se habian acumulado
mas de 2.000 horas de vue-
los de ensayos en unas 500
salidas, con una media cer-
cana a las 80 horas por
avion y por mes.

% El Boeing 787-9
certificado

a FAA (Federal Aviation
Administration) estadouni-

dense y la EASA (European
Aviation Safety Agency) con-
cedieron el pasado 16 de ju-
nio al Boeing 787-9 su certifi-
cado de aeronavegabilidad,
dejando el camino expedito
para comenzar las entregas
a clientes, el primero de los
cuales sera Air New Zea-
land. La cartera de pedidos
del 787-9 se eleva a un total
de 413 unidades adquiridas
por 26 clientes; esa cifra su-
pone del orden del 40% de
todas las ventas del progra-
ma 787.

Precisamente ese impor-
tante porcentaje de ventas
ha obligado a Boeing a ace-
lerar en lo posible el proceso
de certificacion. Para ello ha
empleado cinco aviones que
han hecho el oficio de proto-
tipos con los que se han su-
mado mas de 1.500 horas de
ensayos en vuelo a las que
han venido a afiadirse multi-
tud de ensayos en tierra 'y en
laboratorio.

El 28 de mayo el 787 reci-
bi6 de la FAA la aprobacion
para realizar operaciones
ETOPS de 330 minutos.
Hasta ese momento solo es-
taba autorizado para opera-
ciones ETOPS de 180 minu-
tos.

El prototipo A350-900 XWB MSN 0002 sobrevolando las instalaciones de Airbus de Mobile (Alaba-

ma). -Airbus-

Breves

ha sufrido algunos cambios con re-
lacion a su configuracion inicial. Los
flaps exteriores, inicialmente conce-
bidos en dos partes, se construiran
finalmente de una sola pieza con
mayor rigidez para proteger del fla-
meo al conjunto del ala; de esa ma-
nera en cada semiala los flaps es-
taran divididos en tres secciones.
Por otra parte la envergadura au-
mentara ligeramente hasta situarse
en 71,78 m (los extremos del ala
seran plegables para poder operar
en las mismas condiciones que el
Boeing 777-300ER.

% El equipo de trabajo creado
tras la reunion de especialistas del
pasado mayo consecuencia de la
desaparicion del vuelo MH370 de
Malaysian (ver RAA n° 835) bajo el
nombre de Aircraft Tracking Task
Force y la coordinacion de la IATA,
International Air Transport Associa-
tion, dio a conocer a comienzos de
junio que estara en condiciones de
proponer soluciones a nivel prelimi-
nar en el proximo mes de septiem-
bre. El equipo de trabajo en cues-
tion afirma que esas soluciones se-
ran clasificadas tomando en
consideracion factores tales como
la eficacia, la cobertura, la seguri-
dady, por supuesto, los costes.
Forman parte de él representantes
de IATA; OACI, Organizacion de la
Aviacion Civil Internacional; Airlines
for America; Association of Asia
Pacific Airlines; Civil Air Navigation
Services Organization; Flight Safety
Foundation; International Coordina-
ting Council of Aerospace Indus-
tries Associations; IFALPA; Boeing;
Airbus; Bombardier Aerospace; y
Embraer.

% CFM International ha co-
menzado el dia 13 de junio los en-
sayos en banco del primer motor
LEAP-1B en Villaroche (Francia),
€omo primer paso de un programa
que se extendera a lo largo de dos
afios y culminara con la certifica-
cion del motor en 2016. El LEAP-
1B es el motor que equipara en ex-
clusiva a los aviones Boeing 737
MAX.
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% Ecuador adquiere
aviones Airbus
C-295
cuador ha realizado un pedido
de tres aviones de transporte
medio C295 a Airbus Defence
and Space para su entrega inme-
diata.

El contrato incluye ademas un
paquete de apoyo en servicio in-
dustrial FISS (Full In Service Sup-
port), que garantiza la operacion y
el mantenimiento de la flota.

La entrega del primero de los
tres aviones se realizd el pasado
6 de junio en la planta de Airbus
Defence and Space en Sevilla,
mientras que los dos restantes se
entregaran a lo largo de este afio.

Los tres aviones seran emplea-
dos para misiones militares y hu-
manitarias, como el transporte de
personal civil y militar, asi como la
ayuda a poblaciones en areas re-
motas o en situaciones de emer-
gencia.

Los C-295 de la Fuerza Aérea
del Ecuador se suman a los dos
Airbus C-212 y los dos Airbus CN-
235 del Ejército del Ecuador; y a
los dos CN-235 de la Armada del
Ecuador que ya operan en este
pais andino de complicada oro-
grafia y exigentes condiciones de
vuelo.

La nueva generacion de C-
295 es el avion idoneo tanto para
misiones de defensa como civiles
en beneficio de la sociedad, tales
como acciones humanitarias, pa-
trulla maritima y operaciones de
vigilancia medioambiental, entre
otras. Gracias a su solidez, fiabili-
dad y a la sencillez de sus siste-

mas, este avion de transporte tac-
tico de tamafio medio brinda la
versatilidad y flexibilidad necesa-
rias para transportar personal, tro-
pas y hasta cargas pesadas y pa-
letizadas; evacuar victimas de de-
sastres, efectuar comunicaciones
y tareas logisticas e incluso lan-
zar suministros por paracaidas.
Su equipamiento con tecnologias
de doble uso, militar y civil, es ga-
rantia de éxito en misiones tacti-
cas de maxima exigencia, ade-
més de proporcionarle un eleva-
do potencial de crecimiento para
equipamientos futuros y de hacer-
le altamente compatible con los
Gltimos entornos aeroespaciales
civiles. El C-295 es un miembro
mas de la familia de aviones de
transporte ligeros y de tamafio
medio de Airbus Military que in-
cluye también las plataformas de
menor tamafio NC-212] y CN-
235.

% El concepto de

fuselaje
propulsivo en
futuros
desarrollos

Los aviones de transporte civil
podrian en el futuro montar un
tercer motor en la cola de acuerdo
a los Ultimos estudios de ingenie-
ria del equipo de investigacion in-
terdisciplinar “Bauhaus Luftfahrt”.
Este motor en el fuselaje no tiene
como principal objetivo la propul-
sion de la aeronave, sino reducir
la resistencia aerodindmica me-
diante la absorcion del flujo de la
capa limite.

Un pequefio motor seria el res-
ponsable de Unicamente el 25%
del empuije, pero mejoraria el flujo
de aire alrededor del avion, redu-
ciendo significativamente la resis-
tencia aerodinamica de fuselaje.

El equipo de investigacion pre-
vé un ahorro del 10% de combus-
tible ademas de otras mejoras de
aqui al 2035. Ademas, los moto-
res colocados en las carenas de
las alas podrian tener un tamafio
més reducido, lo que supondria
un ahorro de resistencia adicional.

El disefio completo consta de
dos motores en las alas y un ter-
cer motor integrado especialmen-
te en la cola que mueve un fan al-
rededor de la parte de atras del
fuselaje. El fan seria colocado en
la parte de atrés del fuselaje del
avion y el motor en el extremo
posterior, desde donde moveria el
fan a través de un eje y una caja
reductora.

Las cargas estructurales indu-
cidas por el empenaje de cola
son transferidas al fuselaje a tra-
vés de la carcasa del fan, signifi-
cando esto que las estructuras
del plano de deriva del avion, la
cubierta del fan y el fuselaje pos-
terior deberan estar interconecta-
dos intimamente.

El motor tendra un ratio de deri-
vacion de 18:1 y un ratio de pre-
sién de 60:1. Entre los objetivos
marcados en el disefio del con-
cepto de fuselaje propulsivo, este
tercer motor podria hacer el papel
de APU. La altura del conducto de
entrada de aire al fan del fuselaje,
que no superara el medio metro
reducira el peligro de absorcion de
objetos extrafios.

El proximo paso sera pedir fon-
dos del programa europeo Hori-
zon 2020 y probar el concepto
mediante ensayos en tinel de
viento. Los socios del equipo in-
cluyen a CIAM de Rusia, ONERA

de Francia y Airbus Group Innova-
tions. El grupo de asesores indus-
triales comprende a MTU Aero
Engines, DLR y Airbus Group.

El futuro del F/A-
18 Superhornet
en los préoximos
anos se
consolida

oeing plantea una serie de

mejoras para su Super Hornet
en el horizonte de 2020 a 2030,
de manera que incremente su ca-
pacidad operativa y siga siendo
un producto atractivo en el merca-
do de defensa. Todas las modifi-
caciones pueden ser implantadas
en los aviones ya en servicio, con
un coste y un tiempo de inmovili-
zacion reducidos.

Los depésitos de combustible
conformados (CFT), disefiados
por Northorp Gruman le aportan
unas 3.500 libras extra de com-
bustible, que le permiten un alcan-
ce adicional de 260 millas con re-
lacion al avién en configuracion
limpia. El impacto que este tipo de
depositos tiene sobre la caracte-
risticas aerodinamicas del avion y
el consumo de combustible es
muy inferior al producido por los
depbsitos subalares y el ventral.

El incremento de la planta
propulsora permitiria hacer al
avion lo que actualmente hace
con menos esfuerzo, consumo y
desgaste. La idea es una evolu-
cion del actual F-414-400 de
General Electric, que permita
ahorrar un 3% de combustible y
disponga de un 20% mas de po-
tencia. Con los nuevos motores
el avion mejoraria su acelera-
cion, pasando de 0.9 a 1.4 mach
en un tercio del tiempo que ne-
cesita el actual.

El contenedor integrado de ar-
mamento EWP (Enclosed Wea-
pon Pod), colocado en la zona
ventral del avion, evitaria colocar
armamento en las estaciones
sub-alares, disminuyendo la firma
radar. Esta previsto que cargue
hasta un maximo de 2500 libras
de armas en diversas configura-
ciones, entre las que se incluye

706

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2014




cuatro misiles AIM-120 AMRAAM
para escenarios aire-aire.

El nuevo disefio de la presenta-
cion de datos en la cabina del pi-
loto se basa en el uso de una
gran pantalla tactil en color de
11x19 pulgadas, que reproduce la
situacion tactica en imégenes de
alta definicion.

En lo que respecta al sistema
infrarrojo de deteccion pasiva
(IRST), debido a restricciones pre-
supuestarias de la US Navy, se
ha descartado inicialmente una in-
tegracion total en el avion bajo el
morro, similar al del F-35y se ha
optado por un sistema integrado
en un deposito ventral estandar
de combustible.

Boeing afirma que los aviones
nuevos con todas estas mejoras
tan solo incrementarian un 10% el
precio de compra manteniéndose
en unos 56 millones de dolares
con motores y electrénica incluida,
cifra modesta si se compara con
los 100 millones que puede llegar
a costar un F-35.

Dinamarca, Peru, Malasia, Ca-
nada, Kuwait o Australia son algu-
nos de los mercados internaciona-
les donde el Super Hornet ha fija-
do su objetivo de exportacion, sin
olvidar que la US Navy adquiera
nuevos lotes de aviones ante el
retraso de la version embarcada
del F35.

El F-22 en mejora
continua

| F-22 Raptor fue disefiado pa-

ra lograr la supremacia en el

aire. Su éxito se basa en los si-
guientes pilares:

Reduccion al maximo de las fir-

mas radar, electromagnética y tér-
mica del avién, utilizando materia-
les absorbentes de la energia ra-
dar en bordes, aristas, cavidades
y en general en todas aquellas
partes de la estructura en las que
permitan disminuir significativa-
mente la firma electromagnética.

Dos motores F119-PW-100 de
35.000 libras de potencia cada
uno, que le permiten lograr un ré-
gimen de crucero supersonico.

Techo en servicio de 63.000
pies con capacidad de maniobra
tactica a esa altitud.

Extraordinaria agilidad en com-
bate cerrado, gracias a su disefio
alary sobre todo a disponer en sus
motores de una tobera vectorial.

Gran capacidad de deteccién
activa y pasiva, debido a un con-
junto de sensores de Ultima gene-
racion, como el radar AESA APG-
77 de Northrop Grumman, con un
alcance que se estima en los 250
Km, y el sistema pasivo de detec-
cion electromagnética AN/ALR-94
de BAE Systems.

El ALR-94 integra en el fuselaje
un conjunto de 30 antenas que
proporcionan una cobertura de

360 grados de emisiones electro-
magnéticas, con un alcance que
se estima cercano a las 250 mi-
llas.

Desde la entrada en servicio de
sus primeras unidades, el sistema
de armas ha sido sometido a mul-
tiples mejoras que han ido incor-
porandose tanto a las unidades ya
en servicio como a las que se en-
contraban en produccion, lo que
ha significado un incremento de
su capacidad operativa. Dentro de
estas mejoras destacan las si-
guientes:

Integracion de las JDAM en
vuelo supersonico, incorporacion
del enlace de datos entre los pro-
pios aviones IFDL (Inter Flight Da-
ta Link).

Nuevos modos del radar APG-
77, como el mapeado del terreno
por apertura sintética, y mejora de
la geolocalizacion por radar, per-
mitiendo con ambas sefialar blan-
cos para sus propias JDAM sin re-
cibir apoyo externo.

Incorporacion en el arsenal del
avion de los misiles AIM-9X 'y
AIM-120D. EI AIM-9X ya fue lan-
zado desde el avién en mayo de
2012, pero la ausencia de visores
de casco eliminan buena parte de
las capacidades del misil, aunque
se trabaja en una solucion, ya que
el casco estandar con visor de la
USAF no parece disponer de sufi-
ciente espacio fisico en la cabina.

Para el futuro, se trabaja en
una extension de la vida util de la
estructura para pasarla de las
8.000 horas a las 10.000 o incluso
a las 12.000, lo que supondria un
incremento de vida de diez a vein-
te afios.

% GTD integra

tecnologias
opticas
avanzadas en sus
proyectos de
defensa

La empresa de ingenieria GTD
est4 desarrollando sistemas
innovadores que utilizan nuevas
tecnologias de comunicaciones
que aunan capacidad, discre-
cion (baja probabilidad de detec-
cion) y seguridad (muy dificiles
de interceptar e inhibir); caracte-
risticas esenciales para aplica-
ciones tanto militares como de
seguridad. Las primeras integra-
ciones se estan negociando con
las fuerzas armadas de diversos
paises europeos y de Oriente
Medio.

En concreto, se esta emplean-
do la tecnologia de comunicacio-
nes opticas de espacio abierto de
ultima generaciéon “LightSpeed”
que proporciona comunicaciones
inalambricas de voz y datos muy
seguras, a las que se afiade la
capacidad de realizar mediciones
precisas de distancia, sin que
puedan ser detectadas o neutrali-
zadas.

Esta tecnologia esta pensada
para aplicaciones en tierra, mar y
aire. En el caso de aeronaves,
permite enlaces seguros tierra-ai-
re y aire-aire, asi como medicio-
nes precisas de la posicion relati-
va entre ellas, incrementando la
seguridad en vuelos en forma-
cion y facilitando la mejora de los
sensores mediante técnicas de
apertura sintética. GTD ya esta
aplicando esta tecnologia en el
desarrollo de un sistema para el
reabastecimiento de aviones en
vuelo, que dotaré a las operacio-
nes de mayor precision y seguri-
dad; asi como en un sistema que
mejora la operacion de RPV (Ve-
hiculos Remotamente Tripula-
dos), asegurando un canal de al-
ta capacidad para la carga (til, la
telemetria y el telecontrol, ade-
méas de un posicionamiento pre-
ciso del vehiculo relativo a la es-
tacion de control y al punto de
aterrizaje.
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% Deimos ya
cuenta con dos
satélites

| pasado mes de junio se

lanz6 el primer satélite espa-
Aol de muy alta resolucion, el
DEIMOS-2, uno de los proyec-
tos aeroespaciales mas ambi-
ciosos emprendidos en nuestro
pais en los ultimos afios. El DEI-
MOS-2, el segundo satélite de
observacion de la Tierra desa-
rrollado por Elecnor Deimos, el
area tecnoldgica de la compa-
fia espafola Elecnor, fue pues-
to en érbita desde el Complejo
de Lanzamiento de Yasny, en
Rusia, por un lanzador ruso
Dnepr. Una vez en su posicién
orbital se espera que tenga una
vida Util de al menos 7 afios. Es-
te satélite, de 300 kilos de masa
y un tamafio de 2x3 m, orbitara
la Tierra a mas de 600 km de al-
tura cubriendo una superficie de
150.000 km2/dia. DEIMOS-2 es
una unidad pancromatica y mul-
tiespectral que proporciona ima-
genes de hasta 75 cm de reso-
lucion. Esto significa que se
consiguen 800 veces mas datos
y detalles de la zona con DEI-
MOS-2 que con su predecesor,
el DEIMOS-1, el primer satélite
espafiol de observacion de la
Tierra y el primero europeo de
iniciativa integramente privada.
Se puso en oOrbita en julio de
2009 y a lo largo de estos cinco
anos se ha convertido en un re-
ferente mundial para los ambi-
tos para los que fue concebido:
Medio Ambiente, mitigacion del
efecto de desastres naturales y
Agricultura.

Marruecos

compra dos
satélites de
observacion

arruecos ha encargado a

Thales y Airbus dos unida-
des del moderno satélite de ob-
servacion “Pléiades” por valor
de 500 millones de délares. Se-
ran dos modelos muy similares
al modelo francés, del que ya

hay dos unidades en servicio,
aunque adaptados a las especi-
ficaciones requeridas por Ma-
rruecos. Servirén para fotogra-
fiar franjas de hasta 800 kildme-
tros de amplitud, con una
resolucion inferior a un metro,
aunque de momento se desco-
noce la fecha de lanzamiento al
espacio y su entrada en servi-
cio. Con esta adquisicion Ma-
rruecos se equipara a Espafa
en materia de satélites de ob-
servacion terrestre. A finales de
afo o comienzos de 2015 sera
lanzado el satélite espafol
“Paz”, similar en caracteristicas
a los marroquies.

% Rusia y China, a
Marte

Dos grandes potencias espa-
ciales, China y Rusia, han
firmado un memorandum de en-
tendimiento para cooperar en el
desarrollo de sistemas de nave-
gacion por satélite. En el firma
del acuerdo entre la Oficina de
Navegacién por Satélite de Chi-
nay la Agencia Espacial Fede-
ral de Rusia, el viceprimer minis-
tro ruso, Dmitry Rogozin, dijo
que los dos sistemas pueden
complementarse mutuamente y
Rusia también tiene la voluntad
de cooperar con China en otros
terrenos aeroespaciales, tales
como la exploracién de la Luna
y Marte. “En cuanto a la astro-
nautica tripulada, la exploracion
del espacio profundo y la explo-
racion conjunta del Sistema So-
lar, estamos dispuestos a avan-

zar en este sentido mano a ma-
no con nuestros amigos de Chi-
na”, afirmé Rogozin. Segun el
viceprimer ministro ruso, en un
futuro Rusia y China podrian
crear conjuntamente aparatos
espaciales y colaborar en el am-
bito de cartografia y comunica-
ciones. Pekin y Moscu intensifi-
caron la cooperacion tras la visi-
ta del presidente ruso, Vladimir
Putin, a China en mayo pasado.
En particular, los dos paises fir-
maron el mayor contrato gasisti-
co en la historia de relaciones
bilaterales, por unos 400.000
millones de dolares, para sumi-
nistrar anualmente 38.000 millo-
nes de metros cubicos de gas
ruso a China en las proximas
tres décadas.

HISPASAT
adjudica la
construccion del
Hispasat 1F

ISPASAT, el operador espa-

fiol de telecomunicaciones
por satélite, ha elegido a Space
Systems/Loral (SSL) para la fa-
bricacion del Hispasat 1F, que
se situaré en la posicion orbital
30° Oeste. El Hispasat 1F servi-
ré de reemplazo al Hispasat 1D
y aportara capacidad adicional
en banda Ku para las regiones
andina y brasilefia. Ademas con
el Hispasat 1F se ampliaran las
capacidades transatlanticas en
las conectividades Europa-Amé-
rica y América-Europa y se afa-
dira capacidad en banda Ka con
cobertura europea para que
HISPASAT siga incrementando
sus servicios de banda ancha
en la regién. Sera el tercer saté-
lite del Grupo construido por el
fabricante estadounidense, tiene
una vida util prevista de 15 afios
y sera construido sobre la plata-
forma satelital 1300 de SSL.
Contara con una potencia de
11,5 kilovatios y una carga Util
multimision distribuida en 48
transpondedores en banda Ku,
6 haces en banda Ka, 1 haz en
banda Ka BSS y 1 haz en ban-
daC.

% El platillo
volante de la
NASA

La agencia espacial estadou-
nidense NASA realiz6 con
éxito una prueba de vuelo de su
prototipo para la futura explora-
cion de Marte, el llamado Desa-
celerador Supersonico de Baja
Densidad (LDSD), un valorado
en 150 millones de délares. El
aparato, que tiene forma de un
futurista “platillo volante” y esta
provisto de un gigantesco para-
caidas, despegd con ayuda de
un globo de 36 metros y, al atra-
vesar la atmdsfera a una veloci-
dad supersénica, abrié el para-
caidas y descendi6 en el Pacifi-
co. El vuelo de prueba se
realizd en las capas altas de la
atmosfera terrestre que, segin
los expertos de la NASA, tienen
condiciones similares a las de
Marte. Con anterioridad el lan-
zamiento del LDSD habia sido
aplazado en varias ocasiones
debido a condiciones meteoro-
logicas adversas. Desde la dé-
cada de los 70 la NASA utiliza el
mismo sistema de paracaidas
para los aterrizajes de sus ro-
bots en el planeta rojo. Para las
misiones futuras con vehiculos
pesados y tripulaciones la NA-
SA necesitara naves espaciales
mucho mas pesadas. Esto com-
plica el aterrizaje y requiere un
sistema de paracaidas mucho
mas potente y sofisticado.
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Athena
estudiara el
Universo mas
caliente y
energético

a ESA ha seleccionado el

Telescopio Avanzado para la
Astrofisica de Alta Energia, At-
hena, como su segunda misién
cientifica de clase-L (del inglés
large, las de mayor tamano).
Este observatorio espacial, cuyo
lanzamiento esta previsto para
el afio 2028, estudiara el Univer-
so més caliente y energético.
Athena ocupa el puesto ‘L2’ del
programa Cosmic Vision2015-
2025 de la ESA. Combinando
un gran telescopio de rayos X
con instrumentos cientificos de
Gltima tecnologia, Athena nos
ayudara a encontrar respuestas
a las grandes cuestiones de la
astrofisica, entre las que desta-
can cémo y por qué la materia
ordinaria se agrupa para formar
las galaxias y los cumulos de
galaxias que vemos hoy en dia,
0 cOmo los agujeros negros cre-
cen y afectan a su entorno. Los
cientificos piensan que los agu-
jeros negros se esconden en el
centro de casi todas las gala-
xias, jugando un papel funda-
mental en su formacién y evolu-
cion. Para investigar esta cone-
xion, Athena recogera los rayos
X emitidos por la materia muy
caliente instantes antes de que
sea devorada por un agujero
negro, analizando las distorsio-
nes gravitatorias en la luz y en
el tiempo en este entorno tan
extremo. Esta misiéon también
sera capaz de determinar la ro-

tacion del propio agujero negro.
Los potentes instrumentos de
Athena permitiran realizar estu-
dios sin precedentes sobre una
amplia variedad de fenbmenos
astrondémicos, como los deste-
llos de rayos gamma, el gas ca-
liente que rodea a los cumulos
de galaxias, la interaccion mag-
nética entre los exoplanetas y
sus respectivas estrellas, las au-
roras de Jupiter o los cometas
en nuestro propio Sistema So-
lar. “Athena seré un observato-
rio de ultima tecnologia que nos
permitira dar un importante paso
adelante en capacidad cientifi-
ca, comparado con las misiones
de rayos X anteriores, y que
buscara respuestas a las cues-
tiones fundamentales de la as-
trofisica”, explica Alvaro Gimé-
nez, Director de Ciencia y Ex-
ploracién Robética de la ESA.
“Esta eleccién asegura que el
éxito de Europa en el campo de
la astronomia de rayos X conti-
nte mas all4 de la vida util de
nuestro observatorio insignia,
XMM-Newton”. Athena llevara a
cabo su misién alrededor de un
punto gravitatoriamente semi-
estable situado a 1,5 millones
de kilometros de la Tierra en di-
reccion opuesta al Sol, que cu-
riosamente también se conoce
como el punto L2. Las misiones
Herschel, Planck y Gaia de la
ESA también han utilizado érbi-
tas en torno a este punto.

Un medidor de
dioxido de
carbono en la
atmosfera

comienzos de julio, después

de varios intentos fallidos y
algun fracaso previo, la NASA
lanzé con éxito desde la base
de Vandenberg (California) a
bordo de un cohete Delta Il al
satélite OCO-2 (Orbiting Carbon
Observatory-2), su primera nave
espacial dedicada a medir los
niveles de diéxido de carbono
en la atmosfera de la Tierra. El
OCO-2 se unira al A-Train, una
constelacién de otros cinco sa-

télites internacionales para la
observacion de la Tierra. Segun
la NASA la mision del OCO-2
proporcionara las imagenes
mas detalladas a la fecha de las
fuentes naturales como huma-
nas del dioxido de carbono, el
gas con mayor incidencia en el
calentamiento climatico, asi co-
mo sus "sumideros", los proce-
sos naturales del océano y de la
tierra por los que este gas sale
fuera de la atmosfera y queda
almacenado. El director de la
Division de Ciencias de la Tierra
de la NASA en esta capital, Mi-
chael Freilich, subray6 que el
CO2 juega en la atmésfera un

papel fundamental en el equili-
brio energético del planeta y es
un factor clave en la compren-
sion de como estd cambiando el
clima. La mision, valorada en
468 millones de dolares y dise-
fada para durar dos afos, po-
dria ofrecer datos que ayudaran
a los cientificos a hacer predic-
ciones sobre los niveles futuros
de diéxido de carbono y su im-
pacto. El sistema de dinamica
de vuelo de OCO-2 esta basado
en tecnologia de GMV derivada
de la linea de productos focus-
suite. Se trata de un sistema
fundamental a la hora de garan-
tizar la perfecta recepcion de las
comunicaciones via satélite o la
consecucion de los objetivos de
la mision.

Breves

% Proximos lanzamientos Sep-
tiembre

77 - Lybid 1 a bordo de un Zenit-
3SLBF/Fregat-SB.

77 - Express AM-7 en un cohete Pro-
ton M-Briz M.

27 - Sentinel 2A en un Rokot-KM.

77 - ArSat 1 en un vector Soyuz STB.
?? - Himawari-8 en el nipon H-2A.

79 - Intelsat 30/ ARSAT 1 a bordo de
un Ariane 5 europeo.

77 - MEASAT 3b (Jabiru 2)/ Optus 10
en el segundo Ariane 5 del mes.

12 - CRS-5 Cloud-Aerosol Transport
System (CATS)/AggieSat 4/Bevo 2
en un Falcon 9R. 16 - CLIO en un co-
hete estadounidense Atlas 5.

25 - Soyuz TMA-14M Soyuz FG (Mi-
sion 40S a la ISS).

Lanzamiento
multiple en la
India

La Organizacion de Investiga-
cion Espacial de la India (IS-
RO) lanz6 el cohete Vehiculo de
Lanzamiento Satelital Polar
(PSLV) C-23, con un total de
cinco satélites extranjeros a bor-
do desde el centro espacial Sa-
tish Dhawan, en Sriharikota, en
el estado meridional indio de
Andhra Pradesh. El nuevo pri-
mer ministro, Narendra Modi, fe-
licitd a los cientificos y técnicos
que hicieron posible el lanza-
miento y lo califico como una re-
afirmacion de la capacidad es-
pacial del pais. EI PSLV-C23,
un poderoso cohete de casi 45
metros de altura y 230 tonela-
das de peso partié al espacio
con un satélite francés (el ma-
yor, con 714 kilogramos), dos
canadienses, uno aleman y otro
singapurense. La India esta
atenta ahora al comportamiento
de la Mangalayaan (en hindi, ar-
tefacto marciano). La nave, lan-
zada el 5 de noviembre de
2013, debe llegar al planeta rojo
hacia el 24 de septiembre para
buscar en su superficie metano,
agua y otros elementos que per-
mitan conocer si hubo vida en el
planeta.
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PANORAMA DE LA

OTAN Y DE LA

PCSD

V Agenda estratégica de Ia Union
Europea

El documento titulado: “Agenda estratégica para la Union
en tiempos de crisis” se publico en el Anexo | de las Conclu-
siones del Consejo Europeo (CE) celebrado los dia 26 y 27
de junio de 2014 (EUCO 79/14). La citada reunion del CE tu-
vo lugar en un momento singular en la vida de las institucio-
nes de la Union Europea (UE). En efecto, estaba terminando
la Presidencia semestral rotatoria de Grecia, estaba finalizan-
do la legislatura del Parlamento Europeo (PE) y los puestos
claves de la UE tenian que cambiar durante el verano. De
hecho en ese CE se adopté la decision de proponer a Jean-
Claude Juncker al PE como candidato a Presidente de la Co-
mision Europea y el Presidente del CE iba a iniciar las con-
Sultas sobre los ofros nombramientos que en aquel momento
estaban pendientes de renovacion.

La agenda comienza senalando que las elecciones de ma-
yo de 2014 abrieron un nuevo periodo legislativo. Esa reno-
vacion de los érganos de la Union se produce cuando los pa-
ises de la UE emergen de afos de crisis econémica y cuan-
do ha crecido el desencanto del publico con la politica. Por
ello, es el momento oportuno para llamar la atencion sobre
como queremos que se enfoque la UE y sobre como quere-
mos que funcione. EI CE acordd las cinco prioridades gene-
rales que guiaran el trabajo de la UE en los proximos cinco
afos: economias mas fuertes con mas empleos; sociedades
capaces de habilitar y proteger; un futuro con energia y clima
seguros; una zona fiable en cuanto a libertades fundamenta-
les; una efectiva accion conjunta en el mundo.

A continuacion se glosa la quinta prioridad que se puede
alcanzar consiguiendo que la UE sea un actor global fuerte.
Para ello sera necesario:

* Maximizar la influencia politica, asegurando la consisten-
cia entre la politica exterior de los estados miembros y los
objetivos de la politica exterior de la UE, mejorando la coordi-
nacion y coherencia entre las principales areas de la accion

Asi quedard la sede del Consejo Europeo cuando terminen las obras que estdn en la

iltima fase de su realizacion.

De izquierda a derecha: Sr. Barroso, presidente de la Comision;
Sr. Van Rompuy, presidente del CE; Sr. Poroshenko, Presidente
de Ucrania; Sr. Garibashvili, primer ministro de Georgia; Sr. Le-
anca, primer ministro de Moldavia. Foto tomada tras la firma de
los acuerdos de Asociacion. Bruselas, 25 de junio de 2014.

exterior de la UE tales como comercio, energia, justicia y
asuntos internos, desarrollo y politica economica.

« Ser un socio fuerte en nuestra vecindad: mediante la pro-
mocién de la estabilidad, la prosperidad y la democracia en
los paises mas proximos a la Union, en el continente euro-
peo, en el Mediterraneo, en Africa y en el Medio Oriente.

« Enlazar con nuestros socios estratégicos globales, en
particular con los socios transatlanticos en una gran variedad
de asuntos que van desde el comercio y la ciberseguridad a
los derechos humanos y la prevencién de conflictos.

« Desarrollar la cooperacién en Seguridad y Defensa de
forma que podamos cumplir con nuestros compromisos y
responsabilidades en todo el mundo: mediante el fortaleci-
miento de la Politica Comun de Seguridad y Defensa en
complementariedad completa con la OTAN; asegurando que
los estados miembros mantienen y desarrollan las necesarias
capacidades civiles y militares, usando la iniciativa manco-
munar y compartir o pooling and sharing; y con una industria
europea de Defensa mas fuerte.

Y Mirando hacia al Este y
\ pensando en la Cumbre

En los pasados meses tanto la UE como la
OTAN han prestado especial atencion a los
graves acontecimientos en Ucrania y a la sen-
sacion de inestabilidad en el Este de Europa.
Ademas del refuerzo de la mision de policia
aérea en el Baltico se han realizado ejercicios
y efectuado despliegues en diversos paises
aliados del Este del Viejo Continente. En el
plano politico se han tomado también numero-
sas medidas ademas de las sanciones de di-
verso tipo impuestas a la Federacion Rusa.
Por su parte, el Consejo OTAN-Rusia ha pa-
ralizado sus actividades.

El Consejo Europeo de los dia 26 y 27 de
junio expresé su satisfaccion por la firma de
los Acuerdos de Asociacion entre la Union y
tres estados del Este de Europa: Georgia, la
Republica de Moldavia y Ucrania. Estos

710

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2014




acuerdos y el establecimiento de areas de
Libre Comercio con esos paises, profundi-
zaran significativamente los lazos de la
Union con los tres mencionados socios de
Europa Oriental. EI SG de la OTAN también
se congratulé de la firma de esos acuerdos
que contribuyen a la consolidacion de la li-
bertad, la estabilidad y la prosperidad en
Europa.

Los ministros de Asuntos Exteriores de
los paises miembros de la OTAN en su
reunién del 25 de junio de 2014 acordaron
desarrollar un vigoroso plan llamado Allian-
ce Readiness Action Plan para su aproba-
cion durante la Cumbre de la Alianza en
Cardiff. EI SG sehal6 en la reunién que la
Cumbre ha llegado en un momento en que
los retos a la seguridad se estan multiplicando mas alla de
nuestras fronteras. Ademas hizo hincapié en la importancia
de la defensa colectiva en la situacion actual. En la reunion
de la Comision OTAN-Ucrania los ministros de Exteriores
intercambiaron puntos de vista con su colega ucraniano y
endosaron un paquete de medidas para apoyar el fortaleci-
miento de la capacidad de Ucrania para defenderse. Entre
esas medidas se incluyen la creacion de nuevos fondos fi-
duciarios para apoyar la creacion de capacidades defensi-
vas en areas criticas como la logistica, el mando y control
asi como la ciberdefensa. Ademas se habilitaran fondos fi-
duciarios para ayudar al personal militar retirado a adaptar-
se a la vida civil. El Secretario General resalté que el Plan

aliados.

Logo de la Cumbre de Cardiff fue
dado a conocer el dia 25 de junio
de 2014 durante la reunion de los
ministros de Asuntos Exteriores

de Paz del presidente Poroshenko “es un
importante paso adelante y nosotros apo-
yamos ese Plan”.

Mas al Este, en Asia, se encuentra Afga-
nistan. Los ministros de Exteriores de los
paises que participan en ISAF, se reunieron
con el ministro adjunto afgano de Asuntos
Exteriores Ershad Ahmadi el pasado dia 25
de junio. Los presentes revisaron el progre-
so de la misién ISAF, comentaron las elec-
ciones presidenciales y finalizaron los pla-
nes operativos para el lanzamiento de una
nueva mision liderada por la OTAN para en-
trenar, asesorar y apoyar a las fuerzas de
Seguridad afganas después del afio 2014.
En diciembre de 2014 la mision de combate
ISAF habré terminado y las fuerzas afganas
seran responsables de la seguridad en todo el pais.

En un descanso de las reuniones que tuvieron el dia 25 de
junio, los ministros aliados dieron a conocer el logo de la
Cumbre de la Alianza en la ciudad de Cardiff, Gales, Reino
Unido. En el logo se encuentran recogidas, ademas del em-
blema oficial de la Alianza, de un castillo y del puente del
Transporte de Newport, unas recreaciones modernas del dra-
gon de Gales y del nudo celta, que son los simbolos iconicos
de Gales.

' Ver Panorama en la RAA nimero 834 de junio de 2014.

EATT es el unico evento de entrenamiento multinacional europeo de transporte aéreo. Su 3 edicion se desarrollo en Plovdiv, Bulgaria del
15 al 27 de junio. Participaron unas 460 personas, 19 tripulaciones y 10 aviones de transporte de 10 paises, incluyendo Espaiia. Grecia

contribuyd con un F-16 y un AEW&C. Hubo 8 paises observadores.

EATC, Ballinger y Gesenhoff
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LA HERENCIA AMERICANA
DE LA GUERRA CONTRA
EL TERROR

s indudable que la Guerra contra el Terror

fue el elemento que articulé las relaciones

internacionales durante la pasada déco-

da. A pesar de que esfa se dio por termi-
nada con la muerte de Osama bin Laden, su re-
cuerdo todavia estd muy presente en la memoria
colectiva y sus miltiples efectos todavia no han de-
saparecido. Esfe arficulo repasard la direccion que
esté fomando la defensa estadounidense fras este
periodo histérico.

sCudles podrian ser las principales lecciones
aprendidas de la Guerra contra el Terrore Desde
una optica politica, esta ha manifestado la dificul
fad que presenta una democracia avanzada como
lo estadounidense para utilizar la fuerza armada en
defensa de su inferés nacional y la inviabilidad
précfica de mantener largos despliegues en el exte-
rior debido a los cosfes%\umonos, materiales, eco-
ndmicos y politicos que estos generan. También ha
expuesto la volubilidad de la opinion piblica, el po-
der de los medios de comunicacién (J; masas para
condicionar la accién politica, la incompatibilidad
enfre los ciclos politicos propios del juego democré-
fico y los tiempos necesarios para explotar las line-
as estratégicas, las limitaciones del jus in bello en
los conflicios actuales, la peligrosidad infrinseca de
los cambios de régimen por la fuerza o la inviabil-
dad de las labores de consfruccién nacional.

Desde una épfica militar, Afganistéan e Irak han
vuelio a demostrar la imboﬁbih(?od de Estados Uni-
dos en el terreno convencional vy reve-
lado la brecha militar que existe entre
el pais y sus competidores. Aunque la
busqueda de la Revolucién en los
Asuntos Militares (RMA] =y muy espe-
cialmente los enormes inversiones que
el pais viene realizando de forma sos-
fenida desde hace mdés de cuarenta
afios en sistemas de informacién, ci-
bemética o robdtica—ha confribuido a
reforzar esta hegemonia; esta distan-
cia ya no parece ser tan grande co-
mo anfes. Esta parece haber sufrido
una sensible recﬁccic’)n en varias dre-

as relevantes —como drones, armamento inteligente,
sensores CAISTAR o satélites de posicionamiento y
comunicaciones— por fres razones: (1) la difusién de
fecnologias avanzadas y su infegracion en esfrate-
gias asiméfricas; (2] la crisis financiera, que esté
obligando a reducir el montante total de la defensa

descartar el desarrollo de varias capacidades o
Kj modemizacién de muchos equipos; y (3) los cos-
tes de la guerra, que ha consumido vastos recursos
humanos y materiales, erosionado la insfitucion mili-
far, obligado a generar capacidades de limitada
utilidad para los conflictos de alfa intensidad e im-
pedido implementar con normalidad los grandes
programas de modernizacién de armamento pro-
yectados durante las décadas anteriores!.

No obstante, estas camparias fambién han su-
puesto un bafio de realismo para Estados Unidos
que le ha obligado a modular las proclamas de
los afios noventa. En primer lugar, estos diez afios
de guerra han manifestodo las carencias de este
ejército equipado, adoctrinado, organizado y
adiestrado para el combate de alfisima infensidad
confra adversarios regulares tecnologicamente
avanzados, cuando se %o visto obligado a estabili-
zar y apoyar la reconstruccién de zonas hostiles,
mientras realiza una camparia de contrainsurgen-
cia y lucha confra fuerzas iregulares; algo bastan-
fe paraddjico cuando el presidente Bush proclamé
que Estados Unidos debia estar en condiciones de
realizar operaciones de cambio de régimen y de

consfruccién nacional. En segundo lu-
gar, esfas camparias fambién han re-
velado el precio politico, humano,
econémico, material y diplomatico

ue debe pagarse cuando se preten-
ae el combio%orzoso de un régimen y
su posterior pacificacién; un coste
que los mas acérrimos defensores de
la RMA, con su fe ciega en la fecno-
logia, habian obviado calcular. Asi-
mismo, ambos conflictos han demos-
trado, una vez mas, las limitaciones
inherentes de la tecnologia para disi-
par la niebla de la guerra y observar
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lo que se oculta en el otro lado de la colina... aun-

ue bien es cierfo que la infegraciéon en red de fo-
gos las fuentes de infeligencia permiten hacerse
una idea de lo que puede haber. Finalmente, esfos
conflictos han revelado las limitaciones del estilo
americano de combatir que, basado en la capa-
cidad industrial del pais para producir armamento
sofisticado y en la busqueda de soluciones tecno-
logicas a problemas estratégicos, pretende apro-
vechar su brecha tecnolégica para lograr victorias
rapidas, faciles, limpias y decisivas contra cual-
quier adversario. Aunque esfe modelo parece el
mds adecuado para preservar los pilares esfratégi-
cos del pais (disuadir a cualquier actor de iniciar
un conflicto convencional confra Washington; per-
mitir el libre acceso a cualquier teatro ge opera-
ciones del globo y derrotar a cualquier competi-
dor presente o futuro); durante la Guerra contra el
Terror ha mostrado su inadecuacion en escenarios
de baja intensidad y su irrelevancia en operacio-
nes de confrainsurgencia2. No obstante, por enci-
ma de todo, estas campaias han ocobocﬁa con la
ilusion de la guerra quirGrgica, limpia, tecnolégi-
ca, sin bajas propias ni tampoco dafios colatera-

les; v han servido para ratificar la inmutable natu-
raleza de la guerra, en la que la violencia, lo des-
fruccion y la muerte son sus elementos definidores;
y recordar que la fuerza armada es la Oltima ra-
z6n del gobernante, y que por ello debe ser em-
pleada como Ultimo recurso, de manera racional
y siempre orienfada al logro de unos fines politi-
cos y esfratégicos claramente definidos, realistas y
alcanzables en tiempo, espacio y forma.

En ofras palabras, aunque estas camparias han
puesto de manifiesto las limitaciones infrinsecas
de la tecnologia y han modulado las proclamas
revolucionarias de los afos anteriores, Estados
Unidos parece continuar confiando en las posibi-
lidades que brinda la RMA para resolver los pro-
blemas estratégicos que debe afrontar el pais tras
la Guerra contra el Terror; eliminar la violencia in-
herente de la guerra mediante la robotizacion de
los ejércitos y mantener su hegemonia frente a
cualquier potencial adversario3.

En efecto, fras eliminar a Osama bin Lladen y ce-
rrar el ciclo politico que arrancéd el 11 de septiem-
bre de 2001, \/\/olingfon ha vuelto a redefinir
nuevamente su modelo de defensa. Motivado por
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la coyuntura doméstica e internacional de la pos-
guerra contra el ferror, este se orienfa nuevamente
al mantenimienfo de la supremacia militar del pafs
frente a cualquier adversario futuro mediante la con-
solidacién de las transformaciones tecnolégicas,
doctrinales y organizativas realizadas por el pafs
durante la década de 1990 para conquistar la
RMA y lo adaptacion del nuevo estilo militar norteor
mericano producto de la revolucion a la coyuntura
actual. Gestado durante los afios anteriores, este
nuevo modelo empezd a materializarse a principios
de 2012 con la presentacion de la Guia Estratégi-
ca de lo Defensa para consolidarse dos afios des-
pués con la promulgacion, el pasado 4 de marzo
de 2014, de la Revision Cuadrienal de la Defensa.

Aunque Al Qoeda se halla en una profunda cri-
sis existencial y la inestabilidad que estd viviendo
Africa y Oriente Medio brinda - tal y como esto-
mos observando hoy en dia con organizaciones
terroristas como Boro Hakam, ISIS o ISIL — nuevas
oportunidades a los grupos yihadistas, la marcha
de Irak ha dejado al pais a manos del yihadismo

el repliegue de Afganistan se realizard sin haber
K)gro o la situacién final deseada; la sensacion
de amenaza que surgio fras los ataques de sep-
tiembre de 2001 se ha debilitado. Ademds, la es-

peranza de normalizar la situacién de estos pai-
ses se ha desvanecido, el panorama esfratégico
se ha fransformado vy ESTOJ())S Unidos ha dejodo
de ser el Unico polo del poder global. Ademas, la
crisis econémica que esté afectando al pals re-
quiere redefinir a la baja los objefivos de fuerzas,
los catélogos de capacidades, ‘os planes de mo-
demizacion o los patrones de despliegue; y priori-
zar un menguante gasto en defensa que, en caso
de no contener el déficit piblico ni consensuar el
presupuesto entre el gobiemo vy la opo-
sicién, podria reducirse en un Toi”én de
délares hasta el afio 2021.
En efecto, en agosto de 2011 se
aprobo la Lley de Control Presupuestario
que reducia (:1 base de gasfo de defen-
sa —entendida esta como la partida
aprobada en el presupuesto federal po-
ra garantizar el fﬁnciongmiemo del Pen-
tdgono en condiciones normales— en
487.000 millones de délares, una cifra
que podria doblarse si no se logra con-
tener el déficit publico en los proximos
ejercicios presupuestarios. Ademés esfa
ley introdujo un mecanismo de seques-
tration (recorte) de un 7% adicional
(50.000 millones) anual hasta 2021 so-
bre el presupuesfo base de defensa que
se acfivaria autométicamente si el go-
biero v la oposicion no lograban con-
sensuar los presupuestos. Cuando en
2013 Estados Unidos cruzo el abismo
fiscal, este mecanismo entré en funcio-
namiento, obligando dl fitular de Defen-
sa a aplicar un plan de recortes de ur-
gencia que afecté el normal funciono-
miento del Pentgono y comprometié la
seguridad nacional del pafs. Aunque en
diciembre del mismo afo se oprgLé un
conjunto de medidas encaminadas @
paliar momenténeamente esta situacion;
estos recortes podrian continuar en
2016, afectando especialmente a los
planes de investigacion y desarrollo, modemizacion
de material, adiestramiento o disponibilidod de la
fuerza. Ello no solo podria incrementar el riesgo y el
sobreesfuerzo al que esfaria somefido el ejército es-
tadounidense; sino fambién ...si el entorno fiscal no
mejora, en el afio 2021 la Fuerza Conjunta serd
demasiado pequefa y no lo suficienfemente moder-
na para garantizar nuestra estrategia de defensa?.
En consecuencia, en esta coyuntura histérica los
estrafegas estadounidenses han dado carpefazo a
todo lo relacionado con la Guerra contra el Terror y
han vuelio a inferesarse por ofros riesgos y amena-
zas més tradicionales. Asi, las grandes contingen-
cios de lo pasada década —aunque incapaces de
alterar la esfructura del sistema internacional- como
la Guerra contra el Terror, la construccion de esta-
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dos o la contfrainsurgencia, han dejado paso a
ofros peligros susceptibles de perturbar el equilibrio
esfratégico. Entre eﬁos se halla la proliferacion de
armamento de destruccién masiva, la inestabilidad
del mundo &rabe y musulmén, la competicion entre
los poderes emergentes y las potencias consolida-
das por la hegemonia regional y el control de los
recursos, la geopolitica del escenario Asia-Pacifico
y las ambiciones del gigante chino, la carrera ar
mamentistica del lejono Oriente, la difusion de tec-

nologias avanzadas, cualquier infento de limitar el
liderazgo o coartar la autonomia de accién esta-
dounidense en el ciberespacio o las amenazas que
se ciemen sobre el libre acceso del pais al mar, el
cielo, el espacio v el ciberespacio, fundamentos de
su bienestar econémico y desarrollo social.

Este conjunto de elementos ha mediado para
que Washingfon emprenda una fransicion estraté-
gica que reemplace el agotado modelo de defen-
sa propio de la Guerra contra el Terror por ofro pa-
rooﬁgmo mds adecuado a la situacion actual y futu-
ra. Asumiendo que en los préximos arios:

— la estabilidad global podré verse comprometi-
da por la persistencia de los efectos perversos de la
globalizacion tales como la expansion de actores
capaces de disputar el monopolio de la violencia a

los estados, inestabilidades regionales, exiremismos
violentos motivados por cosmovisiones enfrentadas,
competicién por los recursos, difusion de tecnologf-
as avanzadas, proliferacion de armamento de des-
fruccién masiva o el auge de potencias regionales
capaces de limitar la influencia estadounidense.

— La accién exterior estadounidense podra verse
condicionada por la irrelevancia estratégica euro-
pea, la inestabilidad politica en el Magreb y
Oriente Medio, los riesgos que enfrafiaria un Irén

nuclear, una creciente des-
confianza hacia China, la
debilidad de su economia
y el incremento de la pre-
sencia norteamericana en
la region Asio-Pacifico.

— la situacion financiera
del Pentagono no experi-
mentard ninguna mejoria y
hasta incluso podria empe-
orar en los proximos afos
en caso de no controlar el
déficit piblico del pas. Ello
implicaria la reduccion del
volumen de los ejércitos, la
cancelacién de programas
de modernizacion de ar-
mamento y material, la pér-
dida de capacidades, la
disminucién de la disponi-
bilidad de la fuerza e inclu-
so la supresion de proyec-
fos de investigacion que se
estiman basicos para lo-
grar el salfo tecnologico
que garantizaria la con-
quista de la revolucién.

— las fuerzas armadas
estadounidenses deberdn
prepararse para combatir
en todo el espectro del
conflicto —desde guerras h-
bridas confra acfores no-es-

fatales que emplean medios vy tacticas asimétricas
a acciones de alta intensidod contra paises equi-
pados con armamento de destruccién masiva o
ejércitos fecnologicamente avanzados—y realizar
una amplia gama de misiones en un ambiente
operativo complejo, cambiante, fransparente vy sin
fronteras fisicas ni virtuales.

Estodos Unidos ha comenzado a trazar las line-
as maestras de su nuevo modelo de defensa. En
esfe senfido, a pesar de que estos planteamientos
deberan formalizarse erﬂo Estrategia de Seguri-
dad Nacional que el ejecutivo presentard a muy
fardar en 2015; la Guia Esfratégica de la Defen-
sa, el Concepto Cardinal para las Operaciones
Conjuntas y la Revision Cuadrienal de la Defensa
sugieren que Washington reduciré su presencia
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avanzada —especialmente la situada en suelo euro-
peo, aunque los recienfes sucesos en la esfera rusa
podrian motivar una reevaluacién de esta deci-
sion— v la concentrard en la regién Asia-Pacifico;
obonJonoré los despliegues de fuerzas masivos;
descartaré conducir grandes campaias o embar-
carse en operaciones de cambio de régimen y
consfruccién nacional, evitard participar en labores
de gesfion de crisis, estabilizacion, apoyo a la re-
construccion y lucha contra la insurgencia y mostra-
rG un limitado interés en colaborar con organiza-
ciones muliilaterales de seguridad.

Este conjunto de actividades serén sustituidas por
un progresivo repliegue a nivel global susceptible
de incrementar eFois?ocionismo y unilateralismo del
pails en materia exterior. Ello se combinard con la
priorizacion de la infeligencia prospectiva obtenida
gracios al absoluto dominio que Washington tiene
del ciberespacio y las capacidades de afaque es-
fratégico Jé precision, proyeccion global de las
fuerzas y el acceso a cualquier punto del planeta
con independencia de las medidas defensivas que
pueda desplegar el adversario. Igualmente, el pais
volverd a un modelo mixto dos guerras para definir
la entidad de sus fuerzas ormoc%s, su cafdlogo de
capacidades y su patrén de despliegue: por un lo-
do, en tiempo de paz los ejércitos del pals deberdn
ser capaces de defender lo nacién, realizar accio-
nes antiterroristas en varias regiones del globo, di-
suadir cualquier posible agresion y garantizar la se-
guridad de los aliados y socios megiome la presen-
cia avanzada. Por ofro lado, si se desata un
conflicto, las fuerzas armadas del pais deberan ser
capaces de derrotar a un adversario en una guerra
convencional y negar los objetivos o imponer costes
inaceptables sobre un segundo agresor en ofra re-
gién del planefa. Ello no solo parece indicar la fra-
dicional disuasién de Teheran y Pyongyang; sino
fambién sugiere la ilusoria voluntad de contener a
Irdn y China con una estfructura de fuerzas clara-
mente insuficiente® y una estrategia peligrosamente
similar a la Hold\WinWin que el malogrado Secre-
fario de Defensa Les Aspin intenté aplicar en 1993,
pero confiando en que las fecnologias vinculadas
con la RMA permitiran suplir estas carencias.

Ademas, Washington incrementard las colaboro-
ciones ad hoc con ferceros paises y la reduccion
de sus compromisos defensivos. Ello se combinara
con la conduccién de operaciones limitadas en
tiempo, espacio y medios implicados; la oposicion
a mantener grandes despliegues permanentes de
fuerzas y la renuencia a desplegar unidades terres-
fres en zonas de conlflicto; la multiplicacion de las
acciones contraterroristas puntuales con fuerzas de
operaciones especiales, armas inteligentes y dro-
nes; la priorizacion de la capacidad para conducir
operaciones globales infegradas empleando me-
dios ferrestres, navales, aéreos, espaciales y cibe-
respaciales en el marco de un EnE)que Gubema-

mental; y sobre todo, la infegracion de los avances
fecnolégicos en materia informdtica, cibernética y
robdtica para reducir la exposicion de los comba-
fientes a las amenazas, limitar el coste politico de
los acciones militares y permitir el auge de la guerra
virtual tal y como prometio la RMA anos afrés.

El curso de los acontecimientos determinard la
manera en que se refinan, consolidan y ejecutan
esfos nuevos principios estratégicos. Aunque la in-
clusion de este conjunto de riesgos y amenazas,
perspectivas estratégicas y orientaciones para el
emp@o de la fuerza en la agenda del Pentégono
ha supuesto un importante bafio de realismo que
ha enterrado de forma definitiva el suefio unipolar
de la posguerra fria o la ilusién de los cambios de
régimen y las construcciones de estados de la
Guerra contra el Terror, también estd motivando
que Washington se interese nuevamente por la
RMA para resolver sus interrogantes politicos en es-
fe periodo marcado por la transicion esfratégica y
la crisis econémica. No obstante, el reforno de la
revolucién no es para nada extrafio, ya que esfe
modelo fecnocéntrico no solo es coherente con su
cultura estratégica, sino que sus frufos se hallan in-
tegrados en su arsenal militar: armas inteligentes,
sistemas robotizados o fuerzas cibemnéticas.

En conclusién, en una coyuntura como la actual
—marcada esta por la incertidumbre esfratégica, la
indeterminacion politica, la moderacién presupues-
faria y la reformulacion de las lineas maestras de la
defensa nacional-y sabiendo que la méxima prio-
ridad del Pentdgono consiste en reestablecer el
equilibrio entre el nivel de ambicion, la estructura
de fuerzas vy el catélogo de capacidades mientras
infenta esfablecer los pilares de la defensa del pais
para las proximas décadas; Washington esta em-
pezando a especificar hoy como serdn sus ejérci-
fos del mafiana. A pesar de que el grueso cJe la
estructura de fuerzas y del catalogo ge capacida-
des futuras se halla en desarrollo y no puede alte-
rarse debido a la inflexibilidad de Yo programacion
militar® y los compromisos industriales adquiridos
durante los afios anteriores; y que el armamento
heredado de la Guerra Fria — que fodavia constitu-
ve la espina dorsal del ejército estadounidense y
cuya valia ha sido demostrada en Afganistan e
lrak — podria quedar obsolefo en blogue debido a
su anfigiedad y africién fras diez afos de guerra;
muchos de los equipos que estan entrando en servi-
cio se definieron en plena euforia revolucionaria y
varias capacidades que estén alcanzando su ma-
durez —armas inteligentes, sensores avanzados, ve-
hiculos remotamente tripulados (RPV), medios ciber
néticos o sistemas interoperables e infegrados en
red— esfaban en el epicentro de la RMA.

Ademds, el titular del Pentégono Chuck Hagel
debe continuar tomando dolorosas decisiones en
materia defensiva que ya se han plasmado en la
actual Revision Cuadrienal de la Defensa y se re-
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pefiran en los sucesivos ejercicios presupuestarios” .
Y es que este debe abaratar sensiblemente el coste
de funcionamiento del Pentégono minimizando la
pérdida de capacidades, la baja de sistemas, la
reduccion del volumen de fuerzas o la desactiva-
cion de unidades, sin comprometer la preparacion
de la fuerza y elegir qué capacidades militares de-
ben ser desarrolladas, cudles descartadas y cudles

1Davis, Paul y Wilson, Peter: “The Looming Crisis in Defense
Planning”, Joint Forces Quarterly, vol. 63 n® 4 [invierno
2011), pp. 13-20.

2Henrotin, Joseph (2008): la fechnologie militaire en ques-
fion. le cas Américain, Paris, Econémica.

SWatts, Barry (2011): The Maturing Revolution in Military AF
fairs, Washingfon DC, CSBA.

4DoD (2014): Quadrennial Defense Review 2014, Was-
hington DC, GPO, p. 56.

SDe hecho, el objefivo de fuerzas para el afio 2019 es el si-
guienfe: 18 divisiones terresfres; 11 grupos aeronavales; 48

conservadas8. A pesar de que
cualquier decision en este ambi-
to debe fundamentarse en una
dificil reversibilidad —enfendida
esta como la capacidad para
adapfar la politica de defensa y
lo organizacion militor del pais a
cualquier cambio de situacion
motivado por una sorpresa estra-
fégica— serd preciso definir una
enfidad de la fuerza y un nivel
de ambicién realistas y acordes
con los recursos disponibles
previsibles; fundamentar CUO\K
quier decisién poliica sobre con-
sideraciones estratégicas y ope-
rativas o vencer las inercias de
una institucién militar reticente a
cierfos cambios, orientada a los
grandes conflictos convenciona-
les v erosionada tras las largas
camparias de Afganistan e Irak.
Esfe conjunfo de actuaciones re-
quieren una plena deferminacion
politica y su desarrollo entrafiaré
enormes cambios en la concep-
cién, funcionamiento y gesfion de
la administracién militar estadouni-
dense. Es por estas razones que
la reduccion del gasto del Penté-
gono minimizando la pérdida de
capacidades fundamentales
manteniendo la posibilidad de
que los proyectos de desarrollo
produzcan salios fecnolégicos; la
reforma del planeamiento de la
defensa, la redefinicion del proce-
so de fransformaciéon militar para
volver nuevamente al modelo con-
vencional de alia intensidad vy la insfitucion del cam-
bio entre las fuerzas armadas en una etapa marcada
or la indefinicién politica, la transicion estratégica y
E} escasez de recursos, se plantean como las princi
pales lineas del pensamiento estratégico estadouni-
dense y los mayores refos que debe superar su arqui-
fectura de defensa durante esfa transicion esfratégica
del pais fras €l fin de la Guerra contra el Terror m

escuadrones de combate; @ escuadrones de bombarderos es-
fratégicos y 660 grupos de operaciones especiales.

SCarter, Ashton: “Running the Pentagon Right: How to Get
the Troops What They Need", Foreign Affairs, vol. 93 n® 1
generoffebrero 2014), s. n.

Towell, Pat y Belasco, Amy (2014): Defense: FY2014 Aut-
horization and Appropriations, CRS-43323, Washington
DC, Congressional Research Service.
8Cordesman, Anthony (2014): Going Hollow: the Hagel Pre-
view of the FY 2015 Defense Budget, Washington DC, Cen-
fer for Strategic & International Studies.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2014



Un viaje
aL AVISTMo

JUAN E.

PucHE ESPEJO
Coronel de Intendencia
del Ejército del Aire
Fotografias del Autor

FRANCISCO JAVIER
RobRricuez Ramos
Comandante

del Ejército del Aire

DEDICATORIA: A Daniel, Sebastidn, Carmen y Carlos,
nuestros compaifieros fallecidos en la mar.

Entonces, pequerias aves marinas volaron gritando
sobre el abismo auin abierto. Una espuma blanca choco
contra sus bordes abruptos. Después, todo se desplomo,
y el gran sudario del mar siguio meciéndose

como lo venia haciendo desde miles de arios atrds.

Epilogo de Moby Dick, HERMAN MELVILLE

recido con cuatro de los cinco

miembros de su tripulacién en
aguas del Atlantico, enfrente de Gran
Canaria y Fuerteventura, en un ejercicio
de salvamento con el Meteoro, uno de
los Buques de Accién Maritima, BAM,
de nuestra Armada. Un udnico supervi-
viente, que solo en la oscuridad y flo-
tando a duras penas en las frias aguas
del océano pudo hacer alguna sefial con
su linterna para ser rescatado por el bu-
que, entre los 30 y los 40 minutos des-
pués del accidente; con seguridad, una
eternidad de soledad y desasosiego que
cualquier persona desearia borrar de to-
dos los registros de su mente.

Del lugar del accidente, solo era po-
sible deducir una posicién estimada,
con la tnica referencia del punto de
rescate del superviviente, considerando
el arrastre por la corriente desde donde
habian caido. Hipotéticas coordenadas
sobre una carta marina.

Se movilizé entonces todo lo que vo-
laba o flotaba, para una bisqueda in-
tensiva. Se localizaron algunos restos
de la aeronave flotando a la deriva y la
esperanza se fue perdiendo en razén di-
recta al paso de las horas, y de estas, al
paso de los dias. Se agotaban asi todas
las posibilidades de una localizacién en
superficie. Solo un rastreo del fondo
marino podria dar lugar a la localiza-
cién del helicéptero. El rescate era otra
cosa. La posicién estimada del punto
del accidente estaba a 37 millas nduti-
cas al SO de Fuerteventura. El veril del
fondo en la carta ndutica de la zona in-
dicaba una profundidad de entre los
2.300 y los 2.400 metros. En otras pa-
labras, el abismo Atlantico.

Se confirmé la falta de medios nacio-
nales para la posible operacion, ya fue-
ran del Ministerio de Defensa (Arma-
da), como del resto de las Administra-
ciones Publicas, del Ministerio de
Fomento (SASEMAR) y del Ministe-
rio de Economia y Competitividad
(Instituto Espafiol de Oceanografia).

El JEMA habia ordenado que se lle-
vasen a cabo las acciones necesarias pa-
ra la localizacion del helicéptero y su
rescate. Por ello se habia contactado
con representantes de la Armada de los
EEUU (USNAVY), que recomendaron
a la firma Phoenix International Hol-
dings como la mds cualificada para
operaciones de busqueda y rescate sub-

Era el n° de cola 10 y habifa desapa-
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El bugque EDT Ares zarpando del Arsenal
de la Armada en las Palmas.
marinos y designada por dicha Armada
para tales actividades. Representantes
de Phoenix venidos de su sede en
Maryland (EEUU) presentaron una pro-
puesta para una operacion de bisqueda,
localizacién y posible rescate de la ae-
ronave. Podrian empezar a operar a par-
tir de lo que tardase en arribar a las Ca-
narias el buque EDT Ares, equipado
por la empresa y fondeado en Chipre.
Se ponia en marcha la Comision pa-
ra la Investigacion Técnica de Acci-
dentes de Aeronaves Militares (CITA-
AM) y la Unidad de Contratacién y
Gestion Econémica del Mando de

Carta con el punto estimado del accidente,
a 37 Mn al SO de Fuerteventura.
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Apoyo Logistico (UCOGE), y se ne-
gociaban con los representantes de
Phoenix los términos y condiciones de
su propuesta; con ello, se iniciaba el
proceso de la contratacién. La Direc-
cién de Asuntos Econdmicos del Aire
proporciond de inmediato el crédito
para financiar la operacion. Se solicité
una Orden de Proceder a la Secretaria
de Estado que fue concedida de igual
modo. Se redactaron las prescripciones
técnicas y un proyecto de contrato y
todos los documentos que nuestra bu-
rocracia contractual exige. La Asesoria
Juridica del Aire y la Intervencion del
MALOG emitieron sus informes favo-
rables. En tiempo récord, el contrato
estaba preparado para su firma el 10 de
abril. Se dictaron por el JEMA las Ins-
trucciones de Coordinacion para la
operacién. Todo estaba asf listo para la
bisqueda, localizacién y recuperacion
del HD.21-10 y su tripulacién.

EL INICIO DE LA OPERACION

El buque EDT Ares, atracé en el Ar-
senal de la Armada en las Palmas so-
bre el mediodia del martes 15 de abril
procedente de Limassol, en Chipre.
Con su llegada se mantuvo una reu-
nién de coordinacion entre los implica-
dos en la operacion, el personal de la

El ROV (Remotely Operated Vehicle)
Remora Il de Phoenix International.
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Plataforma de lanzamiento del ROV. A la
izquierda de la imagen aparece el winche
o cabrestante con el cordon umbilical.

Armada (ALCANAR, Arsenal, buques
Meteoro y Malaspina, Unidad de Bu-
ceadores), del Ejército del Aire (MA-
CAN, MALOG y CITAAM) y de
Phoenix. Se intercambiaron datos e in-
formacion, opiniones, acciones a reali-
zar, etc., y con todo claro, la operacion
se ponia en marcha. Los autores de es-
ta cronica, como Responsable del Con-
trato con Phoenix y enlace con el MA-
LOG (el Coronel), y como represen-
tante del MACAN y enlace con la
CITAAM (el Comandante), habrian de
permanecer a bordo del buque mien-
tras durase la operacion.

Embarcamos en el Ares con poco
equipaje. Los uniformes de 4rido y po-
co mas. Para los ratos de soledad, el
Lord Jim de Conrad, como relectura
de madurez y The Wrecker, de Steven-
son, por si se hacfa corto el primero. El
comandante, con el manual de vuelo
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El pulpo fantasma. Uno de los muchos
seres del abismo que aparecieron en escena.

Centro de pilotaje del ROV. A la izquierda el
“joystick” de mando, a la derecha los man-
dos de los brazos mecdnicos y en el centro
las pantallas de posicion, imdgenes y sonar.

del F-18 (jFighters!). Imprescindibles,
los ordenadores personales, un teléfo-
no Iridium y mds tabaco del necesario.
El embarque en el Ares podria durar
desde unos dias hasta un mes. Zarpa-
mos del Arsenal de las Palmas a las
02:00 h de la madrugada del 16 de
abril, con viento bonancible de levante
y la mar tirando a marejada. A las
10:00 h del mismo dia todo estaba listo
para rastrear el fondo en la zona elegi-
da de la carta nautica.

Se trataba de un cuadrado de 1 milla
ndutica de lado, centrado en la posicién
estimada del accidente y dividido en 10
lineas de rastreo. La sonda marcaba los
2.360 metros. Una idea aproximada de
magnitudes, en una reduccién a escala
1:100 de las dimensiones reales, nos la
daria el ejemplo que sigue. Podriamos
imaginar una piscina cuadrada de 18,50
m de lado y 23,60 m de profundidad (el
equivalente a una casa de 7 pisos) en la
que, en noche oscura, tuviésemos que
buscar un objeto de 7x3x3 cm. La biis-
queda serfa con un aparatito de
2x1,5x1,5 cm, que “volaria” a una al-
tura de entre 1 y 7 cm sobre el fondo,
unido a la superficie con un cable de
0,20 mm de grosor, que nos permitiese
manejarlo y ser nuestros 0jos con una
cdmara y un foco, que no alumbraria
mas alla de 15 cm al frente; el artefac-
to tendria un sonar que detectaria obje-
tos de tamafio a partir de 1 mm. El ras-
treo lo harfamos siguiendo 10 largos
de la piscina. Nosotros, los operadores
del aparatito en la superficie, y apli-
cando igual escala, medirfamos una
media de 1,75 cm. Claro que en el
ejemplo faltan algunos detalles, como
olas, corrientes y lodo en el fondo.

EL EQUIPO

Nuestro aparato real de rastreo era el
ROV Rémora II (Remotely Operated
Vehicle). De 1.900 kg de peso con las-
tre, un sonar y 3 cdmaras frontales, esta-
ba unido al barco por un cordén umbili-
cal de 2 cm de seccidn; el sonar, con un
angulo de barrido de 120° y un alcance
limite de 150 m, y las cdmaras, con una
captacién de imagen inferior a 15 m,
hasta alli donde iluminaban los focos la
oscuridad abisal, con el ROV “volando”

Primera imagen sonar
del HD-21-10, a 15 metros del ROV.
Profundidad, 2.362 metros.
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sobre el fondo a una altura de entre 1y 7
m, a una velocidad de 1/4 de nudo.

El largado e izado del ROV se reali-
zaba desde una plataforma a estribor
del barco, con un “winche” o cabres-
tante con el cordén umbilical. En un
contenedor junto a la plataforma, se
ubicaba el centro de control del ROV,
los instrumentos y los mandos de
“vuelo” y de maniobra de los brazos
mecdnicos. En el primer piso, sobre la
cubierta del barco y debajo del puente,
estaba el centro de operaciones, con
las pantallas de presentacion de la in-
formacion, una de ellas con la posicién
del barco y del ROV segiin las lineas
de rastreo, otra con la del sonar y 3 con
las imdgenes de las camaras en tiempo
real. El barco se posicionaba contra
viento y marea en las lineas de rastreo
con precision asombrosa, con GPS y
hélices de proa y en cada banda.

El equipo de personal de Phoenix se
componia de 10 especialistas en las ac-
tividades de la operacién, entre otras,
la busqueda y rastreo submarino, el
mantenimiento y largado e izado del
ROV, su pilotaje y el manejo de sus
brazos, el manejo de las grias y opera-
ciones de carga y descarga, etc., inclu-
yendo en el equipo un ingeniero de sis-
temas y el jefe de proyecto. Desde el
centro de control, un técnico de nave-
gacion especialista en busqueda estaba
en contacto permanente tanto con el
puente del barco, para dictarle su posi-
cionamiento en las lineas de rastreo,
como con los “pilotos” del ROV aisla-
dos en su contenedor, para coordinar y
dirigir sus movimientos. Los equipos
de trabajo, en periodos de actividad
continua, se turnaban cada 6 horas.
Personajes peculiares donde los haya,
como Bill, uno de los técnicos de na-
vegacion y primero en ver el helicopte-
ro en el sonar, que llevaba mds de 30
afos en el oficio y, seglin decia, méds
rescates de los que deberia contar o re-
cordar; o Frank, el otro técnico de na-
vegacion, que habia servido mds de 15
aflos en la USNAVY como radarista
en submarinos nucleares. Paul, el jefe
de proyecto, con mas de 30 afios de
experiencia, habia participado con Bill
en la operacion de bisqueda y rescate

Al fondo de la imagen, a popa del barco,
la “Big A”. A la izquierda, la griia jumbo,
y en primer plano, el winche del ROV

con el cordon umbilical.

ALGUNAS UNIDADES
DE MEDIDA UTILIZADAS

1 MILLA NAUTICA = 1.852 metros

1 Nupo = 1 milla por hora

VIENTO BONANCIBLE/FUERZA 4 = Velocidad
de 11 a 16 nudos

MAREJADA = Olas de altura de 0,5 hasta
1,25 metros

FUERTE MAREJADA = Olas de altura de 1,25
hasta 2,5 metros

Embridado del tren con cadenas.

El brazo mecdnico, después de mds de
3 horas, logra pasar el mosqueton con
la cadena entre la pata derecha del tren
v el amortiguador. El mismo tiempo
tardaria con la pata izquierda.

del Airbus A330 de Air France perdi-
do en el Atlantico. Gente profesional y
especializada, colaboradora y amante
de su trabajo. Fueron nuestros compa-
fieros en la mar durante el tiempo que
duré la operacion.

EL ABISMO ATLANTICO

Las Canarias son cumbres de mon-
tafias que se elevan frente a la costa
africana desde un fondo uniforme a
mds de 2.300 metros de la superficie
del mar!, en el que reina una oscuri-
dad absoluta y la temperatura del
agua no supera los 3° centigrados. Es
un abismo inhdspito de soledad en el
que los seres que lo habitan se mue-
ven con lentitud, sometidos a unas
condiciones de presion extrema, que
aumenta a razén de 1 atm o 1 kg/cm;,
por cada 10 m de profundidad. A ese
fondo, la presién es de 231 atm o
231 kg/cmy; todo lo que no tenga
una presion interior o una resistencia
superior, sufre una compresién uni-
forme en toda su superficie, y si con-
tiene un gas o aire, una implosion,
como lo opuesto a una explosién.

Hacia ese abismo descendi6 el Ré-
mora Il el 16 de abril a las 11:30 h, en
un viaje que duraria 2 horas y media,
comenzando asi con la operacion de
rastreo en un drea que cubria 3,42 km,.

IMe permito la licencia de recordar aqui a nues-
tro compaifiero Andrés D. P., como harfa cual-
quier miembro de la 32 Promocion de la AGA,
que “las Canarias no flotan, Andrés”.
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Y nosotros lo acompafiamos, a través
de sus camaras.

Fue en el centro de operaciones,
frente a las pantallas del sonar y las cé-
maras, donde pasdbamos la mayor par-
te de nuestro tiempo, hipnotizados, ex-
pectantes y atentos a la captacién de
cualquier sefial, hasta caernos de sue-
flo, con interrupciones periddicas para
fumar un cigarrillo y tomar un vaso de
café, del que casi terminamos con las
existencias del barco. Lo asimilamos a
estar viendo un documental de dura-
cién indeterminada a una velocidad de
1/4 de nudo, sin muisica de fondo.

De vez en cuando aparecia en el so-
nar un punto blanco aproximandose
lentamente al vértice del cono. Se con-
firmaba que no era un eco falso. Espe-
rdbamos impacientes a la imagen cap-
tada por las cdmaras. Botellas, bolsas
de pléstico de supermercado, restos de

El equipo de Phoenix International y del
EA, a popa del EDT Ares.

redes de pescadores, bengalas LUU-
2B/B con el paracaidas extendido, de
las utilizadas por los VIGMA en sus
ejercicios en la zona...un muelle de
10 cm de didmetro (!!!).

El fondo, uniforme y llano, estaba
surcado por trazas dejadas por seres vi-
vos desconocidos para nosotros, con
ondulaciones, monticulos y pequefios
crateres. Su textura era fangosa y cu-
bierta por un detritus entre verde y gri-
saceo, que se levantaba en nubes que
enturbiaban la escena cuando el ROV
lo sobrevolaba a menos de un metro.
El agua era muy clara y con infinidad

722

de particulas en suspensidn, larvas y
pequefios organismos que avanzaban
hacia las cdmaras como estrellas vistas
desde una nave espacial. Y seres extra-
flos, como holoturias o pepinos de
mar, ofiuras o estrellas de mar de lar-
gos brazos, gusanos transparentes, an-
guilas, medusas y gambas rojas de lar-
gos bigotes. Peces que permanecian
inmdviles sobre el fondo y salian hu-
yendo al ser iluminados. Un pulpo ne-
gro y blanco cruzé delante de nosotros
como una exhalacién. Lo mds especta-
cular, un calamar vampiro de unos 20
cm con su librea color naranja intenso
que decidié no exhibirse mds que unos
breves segundos. Todo un universo os-
curo y frio interrumpido por la luz de
los focos y el siseo de los motores del
ROV, al que probablemente acechari-
an desde las tinieblas seres que prefi-
rieron no aparecer en escena. Si se

apagaban los focos por un instante,
destellos luminosos surgian intermi-
tentes de la nada. La bioluminiscencia.

LA LOCALIZACION DEL HD-21-10

Asf transcurrieron las horas y los di-
as con una mar que, segin las previ-
siones, empeoraria paulatinamente.
Poco antes de finalizar el dia 19, Sdba-
do Santo y cuarto dia de busqueda casi
ininterrumpida, habiamos decidido ir-
nos a dormir, con el aviso al centro de
control, contiguo a nuestros camarotes,
de que nos despertasen si algo ocurria.
Y ocurrié al poco tiempo. Paul Nelson,
el jefe de proyecto, golpeaba en nues-
tras puertas; el pecio del helicéptero

habfa aparecido en el sonar. Saltamos
de nuestras literas y, en pijama, nos
sentamos frente a las pantallas para ver
las primeras imdgenes. Eran las 02:34
h del Domingo de Resurreccion. El
fondo era de 2.362 metros y las coor-
denadas 27° 42" Norte, 14° 44" Qeste.

Un silencio absoluto reinaba en la sa-
la de control con las primeras escenas,
mientras el ROV hacia un reconoci-
miento completo alrededor del pecio.
Yacia sobre el fondo con el tren hacia
arriba, apoyado en la carena de los mo-
tores y el rotor con las palas, que aun-
que destrozadas, seguian sujetas por sus
bulones. El morro y la cabina, a partir
de la primera cuaderna estructural de la
aeronave, hacfan pensar en un tremen-
do impacto contra el mar. Solo faltaban
los paneles de cristal y los parabrisas, y
la cola, que fue localizada unas 3 horas
mas tarde a 227 m del lugar.

Siguiendo las Instrucciones de Coor-
dinacién para la operacién, embarca-
ron en el Ares procedente del BAM
Meteoro el equipo judicial y de la CI-
TAAM, transferidos en dos tandas en
una Zodiac, con una mar que dejaba
bastante que desear, como asf lo atesti-
guaba el semblante descompuesto y
verde-amarillento de un miembro del
primero de los equipos. Tuvieron en-
tonces ocasién de conocer todos los
detalles de la situacién y examinarlos
con las imdgenes en directo del ROV,
como paso previo e imprescindible pa-
ra la autorizacion por el Juez del izado
del helicéptero a la superficie.

EL RESCATE

Mediante los brazos mecdnicos del
ROV, se procedi6 a embridar con ca-
denas las patas del tren principal de
la aeronave para su enganche poste-
rior a la grida de izado. Se trataba de
introducir entre el amortiguador y la
pata de cada tren el mosquetdn al que
se unia la cadena; fallo, acierto, atas-
co, vuelta a empezar... y después de
un desesperante tanteo de mds de 3
horas para cada pata, ambas queda-
ban finalmente embridadas y asegu-
radas. El helicéptero podria izarse asi
perfectamente estabilizado.

Para el 21 de abril, el parte del esta-
do de la mar no auguraba nada bueno.
Segtin la prevision, el viento arreciaria
por encima de una fuerza 4 y la mar,
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de marejada a fuerte marejada, hacien-
do imposible la operaciéon. La tnica
ventana antes de que el tiempo empeo-
rase era aproximadamente entre las
14:00 y las 17:00 h, asi que se inici6 la
recuperacion de la aeronave dentro del
intervalo. Para ello, la maniobra con-
sistia en descender el gancho de un ca-
brestante, cuyo cable pasaba por un
gélibo a popa del barco, al que llama-
ban “Big A”. Operando con los brazos
mecdanicos del ROV y una vez engan-
chados los mosquetones sujetos a las
cadenas que embridaban al helicopte-
ro, se inicié lentamente la separacion e
izado del fondo. La maniobra se moni-
torizaba con las cimaras del ROV has-
ta los 400 m de la superficie, a partir
de los cuales se perdia el contacto vi-
sual. A los 200 m, se enganchaba la
carga a la grda jumbo situada a estri-
bor del barco, para acabar con la subi-
da hasta la superficie. La Zodiac de
apoyo con los buceadores de la Arma-
da merodeaba alrededor del punto por
el que el helicéptero romperia la mar
revuelta colgando de la grda, lo que
ocurri6 a las 15:15 h aproximadamen-
te. El izado desde la superficie hasta la
cubierta del barco, por el estado de la
mar y en el que se encontraba el fron-
tal del helicoptero, suponia probable-
mente la parte mds delicada de la ma-
niobra, pues todo el amasijo metdlico

de la estructura de la cabina colgaba
fragilmente del resto del fuselaje, sos-
tenida casi tnicamente por un mazo de
cables. Apoyando la primera cuaderna
estructural en la borda, y una vez se
hubo vaciado por completo del agua
que cargaba, el helicoptero fue final-
mente depositado, completo, con la ex-
cepcidn de la cola, en la cubierta del
buque, comenzando de inmediato su
trabajo el equipo judicial y la CITA-
AM. A pesar del mal estado de la mar,
y aun poniendo en riesgo el ROV, des-
cendi6 de nuevo al fondo para comple-
tar el rescate de todo aquello despren-
dido de la aeronave con el izado.

En los dias que siguieron, comparti-
mos nuestro tiempo a bordo con los
componentes del equipo de la CITA-
AM, el general Maestre, la teniente co-
ronel Hurtado y el brigada Sénchez.

El 22 de abril, sobre las 23:15 h, fi-
nalizo la bisqueda. Unos delfines nos
visitaron fugazmente, quizds a modo
de despedida. La mar habia decidido
que no permitiria que se siguiera hur-
gando en sus entrafias. El pecio de la
cola permanece en el fondo, como
mudo testigo de la tragedia, y perma-
necerd allf por 50 o 60 afios, hasta de-
saparecer en el tiempo.

Con la descarga de la aeronave en el
Arsenal de la Armada la operacion se
daba por finalizada. Quedaba solo de-
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Mar con fuerte marejada. El ROV permanece
en la plataforma ya estibado sin posibilidad
de ser lanzado de nuevo para rescatar

la cola del HD-21-10.

sembarcar, volver a nuestros destinos,
finalizar nuestros informes y continuar
con nuestras rutinas diarias. De seguro
que nunca olvidaremos nuestra expe-
riencia, humana y profesional.

EPILOGO

Hasta donde sepamos, esta ha sido
la primera vez que se ha realizado
una operacion de rescate de este esti-
lo, no solo en las FAS, sino en el res-
to de Espafa. No podemos dejar de
mencionar el magnifico trabajo reali-
zado y la colaboracién prestada por
el personal de Phoenix International,
la tripulacién del buque Ares, los bu-
ceadores de la Armada espafiola al
mando del CC Paco Sunico, los CC
Rafa Mira y José L. Sdnchez de la
Madrid, Comandantes respectivos del
Meteoro y del Malaspina, y por todo
el personal de la Armada, el Ejército
de Tierra, Cuerpos Comunes y la
Guardia Civil, y por supuesto, de
nuestro Ejército del Aire, que partici-
p6 de alguna forma en la operacion.
El Comandante Rodriguez Ramos,
coautor de este relato, fue merecedor
del titulo de “lobo de mar” m
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Premios Ejercito del Aire 2014

“Celebrando nuestro 75° aniversario
en el Museo del Aire”

JuLio SERRANO CARRANZA
Teniente Coronel del Ejército del Aire

en la base aérea de Cuatro Vien-
tos, lucié sus mejores galas para
albergar la XXXVI edicién de los Pre-
mios Ejército del Aire 2014. Rodeados
de gestas historicas, las aeronaves y los
protagonistas que las hicieron posible,
no podia existir mejor escenario para
celebrar un acto tan especial, en un afio
en el que conmemoramos el 75 aniver-
sario de la creacién del Ejército del Ai-
re, un 7 de octubre de 1939.
En esta ocasion, la entrega de los ga-
lardones mas aeronauticos, tuvieron la

E 1 26 de junio, el Museo del Aire,

peculiaridad, por primera vez en la his-
toria de estos premios, de ser retrans-
mitidos en directo a todo el mundo a
través de nuestra pagina web. Se posi-
bilité de este modo, a que nuestro per-
sonal, asi como todos aquellos incondi-
cionales de la aviacién, pudiesen seguir
en tiempo real el desarrollo de este im-
portante acontecimiento, tanto en Espa-
fia como fuera de nuestras fronteras en
las difrentes zonas de operaciones.

En el histérico hangar ndmero 1, que
alberga las aeronaves mds significativas
de nuestra aviacién militar, se congre-

garon mas de seiscientos invitados. Pre-
sidido por el ministro de Defensa, Pe-
dro Morenés Eulate, estuvo acompaiia-
do por el jefe de Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire, general del aire F. Javier
Garcia Arnaiz. También asistieron a la
cita el jefe de Estado Mayor de la De-
fensa, almirante general Fernando Gar-
cia Sanchez, el secretario de Estado de
Defensa, Pedro Argiielles Salaverria, el
jefe de Estado Mayor del Ejército, ge-
neral de ejército Jaime Dominguez Buj
y el almirante jefe de Estado Mayor de
la Armada, almirante general Jaime

Vista general de la gala de entrega de Premios Ejército del Aire 2014. )

Roberto Carlos Gonzalez Cano
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Premio Narrativa, capitdin Armando k
Rubén Manrique Cerrato.

-

s

Premio Modelismo Aerondutico, Luis k
Mira Gomez—Calcerrada.

( Primer premio de pintura, Rosa Ana

-

Martos Sitcha.

Muioz- Delgado y Diaz del Rio, entre
otras autoridades civiles y militares.
Con el hilo conductor de repasar los
hitos histéricos mds representativos de
estos setenta y cinco afios de existen-
cia, en un Especial Informdtivo Aire75,
se proyectaron varios videos especial-
mente originales con la inestimable co-
laboracién del periodista y presentador
de TVE, Marcos Lopez. Asi los segui-
dores de la gala, tuvieron la oportuni-
dad de viajar al pasado, a través de un
tunel del tiempo virtual, para revivir el
primer salto paracaidista desde un Jun-
ker Ju-52 en la base aérea de Alcantari-
lla (Murcia) o la llegada en directo a la
base aérea de Talavera la Real (Bada-
joz) de los primeros reactores de la
ayuda norteamericana en el afio 1953.

™,
Premio a la mejor fotografia, Javier
Garcia Urbon.

Roberto Carlos Gonzélez Cano

-

S
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Segundo premio de pintura, Antonio
de Avila.

M

Premio a la mejor coleccion de
fotografias, Ismael Abeytua Vega.

)

Roberto Carlos Gonzalez Cano

El ministro de Defensa 'y el JEMA caminan por el Museo del Aire.
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7 ™,
Premio a la mejor fotografia de aeronave
en vuelo, capitan Alfonso Ruiz Liberal.

La gala, presentada de forma magis-
tral por el teniente reservista voluntario
Pablo Cassinello y la alférez reservista
voluntaria Alejandra Navas, en esta
ocasion, ademas de las modalidades de
premios tradicionales, este afio conta-
ron con la novedad del premio de Na-
rrativa Literaria, que distingue el mejor
trabajo de cuento o narrativa corta y
poesia relacionado con alguna de las
actividades aéreas propias.

El jurado de los premios, presidido
por el jefe del Servicio Histdrico y
Cultural del Ejército del Aire, general
de division José Javier Mufioz Castre-
sana, asistido por el director de la Re-
vista de Aerondutica y Astrondutica,
coronel José Tamame Camarero, contd
con un elenco de expertos en las dife-
rentes modalidades, no siendo tarea fa-

Roberto Carlos Gonzélez Cano

Roberto Carlos Gonzélez Cano

7 ™,
Premio a la mejor fotografia de interés hu-
mano, José Luis Franco Laguna.

Jorge Juan Ferndndez Moreno.

" Premio al mejor articulo, camandantej

Roberto Carlos Gonzélez Cano

g Segundo premio al mejor articulo, general
de division Rafael Sdnchez Ortega.

ﬁ’remio al mejor articulo sobre helicopteros, |

coronel Julian Rolddn Martinez.

Los presentadores de la gala junto a Marcos Lopez.

)

Roberto Carlos Gonzalez Cano

cil su decision por el elevado nimero
de obras presentadas, asi como por la
alta calidad de las mismas.

PREMIOS A LA CREATIVIDAD

En primer lugar, el jefe del Estado
Mayor de la Defensa, hizo entrega del
nuevo galardon, el premio de Narrati-
va Literaria que patrocinado por Iberia
Mantenimiento, recayé en el escritor,
poeta y capitdn del Ejército del Aire
Armando Manrique Cerrato, por su
poema titulado “Llevan las olas”, dedi-
cado a los miembros de la tripulacién
del 802 Escuadrén del SAR fallecidos
en acto de servicio este afio en aguas
de las Islas Canarias.

Roberto Carlos Gonzélez Cano

Roberto Carlos Gonzélez Cano
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" Premio al mejor articulo sobre ingenieria
aerondutica, José Antonio Martinez Cabeza.

Premio excelencia en el deporte,
subteniente Miguel Donoso Valiente.

™,
Premio promocion cultura aerondutica,
Carlos Valle Torralbo, presidente de la FIO. |

El premio Plus Ultra de Modelismo,
entregado por el secretario de Estado de
Defensa, se concedid a Luis Mira G6-
mez-Calcerrada por su obra titulada “El
Mitchell de Matacan”, recreacion del
célebre bombardero B-25 D Mitchell.

El primer premio de Pintura, fue en-
tregado por el jefe de Estado Mayor del
Ejército y recayé en Rosa Ana Martos,
por su obra titulada “Sobrevolando Ma-
drid”, una particular interpretacion del
cazabombardero F-18 surcando los cie-
los de la capital de Espafia. Hizo entrega
del segundo premio, el almirante jefe de
Estz}do Mayor de la Armada, a Antonio
de Avila, por su obra “F-18 a pleno sol”.

PREMIOS FOTOGRAFICOS
Y PERIODISTICOS DE LA
REVISTA DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA

En primer lugar, y patrocinados por
la empresa INDRA, se entregaron los
premios de fotografia en sus diferentes
modalidades, por Carlos Sudrez Pérez,
director general de INDRA a los si-
guientes participantes:

* Mejor coleccion de fotografias a
Ismael Abeytua Vega, por su colec-
cion titulada “Lastre”, todo un home-
naje al 43 Grupo de FF.AA.

* Mejor fotografia, a Javier Garcia
Urbén, por su obra titulada “Ala 12,
los sefiores del aire”.

* Mejor Fotografia de Aeronave en
Vuelo fue para el capitdn del Ejército
del Aire Alfonso Ruiz Liberal, por su
obra titulada 'Volando en Armilla'.

( Actuacion de danza cldsica espaiiola. )

Roberto Carlos Gonzalez Cano

* Mejor Fotograffa de Interés Humano,
que se concedid a José Luis Franco La-
guna, por su obra titulada 'Adiés Mirage'.

* Mencién de Honor para Vicente
Bernal Cava y Mariano Martin Navarro.

Los galardones periodisticos, patro-
cinados por Airbus Group y entregados
por Jacinto Garcia Palacios, vicepresi-
dente y director de relaciones institu-
cionales de Airbus Defense and Space,
premiaron a:

* Modalidad de Mejor Articulo al co-
mandante del Ejército del Aire Jorge
Fernandez Moreno, por su articulo titula-
do “La quinta generacion y la regla del
beso”, un recorrido por los dltimos avan-
ces y obstdculos de la aviacion de caza.

* Segundo premio al Mejor Articulo
al general de division del Ejército del
Aire, Rafael Sdnchez Ortega, por su
articulo titulado “El liderazgo en las
operaciones”.

C

Premio aula escolar aérea, Instituto de Educacion Secundaria BESAYA.

Roberto Carlos Gonzélez Cano

Roberto Carlos Gonzélez Cano
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& Las autoridades asistentes a la gala. )

ciendo entrega del galardon el secretario
general de Politica de Defensa, Alejan-
dro Enrique Alvargonzdlez San Martin
acompafiado del Presidente de honor de
Breitling Espafia, Javier Pomar Perelld.

El premio Investigacién Aeroespa-
cial Universitaria, patrocinado por SE-
NER, a juicio del jurado, result6 de-
sierto, donando la aportacion del pre-
mio a la Fundacién de Aeronautica y
Astronautica Espafiolas (FAAE).

El premio Promocién de la Cultura
Aerondutica, patrocinado por el Hotel
HUSA Princesa, se concedid este aflo
a la Fundacién Infante de Orleans
(FIO), por sus treinta afios de existen-
cia acercando la grandeza y espectacu-
laridad de la aviacidn a los ciudadanos.

( Fotografia de grupo de los premiados.

e Mejor Articulo sobre Helicopteros,
patrocinado por Airbus Helicopters fue
entregado por Francisco Vergé Gracia al
coronel del Ejército del Aire Julidn Rol-
dan Martinez, por su articulo titulado
”iQué quieres ser de mayor? Piloto de
helicopteros”™.

* Mejor Articulo sobre Ingenierfa Ae-
rondutica, patrocinado por ITP hizo en-
trega del mismo, Ignacio Mataix Entero a
José Antonio Martinez Cabeza, por su ar-
ticulo “el Airbus A350 XWB en vuelo”.

PREMIOS AL VALOR HUMANO

El premio a la Excelencia en el Depor-
te, patrocinado por la manufactura relo-

jera Breitling, recay6 este afio en el sub-

teniente Miguel Donoso Valiente, ha- : La unidad de miisica del ACAR Getafe en una de sus actuaciones.

I
/
S/

Roberto Carlos Gonzalez Cano
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Recogié el galardon Plus Ultra el pre-
sidente del Patronato Carlos Valle To-
rralbo, de manos del JEMA, acompa-
flado por Fernando Lépez Quintana,
director adjunto del hotel patrocinador.

Cerrd esta entrega de premios el mi-
nistro de Defensa otorgando el trofeo
Plus Ultra Aula Escolar Aérea al Insti-
tuto de Educacién Secundaria Besaya,
de Torrelavega, Cantabria, por su traba-
jo titulado “Primera vuelta aérea a la
Peninsula Ibérica en 1927. Vuelo de es-
tudio”, todo un detallado trabajo sobre
la navegacion nocturna en esa época.

Ademads, el jurado decidi6 otorgar
una Mencién de Honor al trabajo “Se-
tenta y cinco aniversario del Ejército
del Aire. Conoce su historia”, del Insti-
tuto de Educacién Secundaria “Cami-
no de Santiago” de Burgos.

DISCURSOS

En nombre de los premiados tomo la
palabra el presidente del Patronato de
la FIO, Carlos Valle, que agradecio al
Ejército del Aire los premios y aten-
ciones recibidas, animando a todos los
amantes de la aviacién a participar en
estos premios que, afio tras afio, se
consolidan como un referente en este
tipo de certamenes culturales.

Seguidamente, tomé la palabra el je-
fe de Estado Mayor del Ejército del
Aire, que, tras dar la bienvenida al
Museo del Aire a todos los presentes y
seguidores en directo a través de nues-
tra pagina web, felicit6 a todos los par-
ticipantes en esta trigesimo sexta edi-
cion de los premios, en especial a los
afortunados en recibir un galardon.

P

™,
Un Especial Informativo Aire75, mostro la oportunidad de viajar al pasado, a través de un
tiinel del tiempo virtual, con imdgenes como la del JEMA cuando era teniente coronel.

En relacién al talento y creatividad de
los trabajos presentados en esta edicion,
manifestd que constituia una auténtica

‘ El tenor José Antonio Moreno interpre- )
 tando el Himno del Ejército del Aire.

Castillo de fuegos artificiales. |

Roberto Carlos Gonzélez Cano

Roberto Carlos Gonzélez Cano

bocanada de aire fresco, que mostraba
la enorme riqueza artistica que el mun-
do de la aviacién militar puede generar;
sefialando que por mucha tecnologia
que nos rodee, volar sigue siendo un au-
téntico ejercicio de imaginacion y ro-
manticismo, irresistible para la fibra
sensible de cualquier creador artistico.

Por ultimo, y haciendo mencién a
los hitos aeronduticos e historias visio-
nadas durante la gala, asever6 que de-
tras de todas ellas, estaban, sobre todo
y por encima de todo, hombres y mu-
jeres integrantes de este gran equipo
que es el Ejército del Aire. Estando
plenamente convencido de que cada
miembro de esta familia, ha convertido
su compromiso personal con la socie-
dad espafiola, en un principio de entre-
ga diaria y permanente de servicio a
Espafia, a Su Majestad el Rey Felipe
V1 y atodos los espafioles.

La gala cont6 con diversas actuacio-
nes, musicales a cargo de la unidad de
musica del Acuartelamiento Aéreo de
Getafe, bajo la batuta de su director, el
teniente coronel Manuel Ruiz Gomez;
de danza clésica espafola, cerrando
con la brillante interpretacion de him-
no del Ejército del Aire por parte del
prestigioso tenor José Antonio More-
no. Posteriormente un castillo de fue-
gos artificiales seguido de un coctel
para los invitados, puso el broche final
a una noche inolvidable en un afio tan
especial para los que vestimos el uni-
forme gris del Ejército del Aire m

Para mds informacién sobre Pre-
mios Ejército del Aire 2014 en:
www .ejercitodelaire.mde.es

Roberto Carlos Gonzalez Cano
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Mi prime

YVuelo

Leocricio ALMODOVAR MARTINEZ
General del Ejército del Aire

MESES ANTES DE SU FALLECIMIENTO EN DICIEMBRE PASADO, EI. GENERAL
LEOCRICIO ALMODOVAR, ASIDUO COLABORADOR DE NUESTRA REVISTA (HABIA
SIDO TAMBIEN EN LOS 90 DIRECTOR DEL INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA
AERONAUTICA, Y POSTERIOR JEFE DEL SERVICIO HISTORICO Y CULTURAL DEL
EA), CON BUENA MANO PARA LA PLUMA COMO LA TUVO PARA EL VUELO
COMANDANDO LA PATRULLA ACROBATICA “ASCUA”, ME TRAJO ALGUNO DE SUS
ESCRITOS QUE HABIA ENCONTRADO ORDENANDO VIEJOS PAPELES. UNO DE ELLOS
ES ESTE QUE HABIA TITULADO “MI PRIMER VUELO”.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA NO HA VISTO MEJOR FORMA DE
HOMENAJEAR A QUIEN FUE JEFE DE NUESTRO SERVICIO HISTORICO, QUE
PUBLICANDO ESTE SENTIDO ARTICULO, PRECISAMENTE CUANDO HACE POCO QUE
EL GENERAL EMPRENDIO EL MAS EMOCIONANTE Y LARGO DE LOS VUELOS,... SU
ULTIMO VUELO.

(CoL JosE TAMAME CAMARERO. DIRECTOR)

or fin se iba a hacer realidad mi

gran ilusién de volar. Lo haria en

el cuarto curso de mi carrera; un
poco tarde. El plan de estudios de
aquellos afios en la Academia General
del Aire establecia que los caballeros
cadetes que habfan ingresado en el Ar-
ma de Aviacién, empezaran a volar
desde el primer curso. Sin embargo, yo
no estaba en este caso pues ingresé en
el Arma de Tropas de Aviacién y ya
habian pasado tres afos desde enton-
ces. Y ya era alférez alumno.

Cuando afios antes comuniqué a mi
padre que queria ser militar de Avia-
cién, me respondi6:

— Me encanta que te hagas militar,
pero de volar, jni hablar!

Para nosotros, personas que no ha-
bifamos visto un avién mds que en el
cine, y de tarde en tarde cuando algu-
no sobrevolaba mi pueblo a gran al-
tura, volar era poco menos que un
milagro. Y cuando veiamos ese mila-
gro, era un acontecimiento.

—;Por alli va un aeroplano; mirad,
mirad! —decia uno de los que se habi-
an echado a la calle.

—No lo veo. ; Donde estda? —decia
otro.

=Alli... jves aquella nube...?

—;Cudal?

—Aquella que te seiialo; mira, jalli!
;Lo ves en la parte izquierda?

—Ahora lo veo... jqué alto va!

—;Qué valor hay que tener para
llevar un aparato de esos, con el pe-
ligro que tiene!

Y se organizaba la discusién de si
era aeroplano o aparato, porque en
aquellos afios posteriores a la Guerra
Civil, la palabra avién adn no se habia
extendido relegando aquellas al olvido.
Y los que se las daban de mads cultos,
decian que no era ni aparato ni aero-
plano, sino “aereoplano”. Pero estas
discusiones no llegaron nunca a los ex-
tremos del cuento en el que dos paletos
discutian si era “vién” o “roplano”, y
que al llevar el asunto al sefior alcalde
para que decidiera por ser el que mas
sabfa, éste, de los de boina, capa y ga-
rrota, sentencié diciendo que los dos
tenfan razén, que lo mismo se podia
decir “vién” que “roplano”, pero que

“trénicamente” se decia “parato”.

Aparte esta broma que no sé si en-
caja o no aqui, la verdad es que mi
familia habfa visto muy pocos avio-
nes. Y desde luego, posado en el sue-
lo, ninguno. No era de extrafiar que
mis padres no quisieran que volara ni
que yo mismo pudiese tener las ideas
claras sin conocer la milicia, ni los
aviones, ni ascendiente alguno que
fuese o hubiese sido piloto y me ani-
mase a volar. Sin mds, acaté su patria
potestad por ser menor de edad y em-
pecé a prepararme para intentar in-
gresar en la Academia al poco de
cumplir los dieciséis afios, consi-
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guiendo aprobar las fuertes oposicio-
nes a los diez y ocho y con siete cur-
sos de Bachillerato.

Pero una vez dentro me picé el gu-
sanillo de la curiosidad:

—Qué serd volar? —-me decia una y
otra vez— ;Tendré el suficiente valor
para hacerlo? Cuando inicie la carre-
ra de despegue en el campo de tierra
y antes de irme al aire vea que mi
avién se acerca a mucha velocidad a
los edificios de las aulas y de la en-
fermeria, ;aguantaré pensando que
no me voy a dar contra ellos porque
me iré al aire antes, o por el contra-
rio, cortaré los gases al motor para
quedarme en tierra y no arriesgarme
a saber cual es la solucién a mi duda?

Veia a mis compaiieros de Promo-
cién que eran “de vuelo” contar sus
hazafias aéreas que algunos exagera-
ban algo o bastante, en funcién de
sus caracteres, porque en este asunto,
siempre ha habido un mucho de vani-
dad, de presuncién, y aunque no nos
hemos considerado superhombres, ha
de admitirse al menos que volar no es
una actividad normal del hombre.
Los pdjaros son los tnicos que han
sido creados para volar; los hombres
para andar. Y mira por donde, su in-

teligencia, su curiosidad por descu-
brir cosas, su afan de vencer a la na-
turaleza, ha hecho que vaya contra
sus leyes y ponga en el aire un vehi-
culo mds pesado que él y lo dirija ha-
cia donde se le antoje. Y ha hecho
atn mads. Si los pdjaros vuelan natu-
ralmente, pocos son los que lo hacen
de noche. Y, desde luego, no se sabe
de ninguno que lo haga dentro de nu-
bes. El hombre, mds loco que los pé-
jaros, lo hace apoyado en la técnica
que ha ido creando. Por eso, excul-
pando a mis compafieros ese explica-
ble pecadillo de vanidad, yo cafa en
otro mds grave que era el de tenerles
envidia a pesar de todas mis dudas
sobre mis posibilidades.

—Dice el profesor que soy el mejor
del grupo -decia uno.

—Pues yo estoy moralmente suelto
—le ofa a otro— pero que no me puede
dejar volar solo alin porque he de
cumplir el minimo establecido de ho-
ras de doblemando.

—Oye —presumia un tercero— quisie-
ra que vieseis como me salen los ate-
rrizajes; es que ni se nota que he to-
cado el suelo.

Pero la suerte se ali6 conmigo para
darme la oportunidad de ver si valia o
no. Por una de esas vicisitudes que

sufren las organizaciones, el Minis-

terio del Aire decidi6 hacer desa-
parecer el Arma de Tropas de
Aviacion, creando una sola
Arma y dos Servicios: el

de Vuelo y

el de Tierra. Y en esta fusion, permi-
tia que los que atin no habfamos cum-
plido veinticuatro afios y pasdsemos
un reconocimiento médico y unas
pruebas fisicas y psiquicas muy du-
ras, pudiéramos ingresar en el Servi-
cio de Vuelo.

Y como tenia veintiuno y suponia
que era una persona normal, no dudé.
Elevé mi instancia. Fui a Madrid con
otros companeros al Centro de Inves-
tigacion Médico-Aerondutica, mas
conocido por el CIMA, que estaba si-
tuado en plena Ciudad Universitaria,
en los sétanos de la Facultad de Me-
dicina. Alli, los médicos especialistas
en cada rama nos hicieron muchas
cosas. Tanto que tuvimos la sensa-
cién de haber sido tomados como co-
nejillos de Indias para experimentar
los equipos que, provenientes de los
Estados Unidos, no hacia mucho
tiempo se habian instalado.

Entre las pruebas fisicas se incluyé
la de la centrifugadora, que nos hizo
girar a gran velocidad haciendo que
nuestro cuerpo adquiriese un peso
ocho, nueve, diez... no sé cuantas ve-
ces superior al normal. Mis juncales
setenta kilos para mi estatura de uno
setenta y seis pudieron transformarse
en setecientos, ochocientos... cuando
la maquina alcanzé su maxima velo-
cidad de giro. Recuerdo que mi posi-
cién era de pie con la espalda apoya-
da sobre una placa vertical que for-
maba parte de un alojamiento situado
al extremo de un largo brazo que ter-
minaba en el centro de giro; el otro
radio era un contrapeso para evitar
que el brazo donde yo iba, saliera vo-
lando cuando girase a gran velocidad.
Me ataron. Mis brazos estaban estira-
dos sobre el cuerpo con las manos
cruzadas. Los ojos cerrados. Y la m4-
quina empezd a girar lentamente ace-
lerando poco a poco. Al principio re-
sulté hasta agradable, pero cuando
aument6 la velocidad noté una fuerte
opresién en el pecho que casi no me
dejaba respirar. Las manos se apreta-
ban contra mi cuerpo. La carne de la
cara y papada se fue hacia atrds. La
boca se estiré de tal forma que pare-
cia iba a desgarrarse. Y a pesar de
que mi postura seguia siendo vertical,
tuve la sensacidn de estar acostado
porque el liquido vestibular que
transmite al cerebro la posicién del
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cuerpo, se habia ido también hacia
atras.

—Levante la mano derecha —of de-
cir al médico que realizaba la prueba
a través de unos altavoces—. Lo inten-
té, pero todo mi esfuerzo, grandisi-
mo, consiguié Unicamente separarla
muy pocos centimetros de mi vientre.

—Suficiente. Bdjela.

Cuando dejé de hacer fuerza, la
mano se dispard contra mi, dindome
tan fuerte golpe que, a pesar de mi
miedo y de mis otras grandes dificul-
tades descritas, me hizo exclamar
juuu...! sin que se oyera, porque no
tenfa aire suficiente dentro de mis
pulmones para emitir sonido alguno.

Cuando acab6 esta prueba, nos
agruparon y condujeron a la cdmara
de baja presién a la que accedimos
por una puerta metdlica que luego ce-
rraron con un gran volante; era como
las compuertas estancas en los barcos
y submarinos o como las de las cajas
de caudales de los bancos, aunque
mds pequefia. Y menos mal que con
nosotros se metié un médico, por lo
que pude pensar que no seria una en-
cerrona puesto que uno de nuestros
examinadores estaba alli. Empecé a
oir unos soplidos que correspondian
al vaciado de aire de la cdmara. Un
altimetro me indicaba la altura simu-
lada por la que pasdbamos. A menos
aire, mas altura. Y consecuentemen-
te, menos oxigeno. Y también menos
presion.

—Ponganse las mdscaras —ordend
el médico.

Obedecimos rdpidamente. Com-
probd uno por uno que el oxigeno lle-
gaba a nuestros pulmones con norma-
lidad.

—Ya estamos a diez mil metros. Va-
mos a hacer la prueba de altura para
medir lo que aguantan sin perder el
conocimiento por falta de oxigeno.
Mandaré quitarse las mdscaras por
grupos; cuando lo hayan hecho, que
cada uno vaya escribiendo en ese folio
desde cien hasta cero, pero al revés.

Y empecé la prueba. Escribi 100,
99, 98, 97... De vez en cuando el ca-
pitdn médico metia la mano por enci-
ma de mi hombro y anotaba con ldpiz
rojo un numero entre los que yo ha-
bia escrito.

—;Qué bien me estd saliendo!
—pensé-. Ni un fallo. ;Qué tio soy!

Y segui con la tarea. Muy contento.
Optimista. El médico volvia otra vez
y trazaba una nueva raya. Y asf hasta
que mi cabeza se incliné hacia ade-
lante, cayendo materialmente sobre el
papel sin que pudiera hacer nada por
evitarlo y sin darme cuenta de lo que
ocurria. No obstante, seguia escri-
biendo. Qué peligrosa es la hipoxia.
Se estd empezando a morir por falta
de oxigeno en la sangre y resulta que
la victima estd con un optimismo fue-
ra de lo normal. Se cierran los ojos.
La cabeza se inclina. Y si se espera
un poco mads, se muere, no sélo sin
sufrir, sino con alegria. Por eso esta
prueba fue una leccion que luego, al
correr los afios y tripular aviones de
altas caracteristicas que volaban a
grandes alturas, recordé aquel dia de
octubre de 1952, cuando la Universi-
taria se encontraba plena de ocres,
amarillos y rojos producidos por el
bello otofio madrilefio.

Me puso la mascara y reaccioné ra-
pidamente. Y segui escribiendo.

—Pare, pare ya y observe —me dijo.

Miré el papel y a partir de la segun-
da raya roja que €l habia hecho, mi
escritura empezaba a repetir nimeros
0 a contar hacia arriba, hacia el cien,
en vez de ir hacia el cero. Pero los
que habia escrito sobre el minuto
cuatro y cinco, pues eso indicaban las
rayas que hizo, era un desastre que
me impresiond. Cada vez habia mas
errores; pero lo mds grave es que la
escritura, segun el tiempo transcurri-
do sin mdscara, se le iba pareciendo
mads a los garabatos de un nifio que a
lo que puede hacer un joven de vein-
tiin aflos que durante varios se habia
dedicado fuertemente a aprender ma-
temdticas. Los renglones se inclina-
ban mds y mds hasta que alrededor de
la marca de cinco minutos, ya no ha-
bia nimeros, sino unas extraflas mar-
cas. Y como final, una linea vertical
que iba desde la mitad del folio hasta
el pie. Supongo que eso lo hice cuan-
do caf inconsciente sobre el papel y
arrastré el lapiz por la superficie.

Pero el efecto fue mayor en mi
cuando, ya recuperado por el oxigeno
que me suministraba mi mdscara, ob-
servé la misma prueba hecha por los
otros compaieros.

—Pero... jcomo es posible? Fulano
estd riéndose a pesar de lo mal que

estd

escri-

biendo los

niimeros. [ Y aho-

ra pierde el sentido! Y

cuando le pone la mdscara

da como un respingo y continia
otra vez manos a la obra con gran
diligencia. Yo he debido hacer lo
mismo, pero no sé nada de lo que me
ha sucedido y lo que he hecho estan-
do inconsciente.

Y vino el nimero final de la cima-
ra que consistié en meter rapidamen-
te la presion para simular el fuerte pi-
cado de un avién.

—Seiiores, —dijo el capitdn— ahora
vamos a hacer un descenso de 140
metros por segundo. Si a alguien le
duelen los oidos, que abra la boca y
grite todo lo que pueda. Ast se le cal-
mard el dolor.

Dicho y hecho. La cdmara empez6
a soplar dando paso al aire que au-
mentaba la presién. Y yo comencé a
sentir una fuerte presion en los oidos.
El altimetro bajaba y bajaba. El dolor
se me fue haciendo mds agudo hasta
llegar a un nivel insoportable. Y no
solo me dolian los oidos, sino tam-
bién el nervio que desde cada uno de
ellos pasa por el cuello y llega hasta
el principio del hombro. Era imposi-
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ble de aguantar. Y empecé a gritar. Y
como yo, otros compaferos; casi to-
dos. Los aullidos se ofan a pesar del
ruido de la cdmara y de llevar las
madscaras puestas.

—Pero, ;qué pasa? —dijo el capitin
médico—. No entiendo que les duela
tanto. Quitense las mdscaras.

El griterio fue entonces de tal nivel
que decidié reducir la velocidad de
descenso. Y por fin, cesé el ruido
cuando la presion del interior de la
cdmara fue la misma que habia en la
habitacién donde estaba ubicada. Se
abrié la puerta y salimos de alli me-
dio trastabillando. Los que teniamos
un poco de catarro no ofamos casi na-
da; nos habiamos quedado sordos. Y
cuando habldbamos, teniamos la sen-
sacion de tener la cabeza metida en
una olla. Yo notaba que mi cabeza
me retumbaba cuando hablaba, pero

no me ofa. Y asi estuve mds de un
mes. E incluso empecé a volar sin oir
bien del todo ain. Y menos mal que
no se me rompieron los timpanos.
Quiz4 fue mi espléndida edad lo que
me salvé de este mal mayor.

Cuando treinta afos después de
aquel reconocimiento me encontraba
haciendo el curso para el ascenso a
general, supe por fin la razén de por-
qué nos sometieron a tan fuerte des-
censo en la camara. Un dia, el coro-
nel médico Merallo Magdaleno vino
a darnos una conferencia sobre fisio-
logia del vuelo. Entre las cosas que
nos contod, una fue ésta:

—Como saben, yo estaba en el CI-
MA en los comienzos del Centro.
Una de las cosas que no entendia era
que a todos les dolian los oidos en la
cdmara de baja presion de tal forma
que daban unos alaridos que ponian

los pelos de punta. Y yo que también
estaba dentro, no sentia ningiin do-
lor. Y por fin me enteré de lo que pa-
saba: descubri que mis timpanos es-
taban perforados y claro, la presion
no incidia sobre los mismos, sino que
se equilibraba a través del agujero. A
partir de este momento, fui mds mo-
derado con la cdmara. ;Hay entre
vosotros alguno de aquellos pobres
hombres a los que hice sufrir tanto
sin querer...? Una de las manos que
se alzaron fue la mia. El pidio per-
don y todos reimos.

Por fin, admitido apto en el recono-
cimiento médico, el dia 13 de octubre
de 1952 iba a realizar el primer vuelo
de mi vida, pues ni siquiera habia he-
cho el cursillo de vuelo sin motor que
todos mis compaiieros que ingresaron
directamente en el Arma de Aviacién
hubieron de hacer antes de su incor-
poracién a la Academia. Yo estaba
virgen en ese campo y en muchos
mas.

Como es natural, todos estos pasos
y actividades fueron hechos por mi{
sin decir nada a mis padres. Como ya
habfa cumplido veintidn afios, era
mayor de edad legalmente y ademas,
mi empleo de alférez me permitia la
independencia econémica. Con las
333,33 pesetas que percibia al mes,
los liberé de esta carga costedandome
el internado, los libros y todo lo ne-
cesario para mi carrera, y atin me
quedaba algo para pasar el mes; un
poco mds de las 25 que mi padre au-
toriz6 a pagar durante mis dos prime-
ros afios de carrera, cuando ain no
ganaba ni un duro, para mis particu-
lares necesidades mensuales. Creo
que todo esto me avalaba para decidir
mi futuro por mi mismo y sin que
mis padres pudieran oponerse. No
obstante, para evitar cualquier riesgo,
preferi actuar por el procedimiento
del hecho consumado, evitando as{
que en un momento de debilidad o
por sensibilidad hacia ellos, renuncia-
ra a seguir adelante con mi idea de
descubrir si yo servia para volar o no.
Solo mi novia lo supo antes de tomar
la decision definitiva. Tenfa derecho.
Como lo normal era que nos casdra-
mos, como asi ocurrié afios después,
su vida cambiaria al hacerlo con un
piloto que conocié cuando atin no lo
era. Cuando expliqué a Maria mi de-
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cision a través del teléfono, contestd
con un lacénico:

—Bueno... tii verds.

El dia anterior a mi primer vuelo
estuve en casa, en Aspe, mi pueblo,
porque era el dia del Pilar. Antes de
subir al autobus que me llevaria a la
estacion a tomar el tren que, a su vez,
me transportaria a Alicante, y aqui
subir al taxi alquilado entre unos
cuantos compafieros para volver a
Santiago de la Ribera, lugar en que se
asentaba la Academia General del
Aire, a solas con mi padre, le conté la
decisién y mis razones.

—Tu ya eres mayor de edad; sabes
mejor que yo lo que es esa carrera y,
por lo tanto, tienes mds criterio para
decidir. Ti sabrds.

La Idgica y serena respuesta de mi
padre me emociond y le abracé.

—Venga, venga... —respondi6 tam-
bién emocionado, no s€ si por mi re-
accion o por la preocupacion que le
causaba la decision—... ;Y cuando
empezards a volar?

—Mafiana a las nueve. Ya me he
visto en el plan de vuelos. Pero con
profesor. Uno muy bueno. Un gran
piloto.

—;Qué deprisa van las cosas!

—Si. Pero no te preocupes. Ya verds
como todo sale bien. Oye, yo no ten-
go valor de decirselo a la madre, ast
es que a ella se lo cuantas tii cuando
encuentres un momento bueno.

Mi padre quedé con la noticia y el
“paquete”. Mds adelante, en Navidad,
me dijo que a ella le dio por llorar al
enterarse porque poco menos que ya
me borraba de la lista de los vivos.
Pero se acostumbr6.

La mafiana de mi primer vuelo fue
esplendorosa. El sol asomé por el
Mar Menor precedido de unas luces y
un colorido indescriptibles. Qué her-
mosos aquellos amaneceres que se
veian desde la Academia. Los refle-
jos en el mar, habitualmente en cal-
ma, multiplicaban los efectos cromé-
ticos.

Unos dias antes, me habian entre-
gado el equipo de vuelo consistente
en un casco de tela con gafas, como
el que llevaban los pilotos en las peli-
culas que proyectaban en el cine de
mi pueblo cuando yo era nifio hacien-
do un descanso entre cada uno de los
rollos para cambiarlo. Al ponérmelo

por primera vez, me identifiqué con
James Cagney y Clark Gable que hi-
cieron algunas sobre la época heroica
de la incipiente Aviacion. El traje se
componia de dos piezas, cazadora de
tela color caqui con cremalleras en el
centro y en los dos bolsillos que abri-
an y cerraban en sentido vertical; y
pantalones también con cremalleras.
Ambas piezas tenian un forro de lana
que se acoplaba con botones y cordo-
nes situados estratégicamente; el de
la cazadora iba rematado con un cue-
llo grande de piel algo basta, pero
que era fundamental para preservar-
me del frio que hacia en aquellos
aviones descubiertos. La orden de
poner o quitar los forros era dada por
el director de la Academia que esta-
blecia la uniformidad segin la esta-
cién del afio. A veces ocurria que el
verano o invierno estacional se ade-
lantaba o retrasaba al “termometro”
del coronel, y como no era cuestion
de andar cambiando la uniformidad
cada dos por tres, nos peldbamos de
frio por no llevar los forros o nos asé-
bamos de calor por llevarlos. Com-
pletando el equipo, unos guantes de
piel marrén que llegaban hasta el an-
tebrazo y forrados interiormente de
borreguillo; unas botas también ma-
rrones muy duras en la parte del pie
con suela de goma y de piel vuelta en
la media cana; también iban forradas
de borreguillo y se abrian y cerraban
por medio de una cremallera lateral,
ajustdndose arriba por una correa que
rodeaba la abertura que quedaba a la
altura de la pantorrilla. Pero estas bo-
tas se usaban en pocas ocasiones en
los vuelos normales por lo incomodas
que resultaban para andar y mandar
en los pedales y frenos de aquella li-
gera avioneta. En los vuelos a mucha
altura resultaban muy dtiles, y en los
viajes también. Pero sobre todo, eran
de un gran interés cuando en los me-
ses de invierno, el oficial de Semana
permitia ponérnoslas durante las ho-
ras de estudio en las grandes salas de
las Escuadrillas ayunas de calefac-
cion.

Equipado con mi mono de vuelo,
me dirigi formado con mi Seccién a
la linea de vuelo donde nos espera-
ban las avionetas Biicker, Bii 131 de
fabricacion alemana que se encontra-
ban con los motores en marcha calen-

tando para su puesta a punto por los
mecdnicos que previamente las habi-
an sacado de los hangares y revisado.

Como es natural, antes de este mo-
mento, nos habian instruido en teoria
del vuelo y aerodindmica y nos habi-
an explicado la avioneta. Recordan-
do afios después aquellas ensenanzas
tan elementales que entonces nos pa-
recian un misterio, hacia gracia ver
que todo habia sido rebasado por los
nuevos conceptos aerodindmicos.
Aquello de que las alas tienen un
borde de ataque redondeado, son pla-
nas por abajo y convexas por arriba,
porque de esta forma, la presién del
aire abajo y la succidn arriba mantie-
nen el avion en el aire, ha sido supe-
rado. El avién con el que alcancé 2
de MACH tenia un ala que era lisa
totalmente y unos bordes de ataque
que parecian cuchillas donde mas de
un compaiiero se ha cortado y abier-
to una brecha en la cabeza al hacer la
revision prevuelo. Pero esos dias
previos al de mi primer vuelo y mu-
chos afos después, atin no sabia es-
tas cosas que luego aprendi al tripu-
lar aviones a reaccion de la primera
y segunda generacion.

—La avioneta Biicker es un biplano
que tiene una estructura
metdlica de
acero
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al cromo-molibdeno —nos decia un
profesor haciendo un alto como para
tomar aire después de soltar de un ti-
rén lo de cromo-molibdeno. Las cos-
tillas que dan la forma aerodindmica
a los planos son de madera. Todas
sus superficies van enteladas con lo-
na pintada de novabia para darle
fuerza y tensarla. El motor es un
Hirtz de 80 caballos de fuerza que
puede volar en invertido. Es acrobd-
tica. La velocidad de crucero es de
120 kilometros por hora y puede al-
canzar una mdxima de 250 en pica-
do. Es un gran avion porque enseia
mucho y ensefia porque hay que ha-
cerle muy bien las cosas cuando lo
volamos. Es muy sensible al mando.
Y hay que andar muy vivo con los
pies; sobre todo en el suelo al rodar,
despegar y aterrizar; en estos mo-
mentos, sobre todo cuando se pierde
la velocidad tras la toma de tierra y
los mandos aerodindmicos dejan de
ser efectivos, se puede hacer un ca-
ballito con toda facilidad si el avion
se sale de la rectitud de la marcha y
no corregimos hacia el lado contra-
rio.

Y asi, en las clases tedricas sobre el
avion, fuimos aprendiendo. Y supi-

mos que un “caballito” era un giro
muy rdpido que el avién hacia en el
suelo y que daba lugar normalmente
a que iniciase un vuelco originado
por la fuerza centrifuga, no llegando
a ponerse patas arriba porque el ala
de abajo de la parte exterior del giro
arrastraba sobre el suelo, rompiéndo-
se la tela y alguna que otra costilla
del armazén de madera.

—Tiene una palanca —decia— que
si la accionamos hacia delante, el
avion pica. Si en sentido contrario,
encabrita; asimismo, en los sentidos
laterales. Tiene unos pedales para
la direccion. Esto es el contacto de
los magnetos con sus cuatro posi-
ciones: FUERA, M1, M2 y M 1+2;
normalmente se vuela en esta ultima
posicion porque asi funcionardn las
dos y volaremos con mds seguridad.

Esto es el altimetro. Esto es el va-
riometro. Esto es el indicador de vi-
rajes, mds conocido como el baston
v la bola. Si ésta va centrada duran-
te el vuelo aunque el baston se des-
place, quiere decir que el avion estd
virando y el vuelo es coordinado, y
que lo estamos haciendo bien. Y
aqui estd el cuenta revoluciones del
motor.

Todo era muy simple, pero a noso-
tros nos parecié complicadisimo en
aquellos momentos.

—Aqut a la izquierda estd la llave
de gasolina que tiene tres posiciones:
CERRADO, ABIERTO y RESERVA.
El avion tiene una autonomia de tres
horas y media volando normalmente;
aunque en los vuelos a gran altura, a
unos tres mil metros o asi que es el
techo mdximo que puede alcanzar,
tiene mds usando el corrector que es
esta palanquita que estd junto al
mando de gases y regula la mezcla
aire-combustible.

Al llegar a la linea donde estaban
todas las avionetas, me presenté a mi
profesor, el capitdn Pérez Pascual;
decian que era muy bueno como tal y
también de caracter, y que no gritaba
en el aire, salvo en contadas ocasio-
nes y cuando se cabreaba muchisimo.
En aquella época, no sé si por tradi-
cién o porque tenia que ser asi, la en-
seflanza en vuelo se hacia por los
profesores casi siempre gritando. Es-
toy seguro de que si €l lo hubiese he-
cho conmigo, yo jamas hubiese podi-
do ser piloto.

—A la orden de Vd. mi capitdn. Se
presenta el alférez alumno Almodo-
var Martinez.

—Muy bien. ;Ha volado Vd. alguna
vez antes?

—No, mi capitdn.

—Bueno, no se preocupe. Ya verd
como le gusta. Vamos al avion.

Yo iba con una mezcla de alegria,
miedo a lo desconocido, interés. No
sabia si seguir o cortarme la coleta
antes de intentarlo.

—; Y si me mareo? —pensé.

Llegamos al avién. Mi profesor su-
bi6 a la cabina delantera agarrandose
a dos asas que tenia el plano de arriba
en su parte central, junto al borde de
salida y fue engullido por la angosta
cabina. Yo solo veia sobresalir su ca-
beza cubierta por el casco de tela.

—Cuidado, mi alférez —me aviso el
suboficial mecdnico—. Pise aqui en la
parte negra que es la dura, no vaya a
meter el pie en la tela del plano y lo
rompa.

—/Qué...? [Ah, si... muchas gra-
cias! —contesté—.

Debi6 verme algo nerviosillo. Eran
tan veteranos y habian pasado tantos
alumnos por sus manos que nos lefan
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el pensamiento por nuestros gestos y
acciones. Y estaban muy atentos en
el cuidado del material.

Mi profesor comenz6 a atarse. Yo
hice lo propio ayudado por el subo-
ficial. Fui pasando las correas del
paracaidas entre ellas y sobre mis in-
gles y pecho, de tal forma que quedé
correctamente sujeto a él que ade-
mas me servia de asiento; duro y
plano, pero asiento al fin y al cabo.
Después, me uni al aviéon por medio
de un atalaje formado por dos corre-
as acabadas en sendos tridngulos
metdlicos que pasaban sobre mis
hombros y se sujetaban por un pasa-
dor que habia en uno de los lados
del cinturén que se introducia en la
anilla que tenia el otro.

—Pongase esto —dijo el suboficial.

—;Qué es? —contesté

—Los auriculares para que el capi-
tan pueda hablarle y darle las instruc-
ciones.

Aquel hombre me daba un tubo de
goma gordo que se abria en forma de
Y en dos de menor seccién y que es-
taban rematados por dos piezas metd-
licas redondas y planas.

Hice lo que me dijo metiéndolas
por debajo de mi casco y las puse so-
bre cada uno de mis oidos quedando
sujetas por aquel que lo estaba a mi
garganta por medio de una correa con
hebilla.

—¢Me oye? Hdgame una seiial con
la cabeza —of una voz gangosa, leja-
na, extrana.

—;Me oye? —repitid.

Miré y pude ver la cara deformada
de mi instructor al reflejarse en el es-
pejo retrovisor redondo que iba a la
izquierda, sujeto a los montantes me-
talicos de las alas de arriba de la
avioneta. El ojo izquierdo aparecia
enorme; y casi no se vefa el derecho.
Le encontré raro. Me recordaba a Po-
lifemo, el ciclope. A pesar de todo,
pude verle inclinado hablando sobre
el otro extremo del tubo que termina-
ba en forma de embudo, y que cono-
cfamos con el nombre peyorativo de
‘la bocina’.

—Si, mi capitdn. Le oigo.

A la vez que le contestaba, movi la
cabeza afirmativamente.

—Pues nos vamos —dijo.

Y orden6 con las manos cerradas y
los pulgares extendidos hacia afuera

que quitaran los calzos. El personal
de tierra obedeci6 diligentemente
acercdndose a las ruedas del tren
principal; muy pegados al borde de
ataque del plano inferior para evitar
ser alcanzados por la hélice de made-
ra que giraba al ralenti. Cada uno tiré
de la cuerda de su lado que acababa
en un nudo por la parte que asia la
mano y separaron los tacos de made-
ra en forma de cufia que estaban de-
lante de las ruedas.

—Ponga los pies en los pedales, la
mano izquierda sobre el mando de
gases y con la derecha, coja la pa-
lanca —me dijo mi profesor a través
de “la bocina”— pero no haga fuerza.
Solo sigame para notar lo que hago.

Asenti con la cabeza.

Mi profesor eché hacia atras la pa-
lanca de mando que segui sin apretar-
la ni oponer resistencia. Y avanzd el
mando de gases suavemente. A la vez
que iba actuando, el motor dio varios
petardeos transmitiendo la vibracién
al avién y luego sond redondo. Noté
que el aire me daba con mds fuerza
en la parte alta de mi cabeza y que se
levantaba polvo y broza del suelo,
envolviendo a los mecdnicos que se
volvieron de espaldas, tapdndose la
cabeza con sus cazadoras.

Empecé a notar que nos moviamos
rodando muy suavemente. El capitdn
metié a fondo su pie izquierdo para
girar en ese sentido; mi pierna de este
lado se estird arrastrada por la correa
que en forma de bucle llevaba el pe-
dal para evitar que los pies se separa-
ran de éste en el vuelo invertido y
que sujetaba mi pie por el empeine;
por el contrario, mi pierna derecha se
encogié empujada por el pedal de es-
te lado haciendo que la rodilla se le-
vantara.

Al salir del estacionamiento que
era de obra y rodar sobre el campo de
tierra, la avioneta empez6 a balance-
arse seglin los accidentes, matas y
otras cosas que habia por donde pasa-
ban las ruedas. Los amortiguadores
se extendian o contrafan alternativa-
mente. Pero yo no los veifa porque el
plano de abajo me ocultaba las rue-
das. Sélo lo suponia. A pesar de mi
ignorancia y la tensién de esos mo-
mentos en que iba hacia lo descono-
cido, pude oir cdmo la rueda de cola,
al saltar, hacfa que el fuselaje recu-

bierto de tela tensada sonara como un
tambor.

Y poco a poco, una avioneta detrds
de otra, fuimos rodando paralelos a la
amplia calle que unia la zona de alo-
jamientos, Plaza de Armas, deportes,
pabellones y oficinas, con la zona de
hangares y Jefatura de Vuelos. El sol,
atin bajo, me daba por delante y por
el costado derecho. Me bajé las gafas
que no eran de cristal, sino de un
pléstico transparente de color verde.
De los tres que me entregaron en el
equipo, coloqué este color porque un
veterano me habia aconsejado que
para esa época, era mejor llevar la
vista protegida del sol. Légica-
mente, lo vi todo de color ver-
de que falta me hacia por el
nerviosismo que tenia.

Las avionetas iban lle-
gando a la

“T”, una marca de tela blanca coloca-
da sobre el suelo y que indicaba la di-
reccion del despegue. Al llegar alli,
una a una aceleraba el motor y empe-
zaba la carrera hasta irse al aire de-
jando tras si, una nube de polvo que
era de muy poco volumen debajo de
las ruedas y que conforme se separa-
ba de la avioneta, se iba agrandando
y alargando.

Cuando nos lleg6 el turno, giramos
casi 180 grados y nos orientamos ha-
cia la direccién de despegue; hacia
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Los Alcézares, mas o menos, dejando
el sol a la izquierda y detrds.

—¢Estd listo? —of a través de mis
auriculares.

Cuando asenti con la cabeza dijo:

—;Pues nos vamos!

Vi al sefialero cémo agitaba una
bandera verde que indicaba la autori-
zacién para despegar, sustituyendo
los medios radiofénicos que no tenia
la Biicker.

Al dar el banderazo, noté cémo el
mando de gases se iba hacia delante
hasta el tope. El motor se puso a girar
con toda su potencia y noté que el

aviéon comenz6 a rodar con mds rapi-
dez que antes; los resaltes incidian
con més brusquedad; y la rueda de
cola hacia sonar el conjunto de tela
del fuselaje con mayor intensidad.
Yo me santigiié.

La “T” y el carrillo mévil quedaron
atrds por mi izquierda. Yo vefa muy
poco por delante porque la cola seguia
pegada al suelo y mi posicién era mas
baja que la de mi profesor, y la de éste,
mds que la del motor. Pero poco a po-
co noté que la parte delantera del avién

fue bajando y yo subiendo; al levantar
la cola, empecé a ver mejor por delan-
te. Aun sentia los resaltes del suelo,
pero ya no con tanta fuerza como an-
tes, a pesar de ir a mayor velocidad.
Los amortiguadores de las ruedas prin-
cipales eran mds efectivos que el de la
rueda de cola. Por otro lado, la susten-
tacion iba aumentando conforme subia
la velocidad de la carrera y la avioneta
empezaba a apoyarse también en la
alas. Por fin, dejé de sentirlos. Por mi
desconocimiento no podia precisar si
ibamos aun rodando por el suelo o ya
estdbamos en el aire. Lo cierto es que

habfa cesado todo movimiento brusco
y la sensacién era muy agradable; co-
mo si nos desliziramos en un bote so-
bre la superficie del agua en un dfa sin
olas. Y pensé si aquello serfa volar.

De pronto vi cémo la sombra de la
avioneta se separaba de ella y se ale-
jaba hacia delante por la derecha, ha-
ciéndose cada vez mds pequefia. En-
tonces supe que estdbamos volando
por fin. Y resultaba un poco irénico
que lo que para mf era desconocido
hasta este momento, me fuera descu-

bierto, no por sensaciones mas o me-
nos espectaculares que la imagina-
cién pudo haberse forjado que cabria
esperar, sino porque la sombra del
avion se separaba de éste y se iba re-
duciendo.

Ni senti sensacién de que se me su-
bia el estdémago, ni de que me faltaba
el aire, ni nada de las muchas cosas
que a veces se oyen por ahi que le su-
ceden a otros al irse al aire, sobre to-
do, a los pasajeros de un avién de Li-
nea. Lo mio fue pasar de los baches a
la suavidad y ver cémo la sombra no
seguia pegada al cuerpo que la pro-
ducia, sino que lo abandonaba ade-
lantandolo porque corria mds. Todo
era nuevo para mi y lo de la sombra
me parecid hasta antinatural. Pero na-
da tan l6gico y propio dada la posi-
cion tan baja del sol que hace que
cuanto mads alto esta el obstdculo que
intercepta su luz, mds alejada estd la
sombra que proyecta. Y cuanto mds
subfamos, mds se alejaba la sombra.
A pesar de todas estas sensaciones
exclamé:

—;Estoy en el aire! ;Esto es volar!
jQué bonito!

Y no grité ;Viva Espafia! por cuen-
ta me oyese mi profesor y pensara
que estaba loco. Aunque algo de eso
si habia. Al menos, loco de contento.

Seguimos subiendo. Y pude ver el
perimetro del campo de vuelos que
antes nos maltraté con sus baches.
Por la izquierda y hacia abajo y atrds
se fueron perdiendo los hangares y
empecé a ver el mar Mediterrdneo
elevarse sobre la Manga del Mar Me-
nor. Algo a la derecha y delante, vi el
pueblo de Los Alcazares.

Y seguimos subiendo hasta llegar
al nivel y sector asignados donde em-
pezamos la primera clase de rectas y
virajes que no cuento ahora porque
no es el momento y, sobre todo, por-
que de aquel 13 de octubre de 1952,
me basta con el momento en que la
sombra de la avioneta me anuncid
que habia empezado una nueva vida
que me llenaria plenamente y por la
que no he dudado hacer cualquier sa-
crificio, a veces, a costa de mi propia
familia que ha pagado mis devaneos
con mi “amante” la Aviacién, porque
ese momento de iniciar mi primer
vuelo me marcé para toda la vida. Y
me hizo adicto. ®
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TLP:
Programa de Liderazgo Tdctico

programa, iniciado en 1978 con 6 naciones OTAN para incre-
mentar la efectividad de la fuerzas aéreas aliadas y desarrollar
iniciativas conceptuales y doctrinales, su nimero aumenta a
ocho con la incorporacion de Espaia en 2002, teniendo en cuenta
la retirada de Canada en 1997.

Tres habian sido los asentamientos del Programa (clos bases alema-
nas y una belga) hasta su traslado actual en 2009 a la Base Aérea de
Albacete.

La citada ubicacion no fue elegida de forma arbitraria: reduccion
de gasto, ampliacion del espacio aéreo y mejor meteorologia fueron
factores decisivos para la firma en 2006 del Acuerdo Técnico en el

que se fijaron las bases que darian lugar al citado traslado, consecuencia de la candidatura espafola pre-
sentada en 2003.

La implantacion del plan requiric de un tremendo esfuerzo por parte del Ejército del Aire, que el general
José Maria Salom nos detalla en un primer articulo. La propia alcaldesa de Albacete, Carmen Bayod cuen-
ta su inapreciable apoyo desde un principio para su instalacion en una ciudad en la que la Aviacion y el
Ejército del Aire forman parte de una historia arraigada y comdn. Por su parte, el general Ignacio Bengoe-
chea nos habla de la necesidad de unos buenos lideres tdcticos, funcion que el TLP desarrolla con notable
éxito.

El coronel Enrique Martinez Vallas explica los beneficios que el TLP han supuesto para el Ejército del Ai-
re y el Ministerio de Defensa, y “la gran suerte que tuvo Espana para acoger el TLP y la gran suerte que tie-
ne el TLP por haber sido acogido en Espaia”. Las actividades académicas y de vuelo vienen explicadas por
dos de sus responsables: los tenientes coroneles Douglas Sirk y Sebastian Salgues, que destacan la calidad
del aprendizaje y el excepcional conocimiento sobre las operaciones aéreas conjuntas que se obtiene.

De la descripcion y funciones del componente nacional del TLP se encarga el teniente coronel Fernando
Bueno, teniendo presente que el TLP es la Unica unidad internacional integrada en el seno del Ejército del
Aire, cuyas caracteristicas en conjunto la distinguen de todas las demds unidades donde se encuentra desti-
nado personal del Ejército del Aire.

Respecto del esfuerzo y complejidad del apoyo requerido para los cursos TLP, el comandante Manuel
Lépez-Logo nos proporciona cumplida informacion. Y, como no podia faltar, se cubren también aspectos
del Programa de Liderazgo Tactico del TLP; ahora por el subteniente Antonio B. iménez Zaranton.

Concluye este detalladisimo dossier con los aspectos de financiacion del TLP, por el comandante Anto-
nio Vazquez Ruiz, cuya importancia salta a la vista con solo hojear el documento y comprobar que la mi-
tad de €l se refiere, precisamente, a esos aspectos ; de cuyo impacto nos ponen al corriente los profesores
Francisco José Saez, Luis Antonio Ldpez y Carlota Lorenzo, de la Facultad de Econdmicas de la Universi-
dad de Castilla-La Mancha.

Se trata, en suma, de un elaborado dossier que apenas deja preguntas que plantearnos sobre el mis-
mo;...al menos por el momento, y hasta el ano 2019.
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De Florennes a ﬂ[ﬁacete

JOSE MARIA SALOM PIQUERES
General del Ejército del Aire

participacion de seis naciones de la OTAN

(Bélgica, Canada, Alemania, Holanda, Gran
Bretafia y Estados Unidos), se inicié en la Base Aé-
rea de Furstenfeldbruck (Alemania) en el ano1978
con el objetivo de aumentar la efectividad de las
fuerzas aéreas tacticas aliadas y desarrollar nuevas
iniciativas doctrinales y conceptuales. Un afio des-
pués paso a la Base de Jever, también en Alemania,
donde permaneci6 durante 10 afios y se programa-
ron los primeros cursos de vuelo. Finalmente, en
1989 se reubicé en la Base Aérea de Florennes
(Bélgica) donde estuvo instalado y operando por un

EI Tactical Leadership Programme (TLP), con la

periodo de 20 afos, y mas concretamente hasta el
1 de julio de 2009, fecha en la que se trasladé a la
Base Aérea de Albacete. Durante su permanencia
en Florennes se adhirieron al Programa las fuerzas
aéreas de ltalia (1996), Dinamarca (1996) y Espafia

(2002) mientras que la de Canada (1997) se retird
del mismo, manteniéndose vinculada mediante ofi-
ciales de enlace.

Desde Florennes, una tipica Base americana, con
todas las facilidades y capacidades necesarias para
el desarrollo de operaciones aéreas, se podian pro-
gramar misiones de vuelo en los espacios de Alema-
nia, Francia y Gran Bretafia que posibilitaban la
puesta en practica de la mayoria de escenarios y
tacticas derivadas de la doctrina aérea de la OTAN
en cada momento.

Sin embargo, con el paso de los afos se fueron
apreciando algunos inconvenientes que recomenda-

ron a las fuerzas aéreas del TLP a buscar otros em-
plazamientos para mantener la viabilidad y eficien-
cia del Programa. Tres eran las principales mejoras
que deberia resolver el nuevo emplazamiento.

e Reduccion del gasto. Motivado principalmente
por el coste del contrato laboral de las mas de 100
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personas que trabajan directamente para el TLP en
Florennes.

e Ampliacién del espacio aéreo. El aumento
del trafico aéreo en Centroeuropa restringfa cada
vez mas las operaciones en las zonas de vuelo
asignadas, y las tacticas aéreas de los nuevos tea-
tros en los que la OTAN o sus naciones participa-
ban exigian un incremento en la extension de las
areas de entrenamiento y un mayor adiestramien-
to nocturno.

* Mejor meteorologia. Si bien es cierto que la
meteorologia tanto de Florennes como de las dreas
de vuelo siempre fue problematica y limitaba o ha-
cia perder numerosas misiones de los cursos, el
ajuste de los presupuestos de las Fuerzas Aéreas de
las naciones miembro del TLP obligaba a evaluar el
riesgo de desplazar un numeroso destacamento du-
rante un mes a Bélgica, ante la alta posibilidad de
que los vuelos no llegaran a realizarse por la defi-
ciente meteorologia.

Espafa, entre otras naciones, present6 su candi-
datura para albergar el TLP en el afio 2003 vy, des-
pués de un minucioso estudio de todas las opcio-

nes, fue seleccionada

en enero del 2005. En no-

viembre de 2006, los Ministerios

de Defensa de Bélgica, Dinamarca, Alema-

nia, ltalia, Holanda, Gran Bretana, Estados Unidos,
Espafia y SHAPE firmaron un “Technical Arrange-
ment” (TA) donde se fijaban las bases para llevar el
TLP a la Base Aérea de Albacete. El coste inicial del
nuevo TLP ascendia a unos 17,5 M€, de los cuales
Espaia deberia aportar algo mas de 1,5 M€ corres-
pondiente al 8,89 % de su participacién. Ademas,

como “Host Nation” deberia afiadir una inversion
de 3,3 M€ para la mejora del equipamiento de la
Base de Albacete.
A este TA se unirian las naciones de Francia y
Grecia para posteriormente firmar, junto
a las demas naciones, una enmienda al
mismo en la que se actualizarian los cos-
tes del proyecto, pasando de 17, 5 M€ a
20,5.M€, y el gasto de la “Host Nation”
de 3,3 M€a 5,3 ME.

En el mes de junio de 2008, el JEMA
firmé las Directivas del Plan de Implanta-
cién y del Ndcleo Inicial de Constitucion
del TLP (NIC), y con ellas, definitivamen-
te, Espana y el Ejército del Aire estaban
comprometidos a trasladar el TLP a la Ba-
se de Albacete el 01 de julio del 2009, a
que se inaugurara oficialmente el 01 de
octubre y a realizar el primer curso de
vuelo el 04 de noviembre.

Los primeros en formar parte del Nud-
cleo Inicial, que dependia directamente
del Segundo jefe del Estado Mayor del Ai-

re, fueron un coronel, en teoria, futuro Comandante
del TLP en Albacete, y un comandante del Cuerpo
de Intendencia, designado para ser el “Financial Of-
ficer”. Unos dias mas tarde, el 22 de julio de 2008
fueron asignados 6 suboficiales, que, aunque esta-
ban destinados a ocupar puestos especificos en el
TLP, tuvieron una labor extraordinaria en todos los
asuntos relacionados con la reubicacion. Solo falta-
ban para completar la constitucion de Nicleo, un
teniente coronel, que serfa el jefe de la Unidad de
Apoyo y un comandante para ocupar el cargo de
Jefe Operaciones Aéreas.
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Entre la multitud de asuntos que tuvieron que ser
resueltos, los de mayor complejidad fueron los rela-
tivos a las siguientes areas:

e Infraestructuras En septiembre de 2008, el esta-
do de las infraestructuras no era el esperado. El ho-
tel de 500 habitaciones y el edificio multiuso esta-
ban Gnicamente marcados sobre el terreno y con al-
gunos cimientos y estructuras visibles. El cuartel
general y el hangar practicamente no se habian ini-
ciado y el asfaltado de la zona de aparcamiento y
calles de rodaje debian ser mejorados.

e Requisitos CIS y de Telefonia. El TLP debia fun-
cionar como un pequefio Cuartel General OTAN,
con la complicacion de no pertenecer a su estructu-
ra de Fuerza, y como una pequefia unidad del Ejér-
cito del Aire, con la misma problemética con res-
pecto a su organizacion. Ademas, debia tener enla-
ces con cada una de las naciones miembros, tanto
en comunicaciones como para trasvase de datos
operativos. Entre otras, deberian instalarse, evaluar-
se y certificarse conexiones a la WAN de la NATO,
a la WAN PG del MINISDEF, a las WAN de otros

paises y a Internet. También, deberian constituirse
las siguientes LAN:

— LAN NATO Secret

— LAN NATO Restricted

— LAN Internet

— LAN PG para usuarios espanoles del MINISDEF

Con respecto a Telefonia, eran necesarias cone-
xiones a la red de telefonia fija del SCTM, de telefo-
nia fija de Telefénica con PBX y 650 extensiones,
para llamadas nacionales e internacionales y de te-
lefonfa movil de Telefénica a través de enlaces en
PBX para la conversién de Ilamadas fijo-mévil en
[lamadas movil-movil. Ademds, se requeria una co-
nexion directa entre la Torre de Control y el Cuartel
General a través de dos circuitos de voz dedicados
y algunas cabinas telefénicas.

e Documentacion. En el momento de constitu-
cion del Nicleo, la enmienda al TA y las adhesio-
nes de Francia y Grecia no estaban firmadas vy el
MOU, que segtin el TA deberia haberse sancionado
en el 2007, todavia estaba pendiente de su redac-
cién final y no existia un consenso absoluto. El PoO
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(Plan of Operation), documento que definia el desa-
rrollo de los cursos, era un borrador y el OIA (Ope-
ration Implementation Arrangement), que marcaba
las relaciones entre la Base Aérea de Albacete vy el
TLP, no estaba iniciado. También, era preciso adap-
tar todas las “Standing Orders” del TLP en Floren-
nes a la Base de Albacete y realizar otras nuevas,
necesarias por los procedimientos de operacién na-
cionales. Ademas de esta documentacion, impres-
cindible para el funcionamiento del TLP, se tuvo
que desarrollar y publicar una Instruccién del JEMA
que determinara las relaciones del TLP con el Ejér-
cito del Aire (operativas, financieras, de personal y
logisticas) y una Orden Ministerial de Creacion del
Componente Nacional del Programa de Liderazgo
Tactico de Operaciones, donde ademas de crear el
TLP, como Unidad, se establecia una Seccion SO-
FA.

e Instalacion del personal extranjero del TLP. No
parecia, a priori, que este tema pudiera tener mu-
chas dificultades para su resolucion, pero lo cierto
es que se trat6 de un asunto que requirié una cuida-

La tradicion aeronautica de una
ciudad: Albacete

CARMEN BayoD
Alcaldesa de Albacete

Se han cumplido cuatro afios desde la inauguracion del Tacti-
cal Leadership Programme (TLP), o Programa de Liderazgo
Tactico, de la OTAN en la ciudad de Albacete; una escuela avanza-
da de pilotos de élite que, desde el mismo momento en el que se
hablo de su traslado desde Bélgica a Espafia, contdbamos con
que su destino fuera la ciudad de Albacete; una instalacion que
contd con todo mi apoyo porque estaba convencida de las bonda-
des del proyecto, como asi se ha demostrado con el paso de los
anos.

Era, ademds, una cuestion de logica, que partia de premisas
ciertas e inamovibles, como la circunstancia de que ya a media-
dos de los afios 10 del siglo pasado, cuando la Aviacion Militar
Espafiola (actual Ejército del Aire) expuso la necesidad de un ae-
rédromo a medio camino entre el aerddromo de Cuatro Vientos
(Madrid) y el de Los Alcdzares (Murcia), se eligio Albacete como
lugar idoneo. EI Ayuntamiento de la ciudad cedid unos terrenos al
sur de la misma al entonces Ministerio de la Guerra para la cons-
truccion del aerddromo, entre los parajes de La Pulgosa y Los
Llanos.

En 1922 tiene lugar la instalacion de un aerddromo en el paraje
de La Torrecica, donde se ubica una de las primeras escuelas de
pilotos de Espafia. Posteriormente, en 1929, la Compafifa Espa-
fiola de Aviacion inaugura el aerddromo de Los Llanos y, en
1939, la Maestranza Aérea.

Con esos antecedentes, el TLP en Espafia no podria tener otro
destino que la ciudad de Albacete, donde la Aviacion y el Ejército
del Aire forman parte de una historia arraigada y comdn. Destino
compartido que hoy en dia es una realidad y que, desde luego, fa-
vorece la actividad econdmica de nuestra ciudad; no olvidemos
que cada curso vienen a Albacete mas de 500 participantes de
mas de 10 paises diferentes a mejorar sus capacidades de lideraz-
go tactico y su aplicacion en vuelo.

Un enriquecimiento y lazo con la aerondutica al que se suman
también la compafiia Eurocopter y el Poligono Aerondutico, ha-
ciendo de Albacete y la Aviacion palabras, concepto y realidades
indisolubles.
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da atencién. Las naciones, tanto para el personal
destinado en el TLP como para el que tuviera que
incorporarse a los cursos, querian tener total certeza
y garantia sobre los derechos que les correspondian.
Asuntos, como la correcta aplicacién de los acuer-
dos internacionales refrendados por Espana, los re-
sefiados en el MOVU, fiscalidad, viviendas, colegios,
guarderias, asistencia médica, viajes, normas de
comportamiento en Espafa, etc., fueron de especial
relevancia. Otras cuestiones significativas que apor-
taban cierta preocupacion a las naciones y que tuvo
que ser atendido con la debida discrecién durante
toda la fase de constitucion fueron las mas que fre-
cuentes manifestaciones anti-OTAN en las proximi-
dades de la Base o la preocupacion de algunos me-
dios de comunicacion social por la llegada masiva
de personal militar extranjero a Albacete.

El liderazgo tactico

IGNACIO BENGOECHEA MARTI
General del Ejército del Aire

Deﬂnitivamente sf, todavia necesitamos buenos lideres tacticos
para la realizacion de las operaciones aéreas.

(Quiza puede parecer sorprendente comenzar asf este articulo,
pero es que la naturaleza de los Gltimos conflictos armados y la
actuacion del Poder Aéreo en ellos pueden confundir a muchos y
empujarles a pensar lo contrario. En Afganistan, la actuacion de
los cazas de la coalicion se ha limitado casi exclusivamente al
apoyo cercano a las fuerzas terrestres (CAS), empleando para ello
aviones aislados o, como méximo, en pareja. ;Qué necesidad hay
entonces de desarrollar capacidades avanzadas de liderazgo técti-
€0 Si la capacidad para coordinar una patrulla de dos aviones vie-
ne de serie por ser una pieza basica y elemental en la formacion
de un piloto de caza desde sus primeros momentos? Ademas, se
tiene la idea de que en adelante los conflictos tienden a ser, a se-
mejanza del de Afganistdn, de cardcter asimétrico, donde la efica-
cia del Poder Aéreo parece estar en entredicho y en cambio el
riesgo de infligir dafios colaterales a civiles resulta inasumible.
Entonces ¢para qué gastar 10 pocos recursos econémicos que
tenemos en formar auténticos lideres tacticos? ;No serd més ren-
table adiestrarles simplemente para la realizacion de misiones de
apoyo 0 concretamente para misiones de tipo CAS?

Hay muchos argumentos para rebatir ese enfoque. Desde el
punto de vista puramente humano podriamos decir que hoy méds
que nunca se necesitan lideres en todos los 6rdenes de la vida y
que el desarrollo de un lider en el drea especifica de las operacio-
nes aéreas tacticas contribuird sin duda a la formacion de un li-
der, en el amplio sentido de la palabra, para todos los aspectos
de la vida profesional y personal. Desde el punto de vista militar,
el simple recordatorio del dogma de que si no quieres perder la
proxima guerra no debes prepararla con las tacticas, técnicas y
procedimientos utilizados en la Gltima, serfa suficiente de por sf
para abrir la puerta al entrenamiento en las operaciones aéreas. ..
¢del pasado? Aunque no han sido pocos los lideres militares y ci-
viles que han abogado durante los Gltimos afios por un adiestra-
miento centrado en misiones tipo Afganistan, la campaiia de Libia
terminG por dar la razon a los que siempre defendieron que se

e Preparacion de los Cursos de Vuelo. Este era el
principal motivo del cambio del TLP a Albacete y
todas las naciones fueron muy exigentes con la cali-
dad, seguridad y posibilidades de los nuevos esce-
narios. En primer lugar, se tuvo que definir una zona
de vuelo que fuese apropiada para el desarrollo de
las misiones del TLP. Una vez consensuada con las
naciones TLP, se debia conseguir la aprobacion de
la misma por el Estado Mayor del Aire y, por tltimo,
asegurar que todas las misiones fueran coordinadas,
controladas y supervisadas por el Mando Aéreo de
Combate. Al ser la totalidad de la zona de vuelo la
unién de varias Deltas Peligrosas ya definidas y ére-
as activadas por Notam, especialmente para el TLP,
hubo que realizar la necesaria coordinacién con
AENA para la definicién de horarios, prioridades y
caracteristicas de las mismas. Asimismo, se tuvieron

debia continuar con la preparacion de misiones complejas bajo
un liderazgo tactico eficaz. Esta campafia, 1a de Libia, con la vuel-
ta a operaciones combinadas y complejas, no se hubiera podido
realizar probablemente si no se hubiera continuado durante anos
el proceso de formacion de lideres tacticos en el seno del TLP.

Definitivamente sf, se necesita continuar con la formacion de
lideres tdcticos capaces de dirigir el planeamiento y la conduc-
cion de unas operaciones que en el futuro serdn necesariamente
combinadas, que contardn con medios aéreos de varios paises, y
que serdn realizadas dentro de coaliciones mas o menos amplias
que den cobertura politica a las mismas. Se necesitan tripulacio-
nes que conozcan de antemano las capacidades técticas de los
medios aéreos de los paises de nuestro entorno para poder inte-
grarlas con la maxima eficacia en misiones tipo COMAO (Combi-
ned Air Operations). Y no basta con eso, se necesita de aquellos
que sepan entender diferentes planteamientos de un mismo pro-
blema tactico, y que sepan aceptar las diferentes sensibilidades
nacionales de los que van a realizar las misiones con ellos.

Necesitamos desarrollar el liderazgo tactico en nuestras tripu-
laciones para sequir trabajando con nuestros aliados. Necesita-
mos pilotos que sepan interpretar bien la naturaleza y los objeti-
vos de su mision, que comprendan bien los riesgos implicitos de
la misma, aquellos que pueden dar al traste con la finalidad alti-
ma del Comandante; que sepan identificar claramente lo esencial
de lo subordinado para poder acomodar todas las capacidades
que se le ofrezcan sin por ello desviarse del principal objetivo de
su misidn. Para ello, deben ser buenos analistas tacticos y bue-
nos sintetizadores, lo que les permitird explicar con claridad al
resto de tripulaciones cuales son los objetivos a alcanzar y las li-
neas rojas que no deben traspasar. Deben saber escuchar las
propuestas o variaciones a su plan que provengan de otros pilo-
tos sin duda también experimentados, pero no hasta el punto de
dejarse distraer y terminar perdiendo las claves de la mision.

Sin animo de entrar en el debate sobre si un lider nace o se ha-
ce, resulta fundamental incluir en la formacion de nuestros pilo-
tos unas herramientas de trabajo que ayuden a dotarlos de unas
mentes con una estructura mental clara y ordenada. Para ejercer
el liderazgo tdctico el método es basico e imprescindible, es lo
(ue asegura que no queda ningtn aspecto de la mision por cubrir
y €s una poderosisima herramienta que integra todas las varian-
tes y posibilita el éxito. EI método del TLP, el de las 4 Ts (Task,
Target, Threat & Tactics), se ha revelado durante décadas como
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un patron altamente eficaz para el planeamiento de misiones aé-
reas tacticas.

El lenguaje es otro elemento de vital importancia, tanto para el
planeamiento como, muy especialmente, para la ejecucion de las
misiones. El empleo de una terminologia comdn y el dominio de
una jerga tan especifica resultan claves porque sobre ellos se ba-
sa el entendimiento en un entramado de situaciones técticas de
enorme complejidad. Y por supuesto, el empleo del inglés, otra
vez el inglés. ..

Las nuevas tecnologfas aplicadas al dmbito aéreo también jus-
tifican no solo la necesidad del liderazgo tactico, sino que ade-
més afectan en profundidad al estilo de los nuevos Mission Com-
mander. La inexorable implantacion de la batalla en red (Network
Centric Warfare), donde la informacion tactica llega a todos los
combatientes que la necesitan bajo el principio de control centra-
lizado y ejecucion descentralizada, demanda unos lideres de mi-
sion con una notable agilidad mental y una gran flexibilidad. Pro-
cesar la informacion disponible y las ordenes recibidas, ordenar-
las mentalmente y priorizar las que en ese preciso momento
resultan tacticamente relevantes, requiere un adiestramiento es-
pecial que solo se obtiene con la practica de misiones complejas.
Si ademds consideramos las tres dimensiones en que se produce
|a batalla aérea y la velocidad de todas sus acciones, debemos
concluir que formar un lider tactico no resulta una tarea facil y
que no podemos dejar que caiga por su propio peso simplemente
por el paso de los afos y la acumulacion de experiencia. Se ne-
cesita algo més.

La buena noticia es que existe el TLP, que viene formando li-
deres técticos desde hace mas de treinta afios y que ha sido, y
aln es todavia, la mejor escuela internacional del mundo en este

campo. La combinacién de tantas capacidades, de tantos aviones
y helicGpteros, de tantos pilotos de tantas nacionalidades, ofrece
una oportunidad dnica para alcanzar un objetivo tan ambicioso.
Cada Fuerza Aérea aporta los mejores medios de su inventario, y
no solo aquellos equipos que ya han sido probados durante
anos, sino también aquellos que acaban de ser integrados en sus
sistemas de armas, que buscan su madurez operativa y que re-
presentan su proximo futuro y posiblemente el de sus aliados.
Los escenarios planteados cubren la totalidad de las areas de em-
pleo del Poder Aéreo, moduladas por exigentes Reglas de Enfren-
tamiento (ROE), niveles de riesgo, diferentes amenazas y demés
factores tacticos de misidn, recorriendo desde las misiones técni-
camente mds sencillas a las de mayor dificultad colectiva. Bien se
podria decir que en el TLP se entrenan las misiones que Se Vue-
lan hoy a la vez que se preparan las que se podrian volar mafiana.

Si era de sobra conocido el valor de los cursos de vuelo que
hasta ahora ofrecia el TLP, se le afiade ahora ademas el de poder
utilizar unas modernas herramientas que posibilitan el trabajo
tactico en red. La formacion a la que haciamos referencia antes es
ya una realidad en el TLP y el uso del Link-16 para la conduccion
de las misiones aéreas no es ya nada extrafio en su seno. En nin-
gun otro lugar tantos paises trabajan juntos con esta herramienta,
lo que permitird no s6lo el desarrollo en la OTAN de una doctrina
aérea tactica para el empleo del Link-16, sino que ademds posibi-
litard la formacion comdn de sus lideres tacticos en un entorno
tan complejo como éste.

S, todavia existe el liderazgo tactico en las operaciones aéreas.
No solo existe, sino que hoy es mds necesario que nunca. Hay
una respuesta para esa necesidad, una respuesta sobresaliente.
Se llama TLP y estd en Albacete. ..
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que disenar pasillos de enlace y de cruces de aero-
vias, con el fin de que las misiones TLP se desarro-
llasen con la méaxima seguridad y fluidez posible.
Posteriormente, se necesit6 precisar nuevos puntos
de salida y recuperacion en la Base Aérea de Alba-
cete para todas las condiciones de vuelo y sus pro-
cedimientos asociados. La solucién a todo lo ante-
rior fue costosa, pues el TLP iba a requerir obliga-
ciones y trabajo extra para numeroso personal del
Ejército del Aire, especialmente del MACOM y de la
Base Aérea de Albacete, y para aquellos controlado-
res civiles de AENA cuyo horario coincidiese con
las misiones TLP.

El control y seguridad de misiones complejas con
la participacion de aviones de combate, transportes,
helicépteros, unidades de defensa antiaérea y de
operaciones especiales, AWACS, buques, etc. perte-
necientes a 10 naciones distintas de la OTAN, junto
con los medios de combate que aportarian algunas
fuerzas aéreas invitadas a cada uno de los cursos,
iba a ser una nueva experiencia operativa que debia
ser afrontada por una gran variedad de personal tan-
to civil como militar para la que, en principio, no
estaban adecuadamente preparados.

e Contrato de mantenimiento integral del TLP.
Lo que hacia viable econémicamente al TLP y dis-
minufa sus costes era el contrato integral de mante-
nimiento de las infraestructuras y de los demas ser-
vicios que debian ser proporcionados para su fun-
cionamiento: comedor, hotel, jardineria, limpieza,
etc. Con este contrato se sustituia a todo el personal
empleado en Florennes al servicio del TLP y el aho-
rro, a pesar de su coste, era notable. El inconvenien-
te principal que pudo poner en peligro la apertura
del TLP y su puesta en servicio, fue el corto plazo de
tiempo del que se dispuso para su realizacion, moti-
vado por la permanente incertidumbre sobre la fina-
lizacion de todos los factores mencionados en los
puntos anteriores.

Finalmente, todos los problemas se fueron resol-
viendo y el 17 de junio de 2009 (dltimo dia posi-
ble para la firma) fue refrendado el MOU por to-
das las naciones. Ese mismo dia se realizo el rele-
vo oficial del TLP mediante el intercambio de su
bandera entre el Comandante del TLP en Floren-
nes y el Coronel Jefe del Nicleo de Constitucion.
La ceremonia, a la que no pudo asistir el JEMA
por fallo del avién que debia trasportarle a Bélgi-
ca, fue presidida por el JEMA belga y, por parte
espanola, por el General Arnaiz, actual JEMA, que
por aquel entonces estaba destinado en la MIL-
REP. El dia 22 de junio se inici6 el traslado de to-
do el material que habia sido seleccionado para
ello, llegando el primero de los transportes a Alba-
cete tres dias después. El edificio del cuartel gene-
ral, en bastante buenas condiciones gracias a la
excelente disposicion y trabajo del personal de la
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Direccién de Infraestructura del MALOG y del de
la JSTCIS, fue entregado a tiempo y en los prime-
ros dias del mes de julio se procedié a la mudan-
za, la colocacién de mobiliario adquirido para el
edificio y la adecuacién del mismo para su opera-
tividad inicial. El trabajo del personal del Ntcleo
y del personal del TLP fue duro e intenso y todos
empezaron a entender que las temperaturas de
Albacete en el mes de julio no eran las mismas
que en Florennes.

Después de un verano intenso de trabajo, el pri-
mer “Steering Group” del TLP, donde se firmaron el
“Plan of Operation” (PoO) y el “Operation Imple-
mentation Arrangement” (OIA), que habian origina-
do intensos debates entre los representantes de las
naciones, se celebré en Albacete el 30 de septiem-
bre de 2009 y un dia después, tal y como estaba
previsto, el 01 de octubre, se realizé la ceremonia
de inauguracion del TLP Albacete. El primer curso
de vuelo fue llevado a cabo en noviembre de 2009.
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El verdadero o@'eti\/o
del TLP

ENRIQUE MARTINEZ VALLAS
Coronel del Ejército del Aire
TLP Commandant
ESPAF Col

e he propuesto en este articulo no contar

ninguna de esas verdades pomposas que se

suelen utilizar cuando uno habla de lo que
le gusta. No voy a venderle a nadie el TLP, se debe-
ria vender por él mismo. Solo si se conoce en pro-
fundidad se llega a percibir la gran suerte que tuvo
Espafia por acoger al TLP y también la gran suerte
que el TLP tiene por haber sido acogido en un pais
como Espana.

El Tactical Leadership Programme nace para ser
desde el principio distinto a otros centros. Para sus
socios fundadores es tan importante la idea que sub-
yace en él, que no intentan dotarle de comunalidad
con otras escuelas, con otros centros de entrena-
miento o con otros organizadores de ejercicios. Ha
sido siempre un elemento de la estructura de fuer-
zas OTAN, pero ha estado encuadrado en ellas con
cierta sutileza, manteniendo su independencia de
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cuarteles generales y fuerzas operativas y con plena
dedicacion a la formacion de lideres. Esta en su
propio acrénimo: es un “programa” para el “lide-
razgo” tactico, no es un curso (aunque tengamos
cursos en €l), no es meramente entrenamiento (aun-
que se realicen misiones de entrenamiento en él);
en definitiva, no es una escuela aunque es asi como
es conocido en ciertos estamentos de la sociedad
civil de Albacete.

Para ver lo que si es, tenemos que retrotraernos
en el tiempo a sus afios de creacion. Son finales
de los afos 70 y todavia se ve lejos la caida del
Muro de Berlin. Son los afos en los que ven la
luz algunos de los primeros modelos “modernos”
de cazas que adn hoy en dia perviven, como el F-
16, y los programas de aviones empiezan a ser
mds caros y complejos, por lo cual el nimero de
aviones por escuadrén, el nimero de escuadro-
nes, el ndmero de alas de combate y, en definiti-
va, el nimero de aviones en la OTAN empieza a
disminuir y, por el contrario, las capacidades de
los medios aéreos son cada vez mayores, con
cierta especializacion, pero sobre todo con cier-
tas posibilidades multi-role.

Es por eso que para la consecucion del objetivo
ya no hacen falta oleadas masivas de bombarderos
con su caza asociada, sino un grupo elegido de me-
dios aéreos en los que se conjuguen las capacida-
des necesarias para lograr el objetivo en particular.
E inmediatamente surge la necesidad de esa mente
aglutinadora, coordinadora, que ejerza el mando y
que tenga capacidad de tomar decisiones segtn se
presenten los contratiempos: surge el lider de la mi-
sién (mission commander) y con él la necesidad de
contar con los mejores lideres y entrenarlos, y de
ahi el TLP.

El Programa nace con objetivos claros y simples:
entrenamiento de calidad en misiones COMAO pa-
ra tripulaciones experimentadas en entornos realis-
tas en escenarios modernos y adaptados a las posi-
bilidades de empleo de nuestras fuerzas en coali-
cion. Se afaden con posterioridad las tareas
accesorias de ser el campo de pruebas para OTAN
del manual 80-6, y como consecuencia de ser el
principal aporte de cambios y contenidos en el te-
rreno doctrinal; también se inserta el concepto
TASF (Train As You Fight), tacitamente incluido des-
de su creacién pero que Ultimamente estd tomando
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una relevancia muy importante con la capacidad
que en los cursos TLP se dispone para probar nue-
vas tecnologias.

Valga como ejemplo la reciente incorporacion de
la capacidad de que tanto el bando BLUE como el
RED estén operando en red Link16, con las ventajas
tacticas evidentes para los participantes, pero que
ademds permite conseguir el doble objetivo de que
el Sistema de Mando y Control del EA tenga visibili-
dad plena sobre las evoluciones de una mision y
que el staff del TLP, via los representantes del AOC
nacional, sean capaces de interactuar con una mi-
sién en tiempo real.

COMPROMISO POR LA CALIDAD

La busqueda de la calidad en el entrenamiento se
hace patente en todos y cada uno de los aspectos de
la actividad del TLP. Partimos de la excelente rique-
za que aporta el staff internacional, que solo en ho-
ras de vuelo acumula mas de 40.000 horas, habien-
do participado en operaciones, misiones y ejercicios
de gran complejidad y magnitud, contando con pi-
lotos y tripulaciones de los diez paises miembros
que son expertos en los mas modernos aviones de
combate actuales. Mencién aparte merece la sec-
cién de INTEL que cuenta con grandes profesionales
y expertos en la materia y que desarrollan un trabajo
excepcional en la creacion y desarrollo de escena-
rios.

La calidad en las instalaciones se pone a disposi-
cién de los participantes, desde zonas de alojamien-
to modernas, pasando por salas de planeamiento
con los UGltimos medios disponibles, hasta terminar
en la sala de debriefing donde se revisa la ejecucion
de la mision del dia, actualmente basado en el siste-
ma ACMI y del que el TLP esta iniciando el proceso
para adquirir un nuevo sistema que permita un de-
briefing de calidad, sin necesidad de utilizar pods
externos.

Sin un buen syllabus no podriamos hablar de cali-
dad en el entrenamiento. Es otro de los factores que
se miman en el TLP. Cada curso se prepara con ex-
haustividad, cada mision se asigna a dos instructores
(el GOD, General of the Day, y el COD, Colonel Of
the Day) los cuales coordinadamente preparan sus
cometidos respectivos. A continuacién se presenta a
la Flying Branch (proceso conocido como CAG) y
solo cuando esta se aprueba, se presenta al TLP
“Commandant”, al Jefe de la “Flying Branch”, al res-
ponsable de los “Training Objectives”, al “Mission
Coordinator” y al “OPS Officer”; todos ellos inclu-
yen sus inputs (de tenerlos) y solo entonces la mi-
sién se aprueba para ser presentada el dia siguiente
a los participantes.

Pero durante la fase de planeamiento y ejecucién
se toma buena nota de las posibles mejoras para
que se incluyan en el préximo curso o, si es el caso,
se tengan en cuenta en sucesivas misiones.

Por Gltimo, y quizds mds importante, no debemos
olvidar la calidad que requerimos de nuestros parti-
cipantes, con tres vertientes el piloto/tripulacion, el
medio aéreo y las capacidades de los mismos. A los
primeros les exigimos un minimo de 500 horas de
vuelo en el avién y rol con el que van a participar;
ademas deben ser como minimo lideres de pareja
seglin sus respectivas reglamentos, sin olvidar el ni-
vel de inglés necesario para integrarse en un ejerci-
cio de esta envergadura. Es requisito también en
cuanto a los medios aéreos que sean capaces de
cumplir con eficacia el rol con el que participan
(A/A, A/G, SEAD o RECCE) y que tengan una opera-
tividad que permita no perder ninguna mision pla-
neada por fallos de avion en el suelo (se suele ope-
rar con aviones reservas). Ademas es requerido que
se opere con misiles cautivos, FLIR, alertadores, per-
turbadores, pods de reconocimiento y cualquier
otro sistema que esté a la altura del rol que se ofre-
ce, y ademds que sean capaces de operar en una
red Link16.

Es la bdsqueda de la calidad total la que hace que
el TLP se considere como centro de referencia en
entrenamiento de misiones COMAO, y puede decir-
se que las tripulaciones escogidas realizan aquf su
master en el uso del poder aéreo.

Para ser capaces de realizar 16 misiones comple-
jas en solo 19 dias disponibles, necesitamos ademas
unas condiciones de espacio aéreo que permitan
ejecutar lo planeado, y si las condiciones atmosféri-
cas no nos impiden el desarrollo adecuado de la mi-
sién, mejor que mejor. Son estas particularidades las
que forzaron al TLP a pensar que un sitio como Flo-
rennes en Bélgica no era el adecuado para mante-
ner alli el TLP. Espaia ofreci6 la Base Aérea de Al-
bacete para albergar al TLP y las aéreas de trabajo
que estan cercanas a la Base, D104, D98, R63 y
D26. Nuevas instalaciones se construyeron en terre-
nos de la Base, destacando un nuevo hangar con
capacidad para 6/8 aviones, un edificio de Cuartel
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Las actividades académicas
en el TLP

Lt Co DouaLAS SIRK
CAD

| Programa de Liderazgo Tactico o TLP (Tactical Leadership Pro-

gramme), ubicado en Albacete, Espafia, estd dividido en tres ra-
mas independientes: la Rama de Vuelo, la Rama Académica y de
Doctrina, y la Rama de Apoyo.

La Rama Académica y de Doctrina es el lugar de trabajo de trece
instructores procedentes de nueve naciones de la OTAN. De los tre-
ce miembros, siete son pilotos de aviones, tanto de ala fija como ro-
tatoria. Estos siete instructores suman el total de 20.000 horas de
vuelo. Los otros sgis instructores tienen una amplia experiencia en
inteligencia y guerra electrdnica. Entre ellos suman un total de 95
afos de experiencia, y han trabajado en distintas posiciones dentro
de sus respectivas fuerzas aéreas en niveles de escuadrdn, grupo y
ala. Todos los instructores han apoyado asimismo numerosas ope-
raciones reales en Libia, Kosovo, Serbia, Bosnia, Libano, Irak y Af-
ganistan. Este grupo de veteranos de combate altamente entrenados
proporcionan a los participantes de los cursos del TLP una instruc-
cion de enorme calidad.

La funcion principal de la Rama Académica y de Doctrina es de-
sarrollar seis cursos especializados a lo largo del calendario anual.
Estos cursos se ofertan hasta diecisiete veces durante todo el afio.
Incluyen: Electronic Warfare (EW), Net Enabled Warfare (NEW), Inte-
Iligence (INTEL), Personnel Recovery (PR), Air Land Integration
(ALI), y Combined Air Operations (COMAQ).

El curso de EW es un curso de una semana dirigido por un espe-
cialista en guerra electronica. Este curso esta orientado hacia los
oficiales recién asignados a la guerra electrénica en nivel de escua-
dron, aunque estd abierto a cualquiera que desee aumentar sus des-
trezas tacticas.

El curso de NEW esta disefiado para todos aquellos aviadores
que utilizan un enlace de datos en su trabajo. Esto incluye pilotos,
controladores de radar basado en tierra, y centros de mando y con-
trol aéreo. El curso, de una semana de duracion, esta dirigido por
un experto de ABM (Air Battle Management) del TLP.

Por su parte, el curso de INTEL dura dos semanas y es llevado a

cabo por personal de elevada experiencia en el TLP. Este curso pro-
porciona un entrenamiento de inteligencia a pilotos, oficiales de IN-
TEL, operadores de armas, asi como cualquier otro militar que de-
See aprender mas sobre amenazas, tacticas y procedimientos ene-
migos, o lecciones aprendidas de operaciones previas.

El curso PR es de una semana de duracion y se centra en tacticas
y procedimientos de rescate. Va dirigido es todo aquel que sea sus-
ceptible de quedar aislado entre lineas enemigas. Este curso esta di-
rigido por un piloto de ala rotatoria con experiencia de combate en
la mencionada materia.

El curso ALl es llevado a cabo por un piloto de la Seccién
Aire/Tierra y tiene como objetivo suministrar las ensefianzas funda-
mentales relativas a como integrar el componente aéreo con el com-
ponente de tierra para asi proporcionar el maximo apoyo en la mi-
Sion.

El curso COMAO es de dos semanas de duracion y enlaza todo lo
anterior. Estd disefiado para pilotos jovenes, navegantes, oficiales
de INTEL, controladores GCI, y oficiales EW de nivel escuadrén.
Consiste en una semana de “académicos”, seguida de otra de pla-
neamiento y entrenamiento en escenario. El curso COMAQ tiene to-
do aquello que se realiza en un FC, excepto los vuelos y 1os costes
asociados a los mismos.

La segunda parte de la Rama Académica y de Doctrina es preci-
samente la doctrina. La publicacion NATO 80-6 es actualizada por el
personal de la Rama Académica y posteriormente enviada al cuartel
general de Ramstein para su edicion y distribucion a todas las na-
ciones de la OTAN. Asimismo, la Rama Académica brinda un entre-
namiento instruido anual para el todo el personal del TLP. Este en-
trenamiento anual consiste en un seminario en el que el analisis de
los procedimientos técnicos y educacionales de los instructores es
revisado.

Aunque el TLP se subdivide en tres ramas, existe una enorme
cantidad de apoyos transversales entre estas. Es ahi donde los ins-
tructores dependientes de una rama brindan su apoyo a la otra para
[levar a cabo su mision. Asi como la Marina complementa la Arma-
da, la Rama Académica complementa la Rama de Vuelo y viceversa.
Los instructores del TLP no estén limitados, por tanto, a su respecti-
va rama. Se emplean en una gran variedad de posiciones con el fin
de proporcionar a los participantes el aprendizaje de mas alta cali-
dad posible.
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Las actividades de vuelo en el TLP

Lt CoL SEBASTIAN SALGUES
CFB

a Rama de Vuelo del Programa de Liderazgo Tactico o TLP (Tac-

tical Leadership Programme) esté dedicada a desarrollar Cursos
de Vuelo o FC (Flying Courses) cuya finalidad es capacitar como
Comandante de Misién a las diversas tripulaciones, y entrenar a los
oficiales de inteligencia y controladores, que son enviados por las
naciones para participar en el mencionado programa.

(Cada afio se realizan en el TLP hasta un méximo de seis FC. La
duracion de cada curso es de 4 semanas, a lo que se afiade una se-
mana de preparacion, en la que el personal del TLP ultima los deta-
Iles relativos a las misiones que se van a llevar a cabo.

ORGANIZACION DE LA RAMA DE VUELO Y AREAS
DE RESPONSABILIDAD

La Rama de Vuelo esté dirigida por un oficial responsable ante el
Coronel Jefe del TLP o TLP Commandant de la actividad de los FC.
Este oficial cuenta con las secciones de Aire/Aire y Aire/Suglo, asi
como con un oficial coordinador de las misiones o MC (Mission Co-
ordinator), un oficial de operaciones, y un equipo de mantenimiento
y coordinacion.

EI MC tiene como tarea asegurar la coordinacion de las diferentes
naciones que participan en el programa y en los FC para asf garanti-
zar el buen balance en su reparto y composicion. Asimismo, estd en-
cargado de coordinar la asistencia tanto de los pilotos participantes,
como de la gran variedad de efectivos de apoyo obligatorios para de-
sarrollar los FC, tales como los pilotos Red Air, AWACS, aviones de
transporte, helicdpteros, sistemas GBAD (Ground Based Air Defen-
ce), equipos FAC (Forward Air Controller), equipos de extraccion,
perturbadores, aviones cisterna, barcos, etc.

El oficial de operaciones, como jefe de la oficina de operaciones,
esta a cargo de coordinar con la nacion y base area anfitriona todo el
apoyo necesario para el FC: reserva del espacio aéreo, control de
servicios y procedimientos, documentacian de los participantes, etc.

El equipo de mantenimiento y coordinacion estd compuesto por
cuatro personas, que coordinan al personal de mantenimiento de los
escuadrones de caza. Estan encargados de coordinar con las nacio-
nes y la base anfitriona todo el despliegue y distribucion de los avio-
nes y la logistica asociada, asi como garantizar cada dia la actividad y
las operaciones de mantenimiento en la rampa del TLP, no solo du-
rante la ventana de vuelo, sino también antes y despugs.

La base fundamental de la Rama de Vuelo |a constituyen dos
grandes secciones: la seccion Aire/Aire y la seccion Aire/Suelo. Am-
bas secciones estdn compuestas por 17 instructores experimenta-
dos, con una amplia formacidn en operaciones. El 90% de ellos son
pilotos de caza, mientras que el resto son controladores.

Los instructores de las secciones Aire/Aire y Aire/Suelo estan a
cargo de preparar y elaborar las misiones de las que los participantes
se haran cargo durante el FC, conforme al plan y programacion de
este. Los objetivos de entrenamiento son revisados anualmente con
el fin de mantenerla actualizada para futuras necesidades de los par-
ticipantes durante las operaciones en sus unidades de escuadron y
€N Sus centros de operaciones aéreas.

Objetivos del FG

Un FC comienza siempre con dos dias de conferencias académi-
cas, donde a los participantes se les presenta una gran variedad de

temas de seguridad, procedimientos de control, procedimientos lo-
cales, declaracion de capacidades, metodologfa del Comandante de
Mision en el TLP, misiones SCAR (Strike Coordination And Recon-
naissance), TST (Time Sensitive Targeting), CAS (Close Air Sup-
port), proteccion de la fuerza, reglas de entrenamiento, etc.

Después de este breve aunque intenso perfodo comienza la pri-
mera mision. EI FC esta constituido por 15 0 16 misiones. La dificul-
tad aumenta a lo largo del curso, orientado en torno a 4 objetivos
fundamentales:

- Desarrollar las destrezas de liderazgo tactico: por cada mision a
los participantes Se les presentard un nuevo problema que tendrén
que resolver bajo la presion de un tiempo limitado.

- Proporcionar un foro internacional en el que discutir y practicar
tacticas: un FC es una oportunidad fantdstica para intercambiar ideas
Y CONOCerse entre ellos mismos para una mejor integracion futura.

- Promover el entendimiento de las capacidades nacionales y los
planes de la OTAN: les ensefiamos los fundamentos técticos de la
OTAN, que mejorardn su integracion en futuras operaciones por me-
dio de un mejor entendimiento de cada uno.

- Proporcionar un entrenamiento realista: los escenarios de las
misiones se basan en operaciones pasadas y actuales con el fin de
ser lo mas realista posible. La dificultad tactica va aumentando a tra-
vés del curso para forzar decisiones dificiles asi como para obligar a
los participantes a trabajar con diversas presiones.

CONSTRUGCION DE LA MISION: ACTIVIDAD DIARIA

Para cada mision, dos instructores principales estan encargados
de disefiar y adaptar la mision al nimero de participantes del curso.
Estos instructores son: el GOD (General Of the Day) y el COD (Coro-
nel Of the Day).

El dia previo, ambos se rednen con el oficial de inteligencia de la
Rama Académica, que brinda apoyo al curso, y con el instructor de
GBAD para actualizar los dltimos cambios, perfeccionar las tareas y
objetivos de entrenamiento acordes con la progresion de los partici-
pantes, y finalizar la mision. En paralelo y durante todo el dia, los
participantes del equipo de Inteligencia estén trabajando por su lado
para proporcionar la mejor informacion que serd necesaria para 1os
participantes en el dia posterior.

L.a mision se presenta al final del dia al TLP Commandant y al Jefe
de la Rama de Vuelo o CFB (Chief Flying Branch) para su aprobacion
final. Todos los materiales necesarios (mapas, 6rdenes en papel,
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guiones, documentos de coordinacion, etc.) posteriormente s pre-
paran y disponen para el dia siguiente.

El dia D, los GOD, COD, MC y CFB se retinen a las 09h30 para la
actualizacién meteoroldgica. La opcion de flujo de salida y recupera-
cion se decide posteriormente (tanto visual como instrumental). A las
10h00 todo el personal se retine para la dltima presentacion de la
mision y a las 10h30 comienza efectivamente [a mision para los par-
ticipantes, con la situacion de Inteligencia, la capacidad de GCI, la
actualizacion meteoroldgica y la recapitulacion de las reglas de en-
trenamiento.

Después de esta primera e intensa introduccion se trasladan a la
sala de planeamiento, donde el GOD cede su puesto al participante
designado como Comandante de Mision para esa jornada. Este ten-
drd que organizar, liderar, dirigir y coordinar al equipo participante
para llevar a cabo un plan firme, acertado y seguro que se haga cargo
correctamente de la tarea asignada. Tendré aproximadamente 3 horas
para hacerlo. EI GOD y COD se asegurardn que los participantes van
por el camino adecuado. Otros 10 miembros del staff estan encarga-
dos de supervisar de cerca cualquier parte de la mision: mantener el
plan, la ruta, el objetivo de ataque, el tiempo, el plan de comunica-
cion, el plan OCA (Offensive Counter Air), planes SCAR/TST/CAS, el
plan SEAD (Suppression of Enemy Air Defence), etc. Todos los ins-
tructores tomaran nota atentamente de los errores o cuestiones a me-
jorar. El personal del TLP s6lo intervendra como compromiso de la
sequridad. El plan debe ser absolutamente seguro para que Se per-
mita volar més tarde.

Alrededor de las 13h00 comienza la instruccion colectiva, en la
cual el Comandante de Mision del dia expone en detalle y profundi-
dad a todos los participantes el plan de la jornada. A las 14h00 es la
instruccion STEP, llevada a cabo por el oficial de operaciones. En es-
ta instruccion se da la dltima actualizacion meteoroldgica, la recapi-
tulacion sobre los campos alternativos asi como las Ultimas palabras
del GOD, COD y CFB. Durante toda esta fase de planificacion, por su
parte, los oponentes Red realizan su planificacion de acuerdo con los
objetivos establecidos por el COD. Estos son supervisados por un
miembro del staff denominado Red COD, a fin de asegurarse que €l
plan logre alcanzar los objetivos de entrenamiento de la jornada.

El primer despegue es a las 15h00. Los despegues de todos los
pilotos les llevan aproximadamente de 30 a 40 minutos. En el TLP, el
mando de operaciones es liderado por el GOD y COD, el Red COD, y
|os instructores GBAD y GCI (Ground Control Intercept).

La mision es monitorizada y escuchada en directo en grandes
pantallas a través de un sistema de monitorizacion a tiempo real ins-
falado y ejecutado por operarios espafioles del Sistema de Mando y
Control del MALQG. Este centro esté interactuando con los partici-
pantes, afiadiendo algunos datos para evaluar y supervisar sus reac-
ciones. Alli, se dispone de un lugar para Link-16, ya que el TLP con-
sidera que es vital entrenar a los participantes en este sentido. Ade-
mas de esto, el Programa de Liderazgo Téctico es el mejor lugar para
integrar, evaluar y mejorar el ambiente de Link-16 que los participan-
tes tendrdn que asimilar durante operaciones reales futuras como Li-
bia, Afganistan, Mali, efc.

Entre las 17h30 y las 18h00, los dltimos aviones van aterrizando
en Albacete. Aqui comienza la extensa aunque necesaria fase del in-
forme de la mision. Una vez en tierra, los participantes facilitan el
historial que se utilizard para reconstruir la mision. Esta parte es lle-
vada a cabo por nuestros contratistas del sistema de debriefing. Pos-
teriormente, los participantes dan parte de sus disparos en presencia
de un instructor especializado. Con frecuencia éste s un instructor
procedente de una nacion participante, con el fin de evitar asf proble-
mas de confidencialidad. Tales disparos serdn introducidos en el
programa de registro de tiro del TLP asf como seran utilizados du-
rante los informes de mision de ACMI (Air Combat Maneuvering Ins-
trumentation).

En paralelo, el comandante de mision estara preparando su infor-
me de la misién mientras que el GOD, el COD y el personal de Inteli-
gencia dan los dltimos retoques de su informe de planeamiento,
acorde con todos los puntos recogidos por parte de los instructores
encargados de la supervision durante la fase del planeamiento mati-
nal.

Alrededor de las 19h00 comienza el debriefing de la mision. El
comandante de [a mision recoge sus puntos desde la fase de planea-
miento matinal y el GOD, COD y el personal de Inteligencia asimis-
mo proporcionan sus respectivas cuestiones. Durante este tiempo, el
Flowmeister (o instructor encargado del debriefing ACMI) y el Red
COD finalizan la preparacion del informe ACMI que esta llevandose a
cabo alrededor de las 20h15. El debriefing de ACMI es el momento
donde los participantes dan parte de Ia ejecucion del vuelo. Cada
uno de los acontecimientos del vuelo es informado y analizado: se-
guridad, procedimientos, disparos, tacticas, etc. La duracion es de
aproximadamente una hora, dependiendo del nimero de sucesos
durante la mision. Los instructores van anotando todos los puntos de
mejora, errores y puntos positivos. Despugés del debriefing de ACMI
se redinen para recopilar sus puntos el GOD y COD, mientras que el
Comandante de la Misidn estd preparando su informe de ejecucion
basado en lo que ha observado durante el debrigfing de ACMI.

Alrededor de las 21h30 da comienzo el debriefing de ejecucion,
que constituye la Gltima parte de la mision. EI Comandante de la Mi-
sion realiza un debriefing sobre su visién del vuelo mientras que el
GOD y el COD lo realizan sobre la actuacion aérea del equipo de
acuerdo con las anotaciones dadas por el resto de instructores. A las
22h30 finaliza la jornada. Todos se marchan a tomar un merecido
descanso con el fin de estar preparados para la nueva mision del dia
Siguiente.

CONCLUSION

A dia de hoy el TLP ha entrenado alrededor de 7.500 Comandan-
tes de Mision. Durante 37 afios, es considerado como el mejor curso
de Comandante de Misién de la OTAN. El entrenamiento que se ofre-
ce estd mejorando constante y excepcionalmente conforme a las
nuevas necesidades operativas. Si quieres aprender sobre Operacio-
nes Aéreas Conjuntas, el TLP es el lugar al que acudir.
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General (clase Il OTAN), con todas las instalaciones
didacticas, asi como las oficinas del staff permanen-
te del TLP y una zona de alojamiento y vida, que
comprende cuatro edificios con capacidad de aloja-
miento de 500 camas y cocina y comedor que pue-
den alimentar hasta 800/900 personas durante toda
la duracién del curso. Ademas hay zonas de lavan-
derfa y cocina en los alojamientos, gimnasio, biblio-
teca y cafeteria. Compartido con la Base, dispone-
mos de aparcamiento para aviones, aunque durante
los cursos es dificil no tener que utilizar parte de las
zonas cercanas al Ala 14. El resto de servicios, tanto
aeronduticos como de apoyo, son compartidos con
el Ala 14.

LO QUE NO SE CONOCE DEL TLP

Me atreveria a decir que el TLP es la unidad del
EA mas desconocida, pero seguro que me tachari-

an de exagerado. Solo 14 espafoles formamos el
componente nacional del TLP, es decir, la colum-
na vertebral del mismo. Como muestra del buen
hacer de los trece restantes (me excluyo por hu-
mildad y por amor a la verdad) baste decir que,
para el mismo nivel de ambicion, en el TLP Flo-
rennes habia mas de 35 militares belgas.

Durante los cursos de vuelo es facil superar las
doce horas de trabajo diarias y siempre bajo el es-
trés de tener que sacar la misién del dia adelante,
porque no hay dias alternativos.

Se conoce poco el hecho de que en el TLP se
realizan mas horas de vuelo al afio que en nuestra
Ala anfitriona, el Ala 14. También se desconoce el
tremendo esfuerzo que a la B.A. de Albacete y a
la Maestranza le supone tener al TLP en sus insta-
laciones. Siempre necesitamos algo mas y en los
tiempos que corren a nadie le sobra nada.

Sometemos también a presion al Sistema de
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Mando y Control, que en cada curso nos asigna
un CRC, Pegaso o Polar, para que sus controlado-
res nos den servicio GCl. Nunca agradeceremos
suficiente su colaboracién, pero también espera-
mos que se nos valore como su mejor fuente de
entrenamiento, no solo en control sino como Es-
cuela Volante de Idiomas con varios acentos a su
disposicion.

Es poco conocido también que el TLP es una
fuente de ingresos para el EA, y no solo me re-
fiero al entrenamiento que muchas unidades re-
ciben, sino a dinero en efectivo, ya que por
nuestro MOU se establece los pagos que los pai-
ses deben hacer a Espafia en concepto de gastos
administrativos. Eso sin contar las mejoras que
poquito a poco se van haciendo en la Base y
que las instalaciones del TLP seran plenamente
nacionales cuando el TLP decida cambiar de
ubicacion.

Tampoco es muy del dominio pdblico el entre-
namiento que reciben unidades que no son pura-
mente un escuadrén de aviones de combate. Me
refiero a la participacion que curso tras curso tie-
nen el Ala 35, el Ala 31, el Ala 47, todos los es-
cuadrones SAR, los Zapadores, el Grupo de
Adiestramiento de Matacan y un largo etcétera.

Tampoco es corriente saber que en el TLP, ade-
mas de los diez paises que lo componen, han
participado naciones como Finlandia y Suiza, que
no son habituales en otros ejercicios. También es
normal encontrar participacion de Turquia y Po-
lonia, y mas recientemente de Portugal y proxi-
mamente de la Republica Checa. Mucho menos
conocidas son las peticiones de Israel, Arabia
Saudi'y Emiratos Arabes, que no fueron aceptadas
en su momento.

RELEVANCIA

Internacionalmente, y a pesar de los recortes
que todas las Fuerzas Aéreas han realizado, el
TLP no tiene parangdn en su categoria. Es verdad
que antes se hacian mas cursos de vuelo por ano
y ahora solo se hacen cuatro. Mi opinion es que
hay que incrementar la calidad y asf los nimeros
se hacen irrelevantes.

Para ello hacen falta algunas decisiones, y estas
suelen llevar aparejadas inversiones. En cualquier
caso el TLP es un programa barato; quizas dema-
siado, porque en Espafa siempre tratamos bien a
nuestros huéspedes. El ejemplo mads claro es el
gran esfuerzo que el EA hace por dotar de un
RED AIR potente al TLP, solo con ver el coste por
hora de vuelo de C-16 nos daremos cuenta de lo
que se entrega sin coste y lo que eso significa pa-
ra un programa de este nivel. Sin un RED AIR cre-
ible el programa no seria viable.

Pero hay que mirar también lo que al Ministerio
de Defensa le ha supuesto tener este programa en
Espana. En cuanto al EA la lista de beneficios es
larga: entrenamiento de altisima calidad a bajo
coste, a veces gratis, no solo para las unidades
que despliegan en Albacete para los cursos de
vuelo sino para todas las demds que de alguna
manera se ven afectadas por nuestras actividades;
vigor operativo, referido al impulso que tener el
TLP operando en Espaiia produce al tener que es-
tar a la altura en montones de apoyos, el mas cla-
ro de ellos es el uso del sistema L16D, en el que
el TLP es el mejor banco de pruebas que se pue-
da imaginar;

En definitiva, el TLP es una apuesta que el EA
hizo hace algunos afios y que, a pesar de los mu-
chos problemas y las muchas horas de trabajo
que se invierten en sus resolucion, ha dado y dara
multiples satisfacciones en el plano técnico, de
entrenamiento y, posiblemente en el futuro, tam-
bién en el econémico. e
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Base Aérea de los Llanos y, de alguna forma, directa
o indirecta, como ocurre en su operativa actual —ya
que el funcionamiento del TLP afecta e implica a to-
do el EA- todos y cada uno de los organismos del
EA se vieron involucrados.

Y en alguna de las mdltiples sesiones de trabajo
que se debieron llevar a cabo —entre la infinidad de
decisiones a tomar y ejecutar, con el tiempo siem-
pre apremiando— una de ellas, y no poco importan-
te, era la de definir la plantilla orgdnica definitiva de
espaiioles que iban a constituir el Componente Na-
cional del TLP. En definitiva, los efectivos humanos
que iban a tener la responsabilidad de tirar de las

Sobrevivi al TLP

Luis JEsUS BUENO SANTOS
ANGEL GALVEZ BELMONTE

| Tactical Leadership Programme o Programa de Liderazgo

Téctico es uno de los mejores cursos que un piloto de caza
puede hacer. Como ya sabra el lector, el TLP es un programa
multinacional de paises OTAN que, en un momento de la historia,
vio la necesidad de formar mejor a los pilotos de caza, futuros li-
deres de las misiones reales que hemos visto en las noticias du-
rante afios. Liderazgo, tacticas, conocimiento del avion y saber
integrar adecuadamente para conseguir la mision, son los logros
que pretende el TLP de todo piloto alumno al finalizar el curso.

El piloto, desde que Ilega al escuadrdn, escucha anécdotas y
vivencias de sus compafieros. Normalmente oimos decir que es
exigente y duro. Pero, como suele ocurrir en la vida cotidiana, no
se Ilega a saber completamente el alcance de estas palabras hasta
que “lo sufres en tus propias carnes”. A aquellos “no serd para
tanto” 0 “os quejais de vicio” que soliamos decir, les han sucedi-
do los “no le veo el final” y “ya queda un dia menos”.

Realmente el curso es intenso y requiere de altas dosis de con-
centracion.

Supongo que siempre un piloto dice que su TLP fue especial.
Nosotros no vamos a ser menos. Aunque realmente lo pienso.
Hemos tenido participantes polacos, iltalianos, franceses que
contaron sus experiencias en Mali y en Libia, y turcos que nos
narraron de primera mano que uno de sus compafieros habia de-
rribado un helicoptero Mil Mi 17 en la frontera sirio-turca. Hemos
tenido el honor de compartir el TLP con los primeros alumnos
suizos, volando sus F-18. También hemos participado 6 pilotos
espafioles, de ellos: dos canarios, dos mafios y dos manchegos.

Evidentemente, es especial para el Ala 14, al ser la primera
participacion de pilotos manchegos con material C-16, y siendo
la primera vez que lo hacfamos con el role Aire-Aire y Aire-Suelo.

El dia a dia en el TLP empieza con una simple pregunta al
acercarte al edificio del TLP:

¢Seré yo hoy el Mission Commander?

El Mission Commander es el tripulante aéreo encargado de
[levar a buen término la intencidn de los generales. Decide las
tacticas, segun las amenazas y el objetivo a batir. No tiene por
qué ser un experto en todas las facetas de la aviacion militar, pero
sf que es el responsable de la Gltima decision.

Como puede intuir el lector, el objetivo de este curso es dotar
a las tripulaciones de las habilidades necesarias para liderar una

riendas de la Unidad una vez establecida en Espa-
na.

En primera instancia, por medio de la Directiva
25/2008 de 30 de Junio de 2008, se cred el Nicleo
Inicial de Constitucién del TLP, compuesto por un
total de 10 efectivos.

Con posterioridad, segtin Orden Ministerial
41/2009, de 26 de Junio, se cred finalmente el Com-
ponente Nacional del Programa de Liderazgo Tacti-
co en la Base Aérea de Albacete, por el cual se fa-
cultaba al Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire
para adoptar las medidas necesarias relativas a la
dotacion de personal, material y recursos del Com-

COMAQ integrada por pilotos de diferentes nacionalidades, con
diferentes plataformas y diversas capacidades. Ldgicamente, el
sistema de aprendizaje nos va dotando de herramientas para sol-
ventar los problemas que cada mision nos plantea conforme
avanza el curso, con lo cual, el Mission Commander de la cuarta
semana tiene a su disposicion un mayor nimero de recursos.

Después de esa pregunta y al entrar al TLP, nos desplazamos a
la sala de briefing principal. En ella todas las tripulaciones reci-
ben la informacion meteoroldgica seguida de un recordatorio de
las Training Rules, o como todos los pilotos las conocemos, el
Fighting Edge.

Es necesario recordar todas las mafanas esas frases “escritas
con sangre” para tenerlas muy presentes y respetarlas al méximo
como si fuesen los mandamientos de la aviacion de caza. Un des-
cuido, olvido o falta de observancia de ellas puede acabar en un
susto 0 en un accidente en el peor de los casos.

Curiosamente, siempre es el mismo instructor el que repite
metddicamente idénticas frases dia tras dia. En este curso, el Co-
mandante Scout, de la Luftwaffe, con parche que atestigua su per-
tenencia al escuadron Richtoffen, tuvo el “honor” de abrumar
nuestras cansadas mentes con su inglés germanizado. En nuestra
memoria quedard el nose high, goes high que el resto de partici-
pantes nos repetiamos jocosamente en nuestros breves momen-
tos de asugto.

Acto seguido viene el briefing de inteligencia. Es el pistoletazo
de salida. Mientras que lo estamos recibiendo, una pequefia tor-
menta de ideas se desencadena en cada uno de los participantes.

Imaginamos escenarios, amenazas, pasillos, tcticas enemi-
gas. Dibujamos mentalmente nuestras rutas de entrada y como
acceder a la zona del objetivo, y en el caso de los que nuestro ro-
le principal es defender al paquete de Aire-Suglo, dénde colocar
los aviones para dar la maxima proteccion a nuestros compafie-
r0s.

El camino desde la sala de briefing principal a la de planea-
miento constituye la dltima oportunidad de ir al bafio en las pro-
ximas dos horas. Esto no viene en las instrucciones del curso, se
aprende con la experiencia de los primeros y estresantes dias.

Inmersos en el planeamiento se pierde la nocion del tiempo,
son muchos aspectos [0S que se tienen que tratar y detallar. El re-
loj juega en nuestra contra, y el Time Keeper es siempre mensaje-
ro de malas noticias. Como siempre nos decfan: time is not your
friend.

De hecho, no hay tiempo para divagar. Cuando el Mission
Commander se decanta por una opcidn, no existe otra posibilidad
que aferrarte a ésta por mala que te pudiese parecer, e intentar
hacer buena incluso la peor de las decisiones.
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En la dltima fase del planeamiento, la sala se convierte en una
agitada sesion de Wall Street, donde los participantes nos agol-
pamos en la pizarra de tiempos y pujamos por unos minutos mas
de Play Time, por unos menos para aterrizar, por otra altura para
combatir, etc. Al encargado de esa pizarra le sale humo por las
orejas atendiendo a los peticionarios, ademds de resolviendo las
dudas de los miembros del Staff del TLP. Finalmente se alcanza
un acuerdo 0 no, pero se cierra la pizarra.

En el briefing general, si no eres el Mission Commander, el
Target Master o el lider de la OCA, te das cuenta de que tus sen-
saciones de hambre y sed se han inhibido debido a la exigente
tarea a la que te has enfrentado, y aparecen repentinamente en su
maxima expresion.

Nosotros no tardamos en descubrir cudndo podriamos comer
antes de irnos a volar, durante el briefing de pareja. Decidimos
repartirnos el tiempo y mientras que uno hablaba de cémo iba-
mos a despegar y aterrizar, el otro se comia el bocadillo e inter-
cambiabamos los papeles para hablar de la fase tactica. Método
sencillo y eficaz.

Una vez que vas al avion descubres, después de unas 4 horas,
la soledad y tranquilidad de tu cabina. Por unos minutos estas tu
avion, el mecdnico, el armero y td. Los procedimientos de puesta
marcha, rodaje, etc., se suceden como un dia cualquiera.

Posiblemente ahora Ilegue la parte mds interesante y que te
leva a la cruda realidad. La ejecucion de la mision.

Siempre monitorizando las frecuencias de los controladores,
no sabes lo que el staff del TLP te tiene reservado. ;Se habran
movido las amenazas terrestres? ;Podré hacer frente a la amenaza
Aire-Aire? En definitiva, somos espectadores y actores de nuestro
planeamiento. Durante este curso un mal planeamiento nos lleva-
rd a un “tiron de orejas” en el suelo, pero no se nos quita de la
cabeza que en una mision real un mal planeamiento nos llevarfa a
una mala ejecucion, y esto podria consistir en no llevar a cabo la
mision asignada y el derribo de algunos de nuestros aviones.

Durante el vuelo todos los participantes intentamos dar lo me-
jor de nosotros mismos, que es sin duda la parte mas gratificante
de las 11 horas diarias del TLP. Después del aterrizaje, solo tene-
mos tiempo para tomarnos un café, visionar los videos de los
disparos de la mision y reponer fuerzas para las cuatro horas de
debriefing que te esperan.

Quizés lo mas divertido, sin contar con el vuelo, es el debrie-

fing de la ejecucion. Se reconstruye la mision utilizando los datos
grabados por los ACMI instalados en nuestros aviones, o por los
GPS que Ileva cada piloto. Es curiosa la manera que tiene el Co-
ronel del bando Red (lo desempefia un miembro del Staff) de de-
cidir la suerte que un piloto ha corrido al entrar en un anillo SAM.
Podriamos pensar que se hace un estudio de la trayectoria de
vuelo, contrastandolo con la velocidad y maniobra del avion, su-
mado a la probabilidad de eficacia del propio sistema SAM, y de
cuyo andlisis se pudiese extraer un resultado fiable. Pues bien, el
piloto afectado elige dos o tres nimeros del uno al seis para so-
brevivir y lanza un dado de peluche de color rojo, y ya estd. El
resto celebramos con aplausos cuando se salva y fruncimos el
cefio cuando es derribado. Como se dice en estos ambientes
KISS: Keep it Simple Stupid (hazlo simple y estdpido).

Dia a dfa nos hemos enfrentado a misiones de recuperacion de
pilotos derribados en territorio enemigo, ataque a una agrupacion
naval, misiones de mantenimiento de una No-Fly-Zone, ataque a
objetivos fuertemente defendidos, misiones de CAS con el EZA-
PAC, etc. Toda la doctrina OTAN plasmada en libros y documen-
tos es volada en misiones en este frenético mes.

Para ello hemos contado con baterias antiaéreas reales de NA-
SAMS espafioles, CROTALE NG francés, fragatas holandesas,
aviones KC767 de reabastecimiento italianos, helicGpteros Puma
del Ejército del Aire, helicopteros de las Armada italianos.

Un gran despliegue de medios que pone de relieve el esfuerzo
por parte del TLP y de los paises participantes para formar mejor
a los pilotos de caza, y que més valor tiene atin en la situacion
gconOmica en la que nos encontramos la mayoria de los paises
de Europa.

Aunque la mayor leccion nos la llevamos el dltimo dia, en los
dltimos veinte minutos.

Los mejores aviones de la OTAN nos habiamos enfrentado a
aviones de todo tipo, misiles de todo tipo, a los sistemas antiaé-
reos mas avanzados del mundo. Habiamos conseguido sobrevivir
la mayorfa de los pilotos. Pero una tormenta de granizo inespera-
da, a veces comun en el otofio manchego, provocé numerosos
darios en gran parte de los aviones.

Lo que pone de manifiesto que ninguna amenaza por pequefa
que sea ha de ser menospreciada, y que en esta profesion debes
poner toda tu atencion hasta que le das las novedades al mecéni-
co de linea.
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ponente Nacional del Programa de Liderazgo Tacti-
co de Operaciones en la Base Aérea de Albacete, y
desarrollar el marco normativo correspondiente.

En el ejercicio de esas facultades, en la Instruc-
cién del JEMA 54/2009 se determind la plantilla or-
ganica definitiva del Componente Nacional del TLP,
que fijaba sus efectivos en 14 puestos militares (8
suboficiales y 6 oficiales).

Esta plantilla se determiné antes del traslado del
TLP a Espana y se elaboré en base a la prevision
de las necesidades que se valoraba iba a tener la
Unidad una vez ubicada en Albacete, consideran-
dose los apoyos que iba a recibir de la Base Aérea
de Albacete y los que iban a ser prestados por el
contrato multi-servicios que se iba a suministrar a
la Unidad. En base a estas previsiones se redujo,
de mds de 35 efectivos que era el personal que
aportaba Bélgica como “Host Nation” cuando el
TLP se encontraba en ese pais, a 14, que son los
que desde el 2009 conforman el Componente Na-
cional del TLP.

Desde los mismos inicios de las operaciones del
TLP en Espafa se detectaron algunas carencias, no
previstas inicialmente, sobre todo las derivadas de
que muchos de los puestos ocupados por espanoles
no tienen relevo natural y son insustituibles durante
los cursos de vuelo, y otras necesidades nuevas, que
han surgido después de cinco anos de operacion.

En cualquier caso, la misma Instruccién del JE-
MA dejaba la puerta abierta a futuras modificacio-
nes de esa plantilla: “Esta plantilla serd actualizada
con los compromisos adquiridos o a adquirir por
Espana frente al TLP”, ampliaciones en proceso de
resolucion ya que los compromisos de Espafia con
el TLP han ido en aumento y las responsabilidades
de los miembros del CN TLP también se han incre-
mentado.

DE LOS PUESTOS DEL CN DEL TLP

La definicion final del perfil profesional de los
puestos militares permanentes de Cuadros de Man-
do del CN del TLP fue de un total de 14 efectivos
desglosados en 1 Coronel, 5 Comandantes y 8 Su-
boficiales:

e 1 coronel CGESO, V1C, preferencia DEM, jefe
del TLP.

e 1 teniente coronel CGESO, SDA, jefe Unidad
de Apoyo TLP.

e 1 comandante CGESO, V1C, jefe de Operacio-
nes del TLP.

¢ 2 comandantes CGESO, V1C, unstructores Ai-
re/Aire y Aire/Suelo.

e 1 Comandante CINT, para el area Financiacion
/ Administracion del TLP.

* 2 subtenientes/sargentos CG, Oficina SOFA.
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PLANTILLA TLP 2009-2014

Destinados actualmente en el TLP:

EMPLEO NOMBRE PUESTO FECHA DESTINO

Coronel Bernal Fuentes, Candido Antonio | TLP COMMANDANT 03/07/14

Teniente Coronel Bueno Caballero, Fernando CHIEF SUPPORT 01/09/12
Comandante Vézquez Ruiz, Antonio J. FINANCE OFFICER 02/08/08
Comandante Abadia Cutillas, Manuel OPS 05/11/09
Comandante Prieto Montafio, Roberto FLYING BRANCH 01/09/12
Comandante Soto Daza, Alfredo FLYING BRANCH 23/08/13

Subteniente Jimenez Zarantén, Antonio B. MAINTENANCE 22/10/10

Subteniente Criado Armengod, Joaquin OPS 19/11/08

Sargento 1° Picazo Pafios, Constantino SOFA 05/03/09

Sargento 1° Navarro Collado, Jests INTEL 21/05/11

Sargento 1° Ruiz Romero, Francisco J. IT 05/03/09

Sargento Bastande Rey, Daniel ADMIN 05/03/09

Sargento Simarro Cerdén, Juan Fco. SOFA 05/03/09

Sargento Minguez Garcia, Ivan OPS 01/02/12

No destinados actualmente en TLP:

Empleo en TLP / Actual NOMBRE PUESTO FECHA DESTINO | CESE TLP
Coronel / General de Divisién Salom Piqueres, Jose Maria JEFE NIC-TLP 02/08/08 jul-09
Coronel / General de Brigada Bengoechea Marti, Ignacio TLP COMMANDANT 01/08/09 jul-12
Coronel Martinez Vallas, Enrique TLP COMMANDANT 27/07/12 ]u|-1 4
Teniente Coronel / Coronel Fernéndez Gago, Jesis CHIEF SUPPORT 02/08/08 ]u|—] 2
Comandante / Teniente Coronel | Serrano Mazuecos, Santiago OPS 02/08/08 may-10
Comandante / Teniente Coronel | Presa Diaz, Jose Carlos FLYING BRANCH 25/09/10 jul-12
Comandante / Teniente Coronel | Garcia Castro, Enrique ACADEMICS 17/11/11 jul-13
Comandante Parallé Lorente, Carlos ACADEMICS 23/07/09 jul-11
Brigada Galve Rivera, Enrique INTEL 23/07/09 may-11
Sargento 1° / Briquq Gallardo Blanco, Manuel SOFA 02/08/08 dic-10

e 1 subteniente/sargento CG, ADM, Administra-
cién Unidad de Apoyo.

e 1 subteniente/sargento CG, Inteligencia.

e 1 subteniente/sargento CG, TEL, Telefonia y
Comunicaciones.

e 1 subteniente/sargento CG, MAE, Coordinador
de Mantenimiento.

e 1 subteniente/sargento CG, MAE, Supervisor de
Operaciones.

e 1 subteniente/sargento CG, ADM, Oficina Ad-
ministrativa TLP.

DEL PERSONAL DEL CN DEL TLP

Es absolutamente necesario, y de justicia, men-
cionar en este articulo, con nombre y apellidos, a
todos los miembros que han formado parte de la
plantilla del CN TLP desde su ubicacién en Espaiia
en el afo 2009, en especial a los que estuvieron en
sus ajetreados origenes y que tuvieron que lidiar
con la nada facil tarea de arrancar el programa en
Espaiia. Que valgan estas letras para reconocer el
gran esfuerzo y dedicacién que desplegaron hasta
poner el TLP en funcionamiento donde tuvieron
que desarrollar las mas variadas y variopintas tare-
as: desde mudanceros, a expertos en infraestructu-
ras, logistica, material, seguridad, operaciones, per-
sonal, legislacion espanola para extranjeros, FOD,
Medio Ambiente, PRL, representantes diplomaticos,
traductores, cicerones, relaciones piblicas, ATC,

espacio aéreo, mando y control, seguridad en tierra,
seguridad en vuelo, combustibles, telefonia etc.,
etc., etc., etc.).

DE LAS RESPONSABILIDADES ADICIONALES

Desde los mismos origenes del TLP, los precurso-
res del proyecto ya preveian la gran responsabilidad
y volumen de trabajo que iba a recaer sobre los
miembros del Componente Nacional del TLP, y asf
en su Plan de Implementacion ya se decia:

“En relacion al Area de Organizacién, habra de
tenerse en cuenta que el personal del EA destinado
en el TLP (6 oficiales y 8 suboficiales) tendra una
gran carga de trabajo, al desarrollarse los cursos de
vuelo en jornadas de 12 horas de actividad, y debe-
ra tener un perfil en el que se requieran amplios co-
nocimientos de inglés. Con objeto de hacerlos
atractivos al personal del EA y poder asi cubrirlos
adecuadamente, disponiendo de la posibilidad de
realizar una seleccion adecuada, sera necesario in-
centivarlos econémicamente.

Para lograr que la relacion con esta organizacién
sea lo mas fluida posible y disponer de flexibilidad
para definir convenientemente el catalogo de los
puestos de trabajo con objeto de hacerlos atractivos,
el personal nacional de la plantilla permanente del
TLP debera ser encuadrado organicamente en el EA”.

El TLP es la Gnica Unidad Internacional integrada
en el seno del Ejército del Aire, cuyas caracteristi-
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cas, tomadas en conjunto, la distinguen por si mis-
ma de casi todas las demas unidades donde se en-
cuentra destinado personal del Ejército del Aire, y
que de por si requiere unas particulares cualidades y
dedicacion por parte del personal del Componente
Nacional:

— Desarrollo de su actuacién profesional en un
entorno multinacional, donde el idioma de trabajo
es exclusivamente el inglés (trabajar en inglés en tu
tierra y defender las actuaciones de tu pais y del EA,
en Espafa, pero en inglés).

— Al ser Espana el pais anfitrién de la Unidad
(“Host Nation”), requiere por parte de todos los
miembros espaiioles de la misma una doble dedi-
cacion: por una parte, las propias del destino de-
sempenado y, por otra, las anadidas provenientes
de la responsabilidad de que el apoyo que reciba
la Unidad por parte de la nacién anfitriona sea de
la mejor calidad posible, velando a la vez siempre
por los intereses de Espaia y del propio Ejército
del Aire.

— La actividad principal del TLP son los cursos de
entrenamiento en vuelo de las diferentes unidades
participantes en los mismos. Los cursos tienen una
duracién de cuatro semanas consecutivas, en las
que los miembros del TLP, y en particular los espa-
foles, tienen que tener una dedicacion exclusiva al
buen desarrollo de los mismos, no habiendo hora-
rios, y debiendo tener una disponibilidad absoluta a
la Unidad (24/7), siendo las jornadas laborales en
dias de actividad aerondutica de no menos de 12
horas. Los despegues de las misiones TLP son a las
15:00 extendiéndose las sesiones académicas y “de-
briefines” hasta mas alla de las 22:00 de la noche.

— Cuando no hay cursos de vuelo el horario de la
Unidad es el de un Cuartel Internacional, de 08:00
a 17:00 durante todo el ano, teniendo en cuenta
ademas que entre curso y curso de vuelo se progra-
man una gran variedad de cursos académicos, que
también demandan una gran dedicacién al personal
del CN TLP.

Es de resefnar que antes de su traslado a Espana
desde Bélgica, el personal del Ejército del Aire bel-
ga, que asumia las responsabilidades que ahora asu-
me el Ejército del Aire espanol en calidad de “Host
Nation”, ascendia a un total 35 efectivos. Esta signi-
ficativa reduccion de personal espafol para asumir
el mismo volumen de trabajo supuso que la carga
de responsabilidad sobre el personal espafiol au-
mentara enormemente, convirtiéndose cada uno de
ellos en puestos claves e insustituibles en cada una
de sus respectivas secciones y branches. En general,
se puede decir que el espafiol no tiene relevo en su
dependencia.

La responsabilidad asumida por Espana al decidir
albergar el TLP y convertirse asi en la “Host Nation”
del programa implica todo un complicado engrana-
je de las diferentes unidades y secciones del TLP
con los diferentes organismos e instituciones estric-

tamente espanolas (Base Aérea de Albacete, MA-
COM, SEJEMA, DAE, JSTCIS, Contrata Multiservi-
cios etc., etc.), que sélo pueden ser llevados a cabo
por los 14 espanoles que conforman la plantilla del
componente espafol del TLP. La responsabilidad
del sostenimiento de la Unidad en si misma recae
sobre los 14 oficiales y suboficiales espanoles desti-
nados en el TLP, independientemente de que haya
otros 40 extranjeros —que desarrollan labores funda-
mentalmente docentes, de imparticién de los cursos
académicos y de vuelo—, y que a su vez generan tra-
bajo a los propios espafoles (programa SOFA, coor-
dinaciones para la ejecucion de las misiones aéreas
de los cursos, etc.).

Si a todo esto anadimos que con el paso de los
afos, y el asentamiento definitivo del programa en
Espafia, el EA ha ido asumiendo cada vez mas res-
ponsabilidades, como hacerse cargo del sistema de
monitorizacién de la mision (que ha asumido el
MACOM/SMCQ), contratacion directa del Contrato
multiservicios MAC (abordado por el MALOG), pré-
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xima adquisicion del sistema de debriefing de mi-
sion (que también va a abordar el MALOG), hay
que concluir que la carga de trabajo de los 14
miembros esparnioles del CN del TLP no ha hecho
ma&s que ir en aumento, puesto que, si bien es ver-
dad que no es que aborden ellos directamente esas
iniciativas, si que se convierten automaticamente
en los interlocutores y responsables ante el TLP y
las naciones de la evolucion en la ejecucion de las
mismas.

DE LAS SATISFACCIONES

Desde el principio se vio la necesidad de incenti-
var economicamente los puestos del CN del TLP,
pero en el terreno de las compensaciones hay que
referirse a la gran satisfaccion que da pertenecer a
una Unidad, que debido al trabajo inicial de mu-
chisimos profesionales que creyeron en el proyecto
y a la actual involucracion de la practica totalidad
de todos los organismos del Ejército del Aire, se es-

ta convirtiendo en un referente dentro de la Fuerzas
Aéreas internacionales.

También hay que referirse al orgullo que da per-
tenecer a una Unidad que le esta reportando tantos
beneficios operativos al EA, asi como beneficios
econdémicos y de prestigio directos a la provincia de
Albacete y a Espana.

DEL COROLARIO

Hoy, cuando estan a punto de cumplirse cinco
afos —la mitad de lo comprometido inicialmente
por Espaiia— desde que el TLP se estableci6 en Al-
bacete, se puede decir sin ambages que lo que en
su dia fue una apuesta arriesgada del EA, hoy es un
programa internacional de reconocido prestigio,
plenamente consolidado, en linea de crucero, con
aspiraciones de ir a mas, y que, sin lugar a dudas,
gran parte de ese mérito corresponde a quienes fue-
ron y son —excluyéndose a quien suscribe— miem-
bros del Componente Nacional del TLP. e
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El oyooyo al TLP

MANUEL LOPEZ-LAGO LOPEZ-ZUAZU
Comandante del Ejército del Aire

Albacete y Ala 14, alla por el afio 2007, se ha

convertido en uno de los cometidos claves para
el trabajo diario de buena parte del personal destina-
do en esta Unidad. No solo es importante proporcio-
narles un apoyo de calidad por la mera satisfaccion
del deber cumplido, sino que también lo es, porque
tiene una gran repercusion internacional, con todo lo
que ello implica para el prestigio del Ejército del Ai-
re. En este sentido, un buen planeamiento, detallado,
minucioso y meditado es vital para el buen desarro-
llo de todas las operaciones aéreas que requiere el
exigente curso del TLP. Para hacerse una idea global
de lo que esto supone, hay que tener en cuenta que,
por ejemplo, en un curso del TLP, que tiene una du-
racién de cuatro semanas, se generan un total de
mas de 600 salidas de aeronaves.

E [ TLP, desde su desembarco en la Base Aérea de

SECCION DE COMBUSTIBLES

Como norma general, un mes antes de empezar
un curso de vuelo del TLP, su Jefatura nos comunica
el combustible requerido para todos los vuelos de las
aeronaves que participaran en las distintas misiones.

A este nimero hay que sumarle el combustible que
gastaran los aviones de apoyo al despliegue, que
suelen ser KC-135, Hércules, Airbus-320...etc. y que
supone un extra de 500.000 litros. “El total no suele
bajar de 3.500.000 litros> comenta el Teniente Ber-
nardo Goig, Jefe de La Escuadrilla de Apoyo Operati-
vo, <En cuanto nos comunican este dato, se lo hace-
mos saber a MAGEN/SECOM, para que hagan sus
previsiones, y nunca fallan, tendremos los depésitos
llenos antes de empezar el curso, eso seguro>. Para
suministrar todo el combustible requerido se realizan
mas de 600 repostajes, por lo que son necesarias
cuatro personas, con dos turnos de mafana y tarde,
solo para el repostaje.

SECCION DE PISTAS Y EQUIPO FOD

En la Base Aérea de Albacete despliegan todo tipo
de aeronaves, por ello el “parking plan” requiere un
estudio mas minucioso de lo que se pudiera pensar
en un principio, ya que hay que analizar la toma de
admision y de escape de gases de todos los aviones
y, conforme a ello, darles un “slot” (aparcamiento)
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que se adecue a sus caracteristicas particulares. <A
los F-16 hay que mimarlos mucho> afirma el Subte-
niente José Diaz, Jefe del Equipo FOD <Debido a la
toma de admision de gases tan baja que tienen,
cualquier pequefia piedra puede destrozar todo un
motor, valorado en varios millones de euros. Para
curarnos en salud, los F-16 son los primeros que co-
locamos para hacer el “sudoku” del “Parking Plan”
y los situamos de tal forma que reducimos el riesgo
de FOD considerablemente>.

En el primer dia de llegada de los aviones la Sec-
cién de Pistas juega un papel determinante. Todas
las aeronaves son acompanadas, una a una, a la pla-
taforma de parking donde tienen asignado su corres-
pondiente “Slot”. Es importante minimizar el riesgo,
especialmente el dia de llegada, ya que, en la mayo-
ria de las ocasiones, es la primera vez que los pilo-
tos aterrizan en la Base aérea manchega. Para apar-
car una formacién de cuatro aviones se suele tardar
unos treinta minutos, ya que hay que hacer el “fo-
llow me” uno a uno, y a una velocidad que no ex-
ceda de un hombre corriendo, tal y como dicta el
procedimiento operativo. El subteniente Martin Mar-
tinez, voluntarioso miembro de la seccion, apunta lo
siguiente: <El primer dia es el mas complicado, lle-
gan aviones nuevos de distintas nacionalidades y
uno no sabe lo que se va a encontrar. En este dia,
entramos a las nueve y terminamos al ocaso. Es du-
ro pero al final, cuando todos los aviones estan
aparcados, es muy gratificante, porque de un vistazo
se visualiza todo el trabajo realizado en un dia. La
plataforma E-2 esta llena, ya no cabe ni un alfiler>.

SATA

Mencién aparte merece la seccion de la SATA,
que juega un papel clave en las fases de despliegue
y repliegue del TLP. Sus nlimeros por curso bien po-
dian ser los de una Base Aérea en todo un afio. El
total de kilos movidos durante un curso por el perso-
nal sobrepasan, en la mayoria de los casos, los
100.000 kg y el ndmero total de pasajeros llega a al-
canzar la respetable cifra de 800 personas, segun
datos de la propia SATA. Todas estas cantidades su-
ponen un trabajo extra que especialmente se com-
prime durante los dias de despliegue y de repliegue.
Los dias posteriores a la finalizacién del curso son
cuando mas trabajo se genera en la SATA. Como es
l6gico, todas las naciones quieren ser las primeras
en volver a casa, por lo que las peticiones de servi-
cio de SATA apuntan siempre a una misma hora y
dia. Para poder atender a todos sin realizar ninguna
modificacién a las solicitudes, se necesitaria el triple
de personal y maquinaria que la existente, por lo
que se establecen unos turnos de carga que normal-
mente se referencian a la hora de despegue. Segtn
AlIP, el horario del personal de la SATA esta estable-
cido desde las 08:00 hasta las 14:30 de lunes a vier-
nes. Sin embargo, debido a las particularidades del
TLP y a la gran cantidad de carga que se gestiona,
este se amplia hasta el ocaso durante los dias claves
del despliegue/repliegue, incluyendo los fines de se-
mana. Con todo esto, y especialmente con el esfuer-
zo del personal, se consigue que, en menos de tres
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dias se cargue y/o descargue todo el material y equi-
pos AGE necesarios para los destacamentos de todas
las naciones participantes.

EOD, CONTRA INCENDIOS Y EQUIPO DE
RESCATE

La Seguridad en el armamento aéreo es uno de los
pilares de la seguridad de vuelo. En el caso del TLP
es importante conocer al detalle los procedimientos
y particularidades de las aeronaves que vayan a em-
plear chaff y bengalas durante las misiones. “Es nues-
tra responsabilidad actuar correctamente en caso de
bengala caliente” afirma el Oficial de Seguridad en
el armamento, el Subteniente Juan Carlos Castro. “El
martes previo al inicio del curso nos entrevistamos
con todos los Jefes de Destacamento de las naciones
participantes. Nos acompaia también la Seccién de
Contra-Incendios y, todos juntos, repasamos los pro-
cedimientos operativos e inspeccionamos visual-
mente el alojamiento del chaff y bengalas de todas
las aeronaves. La mayoria ya las conocemos pero es
nuestro deber asegurarnos e informar al personal ex-
tranjero de los procedimientos de la Base relativos a
seguridad en el armamento”.

El equipo de rescate de la Seccién de Contra In-
cendios es imprescindible para el rescate de los pilo-
tos en caso de emergencia, conocer los procedi-
mientos, los asientos de eyeccion de todas las aero-
naves y sus particularidades es una tarea compleja,
pero necesaria para una buena actuacién en caso
necesario. En el plan de adiestramiento basico de la
Seccién se recogen todos los procedimientos refe-
rentes al rescate de pilotos, por lo que el personal es-
ta preparado.

SEGURIDAD DE VUELO

Todos los meses tiene lugar la Junta de Seguridad
de Vuelo de la Base, normalmente en el Gltimo jue-
ves de cada mes. En ella participa el Oficial de segu-

ridad de Vuelo (OSV) del TLP como vocal invitado y,
en numerosas ocasiones, asiste también el Coronel
Jefe del TLP. Desde mediados de 2013 el Coman-
dante Cavil, de la Fuerza aérea helena, desempena
las labores de OSV del TLP. La Junta de Seguridad de
Vuelo de la Base se realiza en inglés y en ella se co-
mentan los partes de incidentes reportados por los
pilotos del curso del TLP, el resultado del simulacro
de emergencia de hidracina, que se realiza en la pri-
mera mision, partes de FOD y cualquier otra nove-
dad que tanto la Base como el TLP consideren que
pudiera tener un impacto en la seguridad de vuelo.
Esta Junta contribuye considerablemente a la mejora
de la comunicacién entre las dos unidades, y que
ademds se puedan mejorar todos los briefings, nor-
mas de coordinacién, partes de incidentes...etc, que
son necesarios para el buen funcionamiento de los
exigentes cursos que se imparten en el TLP. Supon-
gamos que durante un curso ha habido un problema
en una recuperacion instrumental de alguna forma-
cién y uno de los pilotos ha escrito un parte de segu-
ridad de vuelo. Este se estudia en la Junta y, normal-
mente, las conclusiones serdn directamente introdu-
cidas en el briefing de procedimientos locales que se
imparte a los pilotos del TLP durante las tedricas del
curso. Por lo anteriormente descrito, es muy impor-
tante que cualquier parte de seguridad de vuelo co-
municado por el TLP se trate con los mismos princi-
pios que si fuera uno del E.A, es decir, que se bus-
quen soluciones y nunca culpables.

LA OFICINA METEOROLOGICA

Dentro de las complejas misiones que se realizan
en el TLP, la informacién meteorolégica tanto de la
Base Aérea como de la zona del objetivo es clave.
Un predictor de la Oficina Meteoroldgica de la Base
es el responsable de impartir los briefings de meteo-



rologia en el TLP, por lo que un buen nivel de inglés
es esencial. “Una mala informacion meteoroldgica
de viento o techo de nubes puede suponer que mas
de treinta aeronaves acaben en el aer6dromo alter-
nativo.-Comenta D. Jests Pérez, Jefe de la Oficina
de AEMET de la Base Aérea de los Llanos. -El idio-
ma es vital cuando trabajamos en el TLP y hay que
ser muy preciso en las predicciones, porque asi lo
exige el tipo de misién que aqui se realiza, pues to-
do se ha de planificar y se ha de coordinar a un gran
ndmero de aeronaves. Un fallo significativo en las
predicciones meteoroldgicas podrian llevar al traste
todo lo planeado y con ello los objetivos de la mi-
sion-.

Normalmente, el personal de meteorologia llega a
su oficina 2 horas antes del comienzo del primer
briefing en el TLP, para estudiar la situacion meteo-
rolégica del dia y elaborar la presentacién en archi-
vo informatico que se va a exponer. Hay cuatro
briefing cada manana, mas alguno adicional en fun-
cién de la mision del dia. El primero suele ser entre
las 08:45 y 09:30, ante los jefes de la mision, para
evaluar si la mision es factible con las condiciones
meteoroldgicas previstas en la ventana de vuelo
(15:00 — 18:00). El segundo es el general ante todos
los participantes de la mision. El tercero y cuarto son
justo antes de que los pilotos se lancen a sus aviones
en los que se les indica las ultimas actualizaciones
de las condiciones meteoroldgicas. Estos son cono-
cidos como Step briefing y suelen realizarse alrede-
dor de las 14:00. Hay que destacar que las predic-
ciones son para la ventana de vuelo y para el drea
concreta que se va a usar en la mision del dia, y que
es importantisimo poder precisar si existe alguna ca-
pa de la atmésfera, con un espesor minimo de
10.000 pies, en los que la presencia de nubes no sea
significativa, para poder realizar la misién, ya que
con tantas aeronaves en el mismo espacio aéreo es

necesario mantener condiciones visuales. Si no la
hubiera serfa posible la cancelacion de la mision pa-
ra ese dia. Durante la ventana de vuelo, en la que
los aviones estan en el aire, se realizan labores de
vigilancia de las condiciones meteoroldgicas. Si se
detectara alglin fenémeno no previsto o bien que
sea importante para las operaciones de los aviones,
se comunica al TLP para la toma de decisiones al
respecto. Su jornada laboral finaliza cuando todos
los aviones que han participado en la misién han to-
mado tierra y esto suele ser sobre las 18.30. -Es un
trabajo bonito y muy exigente a la vez que original.
No conozco a ningln otro companero de profesion
que haya vivido algo parecido-.

LA TORRE DE CONTROL

El trabajo mas dificil, sin duda alguna, es el reali-
zado por la Torre de Control. En una misién estan-
dar controlan mas de 30 salidas en menos de una
hora, ya que los aviones despegan con una separa-
cion de 2-3 minutos. Sin embargo los despegues no
son lo mds complicado de gestionar. En todas las
misiones se realiza un taxi plan y las formaciones lo
respetan al maximo, por lo que el rodaje suele suce-
der ordenadamente. Lo que mas preocupa a los
controladores es, sin duda, es la recuperacion a Al-
bacete (RTB). La recuperacion de todas las formacio-
nes se realiza mediante procedimiento. Esto supone
que desde que el primero empieza la recuperacion
hasta que el dltimo de todos aterriza pueden pasar
mas de cuarenta minutos. Para que esta fase se reali-
ce correctamente es imprescindible que exista una
buena coordinacién entre el Control de Intercepta-
cién (GCl Polar o Pegaso) y Albacete APP. Normal-
mente el GCl transfiere los traficos ya secuenciados,
por lo que Albacete APP solo tiene que autorizarlos
a realizar la aproximacion, dandoles a la vez infor-
macion meteoroldgica del campo. El problema vie-
ne cuando por cualquier motivo los traficos no lle-
gan secuenciados desde el GCI. En estos casos, no
hay otra solucién posible que autorizarlos a la espe-
ra ordenadamente, hasta que se restablezca la sepa-
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racion requerida por el reglamento de Circulacion
Aérea, lo que puede suponer que la recuperacion se
alargue hasta pasada la hora. Segtn el Subteniente
Juan Carlos Bonal; “Toda situacién, por muy compli-
cada que parezca, tiene solucion posible. Lo peor de
todo es cuando se produce una emergencia en vue-
lo. En estos casos la rapidez y claridad de criterios es
fundamental, ya que debemos quitarnos el maximo
ndmero de traficos posibles, a veces dejando aterri-
zar a los mas cercanos a Albacete, a la vez que des-
pejamos el camino para que nadie entre en conflicto
con el avion en emergencia. Y cuando ya por fin se
cancela la emergencia todavia quedan cosas que ha-
cer, y a veces mas complejas que la anterior, ya que
los aviones que han cedido el paso al de la emergen-
cia se tienen que recuperar y, seguramente, estén
cerca del bingo de combustible. En ocasiones alguno

Mantenimiento TLP

ANTONIO B. JIMENEZ ZARANTON
Subteniente del Ejército del Aire

a intencion de este articulo es abordar el Programa de Liderazgo

Tactico (TLP) desde el punto de vista de Mantenimiento, enten-
diéndolo no solo en el sentido de tipo de trabajo sino, y sobre todo,
en el de ese personal que lo integra, imprescindible para que las
operaciones aéreas sean una realidad.

El TLP se cre6 en 1978. Al principio los cursos eran solo tedri-
¢0s. No fue hasta el afio siguiente 1979, cuando comenzaron los
vuelos. Estuvo basado en dos localizaciones diferentes de Alemania
y tras 20 afios en Bélgica recald en 2009 en Espafia, en la Base Aé-
rea de Los Llanos (Albacete).

Debido a esta relocalizacion el TLP cuenta en la actualidad con
unas instalaciones nuevas y adaptadas al propésito de conseguir
nuestra meta: proporcionar todas las condiciones para el mejor en-
trenamiento tactico en las condiciones mas reales posibles.

El hangar de mantenimiento, también de nueva construccion, tie-
ne una capacidad que practicamente triplica la que se disponia en
Bélgica. Todo muy adaptado a las necesidades. La diferencia entre
las condiciones que el TLP tenia en Florennes a las que tiene en Al-
bacete es absolutamente remarcable.

PARTICULARIDADES

El TLP es un Programa atipico, en el sentido de que si tenemos
en cuenta la plantilla permanente observamos la gran preponderan-
cia de oficiales sobre suboficiales. En Mantenimiento, curiosamente
|a plantilla estd compuesta solo por suboficiales: un adjudant fran-
cés, un MS estadounidense, un sergeant inglés y un subteniente es-
pafiol (el que esto escribe), que forman el equipo de Coordinadores
de Mantenimiento (MC), y son los elementos claves y el referente
obligado de toda actividad del tipo que sea en la zona operativa. Su
objetivo es mantener en Mantenimiento la excelencia en organiza-
cion, seguridad y funcionamiento de todos los escuadrones.

En todo caso cada escuadron participante debe tratar de ser auto-
nomo. Esto implica traer consigo todo el personal y material que
necesite para la realizacion de las misiones a ejecutar.

Ademés, aproximadamente un 90% de los participantes son téc-

se ha tenido que recuperar en el alternativo”. El nivel
de entrenamiento e instruccién que alcanzan los
controladores es muy elevado, prueba de ello es que
profesores de la Escuela de Transito Aéreo de Mata-
can vienen durante los cursos del TLP a realizar
practicas y aprender del personal de Albacete; “Es
una oportunidad Gnica para ellos” comenta el Capi-
tan Juan Ginés Calderdn. “en todos los cursos se
aprende algo, pero ademas es una oportunidad Gni-
ca para ver en tiempo real como se gestiona una re-
cuperacion de mas de 30 aviones en apenas 45 mi-
nutos”.

RIESGOS LABORALES

El transporte de todo el material necesario para lo
destacamentos, como el equipo AGE, APU, herra-

nicos, por 1o que su lugar de trabajo natural es el hangar. Este he-
cho aunque pudiera pensarse a priori que representa nicamente un
problema potencial de organizacion tiene otra vertiente positiva: a
coincidencia de técnicos de distintos paises, que trabajan con avio-
nes diversos, fomenta el intercambio de métodos, procedimientos y
experiencias profesionales para beneficio comun. Las relaciones
humanas que se establecen son ofro factor positivo a tener en cuen-
fa.

Pero entremos en materia y pasemos a describir el desarrollo de
uno de los cursos de vuelo; en concreto el FC 2014-01 reciente-
mente realizado desde el 13 de enero hasta el 6 de febrero, y que ha
tenido la particularidad de ser el mayor curso en ndmero de aviones
y personal participante en la historia del TLP.

En este curso han participado escuadrones provenientes de Es-
pafia: Typhoon (Mordn y Albacete) y EF-18 (Zaragoza y Torrejon);
Estados Unidos: F-15 (Lakenheath); Holanda: F-16 (Volkel y Leu-
warden); Francia: A-jet (Dijon), F-1 (Mont de Marsan) y M-2000
(Nancy); Alemania: Tornados (Bichel); Italia: AMX (Istrana), Torna-
dos (Piacenza y Ghedi) y Typhoon (Grosseto y Trapani), y como pa-
is invitado Portugal con F-16 (Monte real). Incluyendo reservas, un
total de 42 cazas. Si afiadimos los cazas transedntes (unos 10), los
AWACS y 4 helicopteros (2 franceses y 2 italianos) uno puede ha-
cerse idea de la magnitud de este curso.

Los distintos idiomas de los participantes originan el mayor pro-
blema al que se enfrentan los MC. Aunque el idioma de trabajo es el
inglés, con cierta frecuencia se reciben escuadrones de distinto pais
de origen en los que ningtn integrante lo habla o lo hace deficiente-
mente. Esta circunstancia puede provocar interferencias y afeccio-
nes en la actividad simultanea de escuadrones, retrasos, errores,
pérdidas de misiones e incluso incidentes y/o accidentes. Es nece-
sario que los MC sean capaces de hacerse entender y hacer com-
prender las reglas de operacion comunes a todos y 1o que se espera
de cada uno, por lo que es muy conveniente dominar més de dos
idiomas.

Otra fuente potencial de problemas son los diferentes sistemas
de armas con sus diferentes procedimientos de mantenimiento y
sus incompatibilidades.

Con anterioridad al dia 13, y como se hace en cada uno de los
cursos para tener todo listo para la recepcion de los participantes
que en cualquier caso son numerosos, los MC habfan preparado el
Plan de Curso, teniendo en cuenta todos los requisitos exigibles in-
cluso en materias como Seguridad, Proteccion Ambiental y Riesgos
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Laborales (que no son pocos). Este Plan establece el qué, quién,
como, cuando y donde de todas la tareas a realizar durante [as fases
de despliegue, operaciones y repliegue.

Para su elaboracidn es esencial la experiencia, ya que, depen-
diendo de quién despliegue, las necesidades pueden variar signifi-
cativamente, atin utilizando el mismo sistema de armas, por o que
para hacer las distribuciones es absolutamente necesario un cono-
cimiento preciso del modo habitual de funcionamiento de los es-
cuadrones asistentes.

En definitiva, este Plan determina el aparcamiento de cazas,
transportes terrestres, helicopteros, AWACS, y unidades moviles;
espacios para la carga/descarga y almacenaje del material de cada
participante; las zonas dentro del hangar para el material sensible a
la humedad, temperaturas o inclemencias; las habitaciones en el
hangar para cada escuadron donde colocar sus equipos de control y
las comunicaciones necesarias con su base de origen; los turnos
para los distintos servicios a realizar e incluso la secuencia de re-
postaje de aeronaves. Debido a la cantidad de personal, material y
nimero de aeronaves implicadas el Plan es esencial.

La secuencia de llegada de transportes terrestres, aéreos y cazas
Se comunica a la Base Aérea de Los Llanos para su conocimiento.

DESPLIEGUE

Esta fase y la de repliegue son las de mayor exigencia para Man-
tenimiento por la carga de trabajo que conllevan, dada la cantidad
de vehiculos y material en movimiento y personal trabajando simul-
taneamente en un espacio limitado. Los MC deben “decontlictar”,
priorizar e impedir en todo caso que a actividad de un escuadrdn
interfiera en la del resto. No es facil.

Teniendo en cuenta la situacion geografica de Albacete (en un
extremo de Europa), la mayorfa del despliegue se hace por via te-
rrestre por razones econémicas.

Aungque de forma oficial el curso comenzo el 13 de enero, la se-
mana anterior, el 7 de enero, jjusto después de Reyes!, comenzamos

mientas...etc., también se realiza por tierra,
mediante camiones que unas veces son mili-
tares y otras veces son civiles. En ambos casos
debe existir una coordinacién en materia de
prevencion de riesgos laborales entre las em-
presas civiles o el Ejército correspondiente
con la Oficina de Prevencién de riesgos Labo-
rales del TLP y el Servicio de Prevencion de la
base Aérea de Albacete, al cual esta adscrita
dicha oficina. Esta coordinacion es llevada a
cabo con el fin de dar cumplimiento al Real
Decreto 171/2004 de “Coordinacién de Acti-
vidades Empresariales”, el cual ha sido adap-
tado, por un procedimiento especifico, a nivel
de Ejército del Aire. Aunque es un trabajo
complejo y a veces tedioso, con esto se pre-
tende por un lado, que haya un intercambio

a recibir los primeros cazas (2 US F-15); 3 Hércules (NL,
US y GE) y transportes pesados por carretera que ya ade-
lantaban material y el personal necesario para ponerlo en
condiciones de uso.

El viernes de esa semana el ndmero de transportes reci-
bidos se fue incrementando. Transportes aéreos franceses,
italianos y estadounidenses desplegaban personal y carga;
6 F-15 americanos, 2 F1'y 2 M-2000 franceses y 4 Typho-
on italianos estaban ya aparcados en los slots asignados.

De forma proporcional se incrementaba el esfuerzo del Equipo de
Coordinadores para estar al tanto de todos los assets, material,
equipos y la actividad (ya muy apreciable) que se desarrollaba en el
hangar y cercanias. Habia que mantener todo dentro de los niveles
de control, organizacion y seguridad exigidos.

El lunes 13 se produjo un incremento de actividad Ilamativo: Ile-
garon 1 KC-767 italiano, 3 Tornado alemanes y 4 italianos, 2 A-jet
franceses, 1 KDC-10 holandés, Hércules portugueses ¢ italianos y 2
AMX también italianos. Simultaneamente el flujo de transportes te-
rrestres no cesaba y las zonas de almacenamiento previstas casi re-
sultan insuficientes. Sirva como dato revelador que solo para los
Tornado alemanes el material desplegado suponia {22 contenedores
de 22 pies cada uno!

El martes 14 continu6 la recepcion de material y cazas (3 C-16 de
Mor6n) y supuso el final de la fase de despliegue y el inicio de las
operaciones. Hasta ese momento se habfan recibido 67 transportes
terrestres, 11 transportes aéreos y 39 cazas.

OPERACIONES

Su desarrollo se escenifica en a reunion a la que asisten todos
los oficiales técnicos de cada destacamento, los MC y el coronel je-
fe del TLP acompafiado por el jefe de la Flying Branch. Se trata de
una reunion clave ya que, después de las palabras de bienvenida
por parte del coronel, los oficiales técnicos son informados por los
MC sobre el desarrollo y contenido del curso en Mantenimiento;
cudles son sus obligaciones, procedimientos a sequir y como solu-
cionar los problemas de ejecucion y operativos que puedan surgir
en sus escuadrones. Estas reuniones se producen semanalmente
entre oficiales técnicos y los MC.

Una particularidad de esta fase del TLP: mientras normalmente
en cualquier otro ejercicio el personal de Mantenimiento tiene unos
horarios y una carga de trabajo mas exigentes que el personal de
vuelo, aquf ocurre lo contrario. Se realiza una mision diaria, lo que
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de informacion preventiva entre unidades y empre-
sas participantes, con el fin de minimizar los posibles
factores de riesgo, y por otro lado, como se ha co-
mentado anteriormente, dar cumplimiento fiel a di-
cha normativa legal en materia de Prevencion de
Riesgos Laborales. Seglin matiza el Teniente Pedro
Vico, Jefe del servicio de Prevencion n° 11 de la Ba-
se Aérea de Albacete;- El por qué de todo esto es tan
facil de entender como que “toda persona que acce-
de a una instalacion ajena debe tener informacion
disponible de los posibles riesgos a los que puede es-
tar expuesto, asi como conocer la forma de actuar en
caso de producirse una situacion de emergencia”.
De la misma manera afirma que “estas personas, a
su vez, deberan informar también de las actividades
que van a realizar en la instalacion por, si como con-
secuencia de alguna de ellas, pueden poner en ries-
g0 a otro personal presente en el lugar de trabajo”.

SEGURIDAD

La labor que realiza el Escuadrén de Seguridad du-
rante los cursos del TLP es simplemente magistral.
Los nimeros hablan por si solos; en el curso del TLP
1-2014 se han hecho mas de mil pases de identifica-

no supone excesivo esfuerzo para el personal de Mantenimiento (Si
no hay averias) y los pilotos se ven sometidos a una gran presion y
exigencia con horarios muy prolongados. De todo tiene que haber.

Las misiones tienen el mismo horario y la misma duracion con
gscasas variaciones, por lo que una vez el material distribuido y las
comunicaciones establecidas, el personal técnico no tiene muchas
dificultades para adaptarse al entorno TLP.

El miércoles 15 fue el primer dia de vuelo, y al aparecer los pri-
meros pilotos en su camino hacia la sala de equipo personal la acti-
vidad en el hangar y lineas E-2 y E-3 se multiplic: mecanicos de Ii-
neay armeros en posicion, resto de personal en las cercanias por si
Se requeria su presencia, los oficiales técnicos pendientes de sus
escuadrones respectivos y los MC manteniendo todo en orden y
controlado.

Es el momento de establecer y comprobar comunicaciones entre
cada escuadrén y los MC por una parte, y los MC con Operaciones
TLP y TLP SOF por otra. Los MC se distribuyen cubriendo toda la
zona de actividad a pie de avion. De esta forma si ocurre cualquier
situacion esperada o no, su conocimiento por parte de quién debe
ser informado y la respuesta son inmediatos. Estas redes estén acti-
vas desde antes del arranque de motores hasta que el Gltimo avién
regresa de la mision y aparca en su sitio.

Segun la mision planeada, la secuencia de despegue varia, pero
como hemos mencionado anteriormente, qué mision van a realizar
los aviones y donde no supone diferencia alguna para Manteni-
miento: nuestra actuacion es similar independientemente del tipo de
mision de que se trate. Los aviones salen por parejas con un inter-
valo de dos minutos normalmente, aunque puede variar; realizan la
mision y en general regresan con la misma separacion, aunque el
orden cambia a la vuelta.

Al ser tantas las aeronaves participantes, el despegue y el aterri-
zaje se prolongan durante al menos una hora.

Una vez aparcados los aviones, se procede a organizar el repos-
tado. Dado el ndmero de aeronaves, se realiza en dos fases: una

cion, se han gestionado 160 coches de alquiler y 65
entradas de taxis, ademds de dar seguridad a todo el
personal y también a las aeronaves. En este sentido,
se refuerza la seguridad diurna y nocturna se reali-
zan patrullas periddicas para controlar que todo esta
en orden y también para cerciorarse que ninguna ae-
ronave tiene alglin derrame de liquidos, como com-
bustible o aceite. Es l6gico pensar que con tanto mo-
vimiento tiene que haber algin problema en algin
momento. Sin embargo, gracias a la gran profesiona-
lidad y disposicion del personal de seguridad, siem-
pre se solucionan, pasando los problemas al terreno
de las anécdotas.

CONCLUSION

El apoyo al TLP supone un esfuerzo adicional por
parte de todo el personal destinado en el Ala 14, co-
mo asi lo demuestran los nimeros y lo anteriormente
relatado. Sin embargo, cuando finaliza un curso y se
analiza todo lo que se ha hecho siempre se concluye
lo mismo —hemos hecho un buen trabajo, ha mereci-
do la pena y seguiremos haciéndolo cada dia mejor,
porque es nuestro deber y porque, ademds, estamos
orgullosos de que asi sea-. Tal y como comento el

después de la mision y otra a la mafana siguiente. En cualquier ca-
S0 cada dia es un escuadron distinto el primero en ser servido, para
distribuir equitativamente las esperas. Este era uno de los mayores
problemas existente en Mantenimiento TLP cuando estaba basado
en Florennes, pues alli no se disponia de cisternas suficientes y el
repostado duraba horas. En nuestro caso, el problema ha desapare-
cido.

Una vez acabada la mision se procede a las inspecciones post-
vuelo y reparacion de posibles averias in situ o en el hangar, para
tener los aviones listos para el dia siguiente. Y asf cada jornada.

El dia 17 desplegd un AWACS de la OTAN basado en Geilerkir-
chen.

Los dias pasaban y lleg6 el final de la segunda semana: se fueron
los A-jety el AWACS OTAN.

La tercera semana incluia vuelos nocturnos. Llegaron 3 EF-18 de
Torrejon y un AWACS francés que permanecio hasta el final del cur-
s0. Si con misiones diurnas el horario de apertura del hangar era de
08:00 a 22:00 (si no hay ningtn escuadrdn que solicite quedarse a
trabajar més tiempo), durante esta semana fue de 12:00 a 02:00...
en teorfa. Y digo en teoria porque a lo largo de este curso habia mi-
siones matinales coordinadas directamente entre los distintos pai-
ses y Espafia, 1o que suponia tener el hangar abierto desde las 06:00
cada dia.

2Como se consigue esto con s6lo 4 MC? Con ganas de sacar el
trabajo adelante, profesionalidad y jormadas extenuantes dia tras dia.
No hay otra solucicn.

El viernes, después de la mision, los EF-18 regresaron a Torrejon
y fueron relevados por cazas procedentes de Zaragoza.

Fue durante la cuarta semana cuando mas efectivos personales y
materiales participaron, al realizar misiones PR. Todo discurrio se-
gun lo planeado.

Una curiosidad: si ocurre cualquier tipo de emergencia, hay esta-
blecido por la Base (y acordado con el TLP) un procedimiento ope-
rativo (PO) por el que en el rescate de la aeronave participan los

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2014



coronel Jefe del Ala 14, en una de las primeras reu-
niones que tuve con él, referente al TLP;- EI TLP jue-
ga un papel muy importante para el trabajo diario
de la Base Aérea de Albacete y es nuestro deber pro-
porcionarles todo el apoyo que necesiten, para que
puedan sacar los cursos adelante. Ademas, siempre

Servicios de Rescate de la Base incrementados con el personal TLP
necesario, con arreglo al tipo de emergencia y al escuadron a que
pertenezca la aeronave. El establecimiento de este PO fue un acierto,
dada la variada tipologia de aeronaves que participan; el conoci-
miento exhaustivo por parte de los Servicios de Rescate de la Base
se hacfa inabarcable, aparte de la cantidad y variedad de equipos
materiales de rescate especificos necesarios para cada caso. Sin du-
da, todo un acierto.

En esta ocasion tuvieron lugar varias emergencias solventadas
todas con premura, profesionalidad y buen fin. La més grave, un he-
licGptero, con 13 personas a bordo, con fallo total del sistema hi-
drdulico.

Y asf llegamos al jueves 6 de febrero, dltima mision y comienzo
del repliegue. A mediodia todos los oficiales técnicos fueron convo-
cados a la reunion de clausura del curso. Asistieron el coronel jefe
del TLP y el jefe de la Flying Branch. Fue el momento en que el co-
ronel jefe del TLP agradecio a cada escuadron su esfuerzo en la
consecucion de las metas conseguidas, y de los oficiales técnicos
de presentar sus ideas directamente al “Gran Jefe”, puenteando a
los MC.

REPLIEGUE

Ese mismo dia, una vez acabada la mision y recuperados los
aviones, 11 cazas volvieron a su Base de origen y la actividad en
Mantenimiento fue “in crescendo”. Habia que ordenar y paletizar to-
do. Todos querian ser los primeros. Todos con hora de salida ya es-
tablecida. Todos querfan prioridad. Es comprensible. Después de un
mes fuera de casa la vuelta se sentfa cercana.

El 7 de febrero la actividad siguid intensa. La consigna era tener
todo listo, de modo que, tras la salida de los cazas propios, se ter-
minara de cargar y asi regresar a casa o antes posible. Eso algunos
escuadrones. Otros, una vez paletizado todo marcharon dejando su
transporte a cargo de equipos de logistica que se encargarfan de
ello.

hay que tener presente que somos el escaparate de
la Unidad frente al componente internacional, con
todas las implicaciones que esto tiene-. Esto no se
puede olvidar, porque tal y como empieza este arti-
culo, lo que esta en juego es el prestigio de la Uni-
dad y por ende del Ejército del Aire. o

Se volvi a recibir al mismo ndmero de transportes aéreos y
rodados; esta vez para llevarse lo que trajeron. Ahora el personal
no venia; se iba, y Ia zona de operaciones quedaba vacia. El curso
acababa; todo Ilega a su fin. Habian participado casi 1.200 perso-
nas con picos de 580 operando a la vez. jBuen viaje de regreso,
amigos!

CONCLUSIONES Y AGRADECIMIENTOS

Como decfa cierto profesor del Centro de Guerra Aérea (CEGA)
en toda exposicion debe haber un apartado para conclusiones. Asi
en este curso se ha puesto de relieve una vez mds la necesidad de
un buen entendimiento y, a pesar de todo, han ocurrido dos acci-
dentes no graves, aunque en ambos hubo que llamar a Emergencias
médicas:

e Uno muy curioso: estando el avion aparcado y conectado a
masa correctamente, un mecanico al apoyarse en el arco del para-
brisas para salir de la cabina sufri6 una fuerte descarga de estatica.

e (tro, en el que un mecanico de linea habituado a trabajar alre-
dedor del avion, se golped la cabeza con la aleta de un misil, lo que
le produjo una brecha que requirio cinco 5 puntos de sutura. No
usaba “chichonera”.

Entre otras conclusiones, son obvias:

e (Obligatoriedad de idioma com(in para operaciones conjuntas.

e Nunca la seguridad es absoluta, aunque lo parezca.

e | 05 EPI son para ser utilizados siempre.

No podemos concluir sin dar las gracias, por todo el apoyo reci-
bido, a los Servicios de Combustibles, Equipos Auxiliares, Automo-
viles, Transedntes, FOD, SATA, Médicos, Oxigeno, Contraincendios
y al Escuadron de Seguridad de la Base Aérea de los Llanos y Ma-
estranza Aérea de Albacete en general, y a su coronel en particular.
Mencidn especial merece el Base POC comandante Manuel Lopez-
Lago por su predisposicion y disponibilidad. EI mayor curso de la
historia del TLP hasta hoy, ha sido posible gracias al interés y des-
velos de unos y otros, jefes y comparieros.
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» Cuadro 1

CICLO PRESUPUESTARIO TLP ANO A
CuANDO QuE QuIEN
Mayo/A-1 Formulacién y propuesta TLP-DAE
Junio/A-1 Aprobacién provisional Grupo Director TLP
Jun-Sep/A-1 Enmiendas por cambios en participacién Grupo Director TLP
01/Oct/A-1 Aprobacién definitiva Grupo Director TLP
Oct/A-1 Adaptacién a aplicaciones presupuestarias Espafia DAE-TLP
Oct/A-1 Facturacién a paises segin cuota de reparto semestralmente* DAE
Ene/A Dotacién inicial créditos V y F (cuota Espafia) DAE-SEA23
Ene/A Dotacién inicial créditos grandes contratos (anticipo) DAE-MALOG
Feb/A Fin primer plazo cobro facturas (semestre 1) DAE
Ene-Jul/A Dotacién resto créditos segin generaciones recibidas y devolucién anticipos | DAE
Oct/A Fin segundo plazo cobro facturas (semestre 2) DAE
Marzo/A+1 Formulacién cuenta final y determinacién déficit/superavit TLP
A+2 Aplicacién al presupuesto del afio A+2 del déficit o superdvit del afio A TLP-DAE

* EE.UU.: se factura trimestralmente en 4 partes para adaptar sus pagos a su afo fiscal (Oct/A-1 a Sep/A)

nes de bienes y contratacion de servicios esta exen-
to del pago de cualquier tipo de impuesto, tasa y/o
arbitrio. Efectivamente, la Agencia Estatal de Admi-
nistracion Tributaria reconoce al TLP su caracter de
cuartel general OTAN a los efectos citados y, por
tanto, su exencion en el pago de impuestos se reali-
za como para cualquier otro cuartel general de la
Alianza radicado en Espafa. Este reconocimiento
no solo se aplica al TLP como organismo internacio-
nal, sino también al conjunto del personal extranje-
ro destinado en el mismo, mediante la aplicacion de
los privilegios contenidos en el Acuerdo sobre el Es-

Resumen ejecutivo del estudio
del impacto econdmico del
Tactical Leadership
Programme en Albacete

FRANCISCO JOSE SAEZ
Luis AnTonIO LoPEZ
CARLOTA LORENZO
Profesores de la Facultad de Econdmicas de la Universidad de
Castilla-La Mancha

| Programa de Liderazgo Téctico o Tactical Leadership Program-

me —TLP— es un centro de formacion avanzada para pilotos y
tripulaciones constituido mediante un acuerdo de diez paises de la
OTAN: Alemania, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Estados Unidos,
Francia, Gran Bretafia, Grecia, Holanda e Italia. Con la finalidad de
mejorar la operatividad y efectividad de las fuerzas aéreas, el progra-
ma desarrolla una serie de cursos tedricos combinados con la eje-
cucion de misiones complejas.

En 2009, el TLP se traslada a la Base Aérea de Los Llanos en Al-
bacete procedente de Florennes (Bélgica). Los trabajos de equipa-
miento e infragstructura en la Base Aérea de Albacete suponen una
inversion de mas de 41 millones de euros en 2008. El presupuesto
anual del TLP es de alrededor de 4 millones de euros y cuenta con
un staff internacional de 47 personas provenientes de 10 paises

tatuto de Fuerzas de la OTAN (NATO Status Of For-
ces Agreement, NATO SOFA). El MoU sefala a tal
efecto en sus “considerandos” que al funcionamien-
to del TLP le es de aplicacion lo recogido en toda la
normativa OTAN de aplicacion (véase Acuerdo de
Londres de 1951, Protocolo de Paris de 1952, v res-
to de legislacion espanola concordante por la que
se incorporan a nuestro ordenamiento juridico di-
chos acuerdos).

A la vista de estos datos, desde un punto de vista
econémico-financiero, podria decirse que el TLP es
una “rara avis” en el panorama presupuestario y

miembros, ademds de emplear a 55 civiles. Adicionalmente, el TLP
organiza alrededor de 4 cursos de vuelo al afio, con una asistencia
media de 700 personas. Desde su traslado a Albacete se han orga-
nizado un total de 50 cursos, 38 tedricos y 12 de vuelo, en los que
han participado 10.295 personas procedentes de 22 paises distin-
tos.

El objetivo de este trabajo es medir el impacto econdmico, con-
cretamente sobre el empleo y el valor afiadido, que ha tenido en Al-
bacete la implantacion y funcionamiento del TLP, asi como analizar
el comportamiento de los asistentes a las actividades formativas y
Su percepcion acerca de la ciudad de Albacete.

La metodologia propuesta para la cuantificacion del impacto eco-
némico se enmarca dentro de la metodologia input-output, comple-
tada con la realizacion de una encuesta a 104 participantes en los
cursos organizados por el TLP y con el andlisis de la Encuesta de
Presupuestos Familiares elaborada por el Instituto Nacional de Esta-
distica.

El impacto acumulado de las actividades del TLP desde 2008
hasta 2012 ha supuesto en la provincia de Albacete la creacion de
795 puestos de trabajo a tiempo completo y Ia generacion de rentas
por un valor de 35.829.260 euros. La actividad generada por el TLP
supone anualmente la creacion de 120 puestos de trabajo al afo y la
generacion de rentas por un valor aproximado de 6 millones de eu-
ros. Este impacto se explica en un 40% por los gastos de los asis-
tentes a los cursos de formacion, en un 30% por el presupuesto co-
rriente del TLP y en otro 30% por el consumo del Staff. El resultado
es la generacion de un empleo de alto valor afiadido, que es supe-
rior en mas de un 25% al de la media de la provincia de Albacete. Al
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contractual espafiol que intenta combinar su carac-
ter de organismo internacional con normas propias
(contenidas fundamentalmente en su MoU), con la
sujecion a los procedimientos establecidos por la
Nacién Anfitriona, Espana.

UN PROGRAMA HASTA, AL MENOS, EL ANO
2019...

Entre las reglas contenidas en el MoU se encuen-
tran las relativas a la determinacién de las inversio-
nes de capital, definidas conjuntamente por su na-
turaleza e importe. A tal efecto se consideran como
tal la inversion en la construccion de nuevos edifi-
cios e instalaciones, en mejoras y restauracion de
dichas infraestructuras, y en equipamiento y vehi-
culos, siempre que su importe supere la cifra de

mismo tiempo, ese impacto acumulado fuera de la provincia o en
otras regiones ha implicado la generacion de 149 nuevos puestos
de trabajo y la generacion de rentas por valor de 7.110.652 euros
entre 2008 y 2012.

Estos impactos, ademds de ser importantes en términos de em-
pleo y de renta generada, ayudan a la promocion de la ciudad de Al-
bacete y de la region de Castilla-La Mancha, en tanto que, desde
2009, han visitado el TLP 10.295 personas procedentes de 22 na-
cionalidades diferentes.

Estos resultados demuestran que la implantacion del TLP ha ayu-

30.000 euros (afio base 2008). Cualquier inversion
en activo fijo, definida de acuerdo con los criterios
anteriores de naturaleza e importe, debe ser apro-
bada por el Grupo Director del TLP mediante su in-
corporacién al presupuesto anual.

La importancia de estas normas aplicables al ca-
pital fijo del Programa, entronca directamente con
la Seccion 9 del MoU relativa a la depreciacion del
mismo y su valor residual. EIl MoU establece plazos
de amortizacion para los activos que van desde los
5 anos para el equipamiento hasta los 25 afios para
los edificios. El valor residual de estos activos es el
que se debera tomar en consideracién de cara a fu-
turos cambios en la participacion del Programa, co-
mo pueden ser la entrada de nuevos miembros
(mediante el pago de una cuota de adhesion) o la
retirada de alguno de los existentes.

dado a sostener el empleo y la produccion de la provincia de Alba-
cete, ya que la mayoria de esos gastos se realizan en esta provincia
y su impacto en términos de valor afiadido alcanza a representar al-
rededor del 0,3% del total de la provincia en 2008 (afio de realiza-
cion de la inversion inicial), un 0,021% en 2009 y alrededor del
0,1% del total de la provincia en el resto de afios. No obstante, tam-
bién se puede apreciar el impacto de la crisis economica, al verse
moderada Ia generacion de empleo y de rentas asociadas al TLP,
conforme el presupuesto ejecutado y el gasto del personal en bienes
y servicios se ve ligeramente afectado.
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" Cuadro 2
EVOLUCION DEL PRESUPUESTO DEL TLP

Espana, como nacién anfitriona, estd sujeta a un
compromiso de no retirada del Programa durante
diez afios, fecha que se cumplira en el afio 2019. A
partir de esa fecha, con un preaviso de dos ejerci-
cios econémicos completos, Espana podria retirarse
del Programa, abonando al resto de paises el valor
residual de la inversion en activo fijo —caso de que-
darse con las instalaciones- o bien, optar por la de-
molicién de los edificios e instalaciones con abono
Gnicamente de la parte proporcional de los costes
de la demolicién.

COMO AGUA DE MAYO PARA ALBACETE

Es indudable el beneficio econémico que, espe-
cialmente en tiempos de crisis como los actuales,
presenta el TLP en la ciudad de Albacete. Esto ha
quedado patente en el estudio del impacto econo-
mico del Programa realizado por la Facultad de
Econdmicas de la Universidad de Castilla-La Man-
cha. En el resumen de dicho estudio, centrado en-
tre los afos 2008 y 2012, puede comprobarse el
positivo impacto del Programa en Albacete (para
mayor detalle se puede consultar el resumen eje-
cutivo anexo). ®

Cuadro 3
CUOTAS DE REPARTO DEL
PRESUPUESTO DEL TLP

NACION SLOTS PORCENTAJE

2014 | 2015 | 2014 2015
Reino Unido 16 16 | 16,33% | 17,58%
Italia 14 14 | 14,29% | 15,38%
Francia 16 13 16,33% | 14,29%
Alemania 12 12 | 12,24% | 13,19%
Estados Unidos 14 10 | 14,29% | 10,99%
Espafia 8 8 8,16% | 8,79%
Bélgica 6 6 6,12% | 6,59%
Dinamarca 4 4 4,08% | 4,40%
Grecia 4 4 4,08% | 4,40%
Holanda 4 4 4,08% | 4,40%
Total 98 91 [100,00% [100,00%
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‘A-10, un jabali en
peligro de extincion

DAviD CORRAL HERNANDEZ

EL AVION QUE VUELA MAS BAJO DE LA USAF, EL CARRO DE COMBATE QUE ATACA
DESDE MAS ALTO; ESE ES EL A-10, UN AVION UNICO EN SU ESPECIE. APRECIADO Y
QUERIDO POR INFANTERIA Y MARINES EN ESCENARIOS COMO AFGANISTAN O IRAK,
SUS PODEROSAS CUALIDADES DE APOYO CERCANO PODRIAN TENER LOS DIAS
CONTADOS POR LOS RECORTES PRESUPUESTARIOS

UN JABALI DE LA GUERRA FRIA

cil. Abrumados por las pérdidas

que sufrian los aviones y heli-
copteros de apoyo cercano y observa-
cion en la Guerra de Vietnam, el
Ejército estadounidense reclamé una
aeronave que pudiera dar seguridad a
las tropas. Como respuesta la USAF
plante6 un aparato robusto y barato
que pudiera hacer ese trabajo.
Desde 1967 en el Programa At-
tack Experimental (A-X) com-
pitieron 21 compafias, aunque
solo llegaron hasta el final el
Northrop YA-9A y el Fair-
child-Republic YA-10A. Estos
aparatos cumplian los requisitos: una
larga permanencia en la zona de ope-
raciones, una capacidad de supervi-
vencia extrema, facilidad de manteni-
miento en primera linea, elevada ma-
niobrabilidad a bajas velocidades y
ofrecer una potencia de fuego abru-
madora para destruir objetivos como
carros de combate, blindados, posi-
ciones de artilleria, columnas de ve-
hiculos,... El 10 de enero de 1973 la
USAF anuncié que el ganador de la
competicién era el avién de Fair-
child, el “Thunderbolt II”” (“Centella”
en inglés), un homenaje al Republic
P-47 “Thunderbolt” de la Segunda
Guerra Mundial. En octubre de 1977
el primer escuadrén de “Warthog”
(“Jabali verrugoso”), entraba en ser-
vicio activo. En 2005, apenas tres dé-
cadas de vuelo después, la flota com-
pleta de A-10 comenzd su actualiza-
cién mediante el programa Precision

E 1 nacimiento del A-10 no fue fa-
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Engagement para convertir los mode-
los A en versiones C. De un aparato
de vuelo visual, en condiciones mete-
oroldgicas favorables, se pasé a una
plataforma multimisién y todo tiem-
po. Las mejoras incluyen la extension
de vida util, nuevos controles y un
nuevo ordenador de vuelo, un siste-
ma de control de tiro mejorado, pan-
tallas de cristal, un sistema de gestion
de almacenamiento digital integrado,
contramedidas electrénicas y capaci-
dad para emplear armamento inteli-
gente, como las Joint Direct Attack
Munition (JDAM), entre otras.

Disefiado en torno al GAU-8
“Avenger”, un potente caidn auto-
matico de 30 mm. que es la esencia y
principal armamento del aparato
(lanza por minuto 4.100 proyectiles
del tamafo de una lata de refresco),
el A-10 es un avién con una cabina
blindada llamada “bafiera” creado
para ser un superviviente en el cam-
po de batalla, incluso después de su-
frir daflos significativos. Soporta im-
pactos directos de proyectiles de has-
ta 23 mm. Y atin con desperfectos
severos, es capaz de volar con un so-
lo motor, una cola, un elevador y la
mitad de un ala arrancada. Ningtn
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otro avién moderno puede sobrevivir
a tanto castigo. Durante un aterrizaje
forzoso, las ruedas, guardadas par-
cialmente dentro sus compartimen-
tos, permiten al avién tomar tierra
sin que la aeronave sufra fuertes da-
flos estructurales. Sus dos motores
estan montados atrds y arriba del fu-
selaje y rodeados por los dos estabi-
lizadores verticales, lo que propor-
ciona una proteccioén ante los misiles
infrarrojos que buscan el calor de los
gases de escape. El A-10 tiene triple
redundancia en sus sistemas de con-
trol de vuelo, con sistemas mecani-
cos para respaldar a los dos sistemas

hidraulicos. La aeronave puede ser
desplegada en cualquier lugar del
mundo y operar en bases escasamen-
te acondicionadas, con un minimo de
apoyo y cerca de los escenarios de
combate despegando y aterrizando
en pistas cortas. Ademds su rearme y
repostaje son faciles y rdpidos.
Cuenta con 11 puntos de anclaje para
llevar mds de 7.000 kilos de arma-
mento a campos de batalla que inclu-
so estén bajo un techo de nubes si-
tuado a 1.000 pies. A estos factores
se suman el bajo coste de su opera-
cién, 17.000 ddlares por hora de vue-

lo, la mds baja de la USAF (el F-35,
que valdrd unos 200 millones de dé-
lares por unidad, consume 32.000
délares por hora de vuelo).

El A-10, conocido también como
“Tankbuster” (“Destrozatanques”),
nunca entré en combate en grandes

«El A-10 fue disefiado
en torno al GAU-8
“Avenger”, un potente
cafnion automadtico
de 30 mm.»
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EL A-10 DISPARANDO UNA RAFAGA
CON SU CARACTERISTICO CANON,
EL GAU-8 “AVENGER”.

batallas contra los carros de combate
soviéticos de la Guerra Fria, tal como
se habia ideado. Incluso durante mu-
cho tiempo se llegé a plantear que
fueran transferidos al Ejército, algo
que el Army estadounidense rechazd.
Su bautismo de fuego fue la Guerra
del Golfo en 1991, en la que demos-
tré su letalidad y se gané una brillan-
te reputacion derribando con el cafion
dos helicépteros y destruyendo en
tierra mas de 900 carros de combate,
unos 2.000 vehiculos y cerca de
1.200 piezas de artilleria del ejército
de Sadam Hussein. En este conflicto

779



los “Warthog” completaron 8.100
misiones con una disponibilidad ope-
rativa del 95,7%. Cuatro de ellos fue-
ron derribados por misiles antiaéreos.
Desde entonces han pasado por los
cielos de Bosnia y Kosovo, regresa-
ron a Irak y se curtieron en la Guerra
de Afganistdn antes de participar en
Libia en la “Operacién Amanecer de
la Odisea”. En total se fabricaron 715
unidades del A-10, el dltimo entrega-
do en 1984. Con él, por primera vez,

«Es capaz de volar con
un solo motor, una cola,
un elevador y la mitad de

un ala arrancada»

y dltima hasta la fecha, las Fuerzas
Aéreas estadounidenses han contado
en sus bases con un avién dedicado
especificamente a misiones CAS
(Close Air Support). Estaba previsto
que los A-10 no fueran reemplazados
hasta el afio 2028, o incluso después,
pero su fin puede llegar mucho antes
de lo que todos se esperaban.

EL NO EN LA DISPUTA

La crisis econdmica, las dificulta-
des financieras, la falta de presupues-
tos y los efectos del “sequestration”
(embargo presupuestario) en las cuen-
tas han obligado al Pentdgono a apre-
tarse con mucha fuerza el cinturén y
disefar unas fuerzas armadas acordes
a este escenario de escasez pero alta
demanda. Siginificativo es que el
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Ejército estadounidense perderd cerca
de 100.000 soldados, siendo el mas
pequefio en décadas y queddndose en
un tamafio similar al de antes del co-
mienzo de la Segunda Guerra Mun-
dial. El objetivo es que las fuerzas ar-
madas norteamericanas sean mds
adecuadas a las futuras amenazas y
menos centradas en conflictos cldsi-
cos 0 a gran escala como las guerras
de Irak o Afganistdn. En palabras del
secretario de Defensa, Chuck Hagel,
esta reforma es necesaria para hacer
frente a un mundo "mas volatil, mas
impredecible" en el que EE.UU. pue-
de permitirse reducir el nimero de
sus fuerzas siempre y cuando man-
tenga la ventaja tecnoldgica y la agi-
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lidad para responder a corto plazo a
las crisis que surjan en cualquier par-
te del mundo. El departamento de
Defensa tiene que asumir 1 billén de
délares en recortes presupuestarios
en los préximos diez afos, la mitad
de ellos debido a las reducciones au-
tomadticas por el “secuestro”, y la
USAF no es ajena a la tijera. Solo en
este 2014 la pérdida es de 12.000 mi-
llones de délares. Su objetivo forzoso
es reducir la estructura de fuerza has-
ta un punto que permita mantener
unidades mds pequefias pero con alta
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disponibilidad para el combate y con
equipos mds modernos con los que
hacer frente a los retos del futuro y
poder mantener la superioridad aérea.

El Jefe de Estado Mayor de la
Fuerza Aérea de EE.UU., el general
Mark A. Welsh, ha repasado junto a
su gabinete las misiones que tienen
encomendadas (nuclear, superioridad
aérea, transporte, inteligencia,...), y
han hecho nimeros para encontrar la
mejor manera de reducir su presu-
puesto y ajustarse a los recortes. En-
tre las medidas mds inmediatas y

drasticas presentadas a los legislado-
res estan la sustitucion de flotas, co-
mo los U-2 espias por “Global
Hawks”, o la supresion de algunas de
ellas, caso del A-10. Welsh, un expe-
rimentado expiloto del “Warthog”,
sabe que es una decision dificil y
controvertida, que el “Jabali” es un
avion querido por pilotos y fuerzas
terrestres y, por ello, ha asegurado
que es el “mejor avion del mundo en
lo que hace”, pero que, “siendo ho-
nestos y sabiendo que hay que recor-
tar y tener claras las limitaciones,
existen otros aparatos que pueden ha-
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cer miultiples misiones bien y no tan
solo una”. Retirando los 353 A-10 la
USAF ha calculado un ahorro de
unos 4.200 millones de ddlares en
cinco afios. Este dinero, el equivalen-
te a desmantelar 14 escuadrones de
F-16, se derivaria a proyectos que
“mejor pueden servir y proteger a
EE.UU. en el futuro”, como son el

secreto Long-Range Strike Bomber,
el tanquero KC-46 o el programa es-
trella del Pentdgono, el F-35 “Joint
Strike Fighter”. Segun ha afirmado el
secretario de Defensa estadouniden-
se, Chuck Hagel, los “Raptor” esta-
rdn disponibles a comienzos de la
préxima década para cubrir el hueco
de los A-10. Mientras, y como bien

CARACTERISTICAS GENERALES

TRIPULACION . . v 1 piloto

LONGITUD:. . ... .o 16,16 m

ENVERGADURA:. . . ..ot 17,42 m

ALTURA: © .ot 4,42 m

SUPERFICIE ALAR: . .« .o evveeee e e 47 m?

PESO VACIO: . e 11.321 kg

PESO CARGADO: . . .+ vt evee e Estandar: 13.782 kg / En mision CAS: 21.361 kg

PESO MAXIMO AL DESPEGUE: .. ......... 22.950 k

PLANTAMOTRIZ: & .o oo v v vt 2 General Electric TF34-GE-100A con 9.065 libras
de empuije cada uno.

VELOCIDAD MAXIMA OPERATIVA (VNO): . . . . 381 kt. a nivel del mar y descargado.

VELOCIDAD CRUCERO (VC): ... .ot . .. 302 kt.

VELOCIDAD DE ENTRADA EN PERDIDA (Vs):. . . 119 kt.

RADIO DE ACCION EN MISION CAS: . . . . . . 460 km. con 1,88 h. de merodeo monomotor a
1.500 m y 10 min. de combate

TECHODE SERVICIO: . .« . o v v v oo e 45.000 pies.

ARMAMENTO: . . . .t 1 cafdn Gatling GAU-8 Avenger de 30 mm., con
1.174 proyectiles. 11 puntos d% anclaje (8 subala-
res y otros 3 bajo el fuselaje) con una capacidad
de 7.260 kg. Puede cargar una combinacién de
bombas de ?d serie Mark 80; incendiarias Mk 77;
de racimo BLU-1, BLU-27/B “Rockeye II”, Mk20,
BL-755 y CBU-52/58/71/87/89/97; guiadas por
léser de la serie Paveway; inteligentes JDAM (con-
vencionales) y WCMD (de racimo); cohetes LAU-
61, LAU-68, Hydra 70, LAU-5003 y LAU-10 o
misiles AGM-65 “Maverick” y AIM-9 “Sidewinder”.

Dos A-10 MANIOBRANDO
A BAJA COTA DESPUES DE HABER
EFECTUADO UN ATAQUE.

argumentan desde la USAF y el Pen-
tdgono, proporcionar apoyo cercano
no es un solo avion, es un tipo de mi-
sién y esta se puede hacer perfecta-
mente con aviones como los F-16, F-
15 o0 B-1. Son aparatos que no operan
tan bajo o no cuentan con un cafién
demoledor como los “Warthog”, pero
si que vuelan mds rdpido para llegar
antes donde se les necesite y lanzar
allf armamento inteligente con una
precisién inimaginable cuando el A-
10 se planted en el tablero de disefio.
Ademads estdn las estadisticas. Del
total de las misiones CAS en Irak y
Afganistdn los A-10 cumplieron con
cerca del 20% de ellas, dejando el
80% restante en manos de aeronaves
tan diversas como los bombarderos
B-52 y B-1, los cafioneros AC-130,
los cazabombarderos F-15E y F-16,
los helicépteros Apache o los drones
MQ-1. Tan solo el B-1 cuenta en su
haber en Afganistdn con el 40% de
armas lanzadas en mds de 10.000 sa-
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UNA IMAGEN NO MUY HABITUAL

YA QUE LOS A-10 VUELAN EN PAREJAS
Y PEGADOS AL TERRENO

EN LAS ZONAS DE OPERACION.

LA CAPACIDAD Y VARIEDAD

DE CARGA DE LOS
THUNDERBOLT Il SE PUEDE
COMPROBAR EN ESTA IMAGEN.

PENSADO PARA EUROPA
SUS ACCIONES MAS DESTACADAS
HAN SIDO EN IRAK Y AFGANISTAN.
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lidas CAS. Por tltimo, la Fuerza Aé-
rea estadounidense sostiene que en el
futuro se multiplicardn las amenazas
en tierra con armamento antiaéreo
mds sofisticado, por lo que los A-10
serdn cada vez mas vulnerables por
no ser furtivos o no contar con tecno-
logias punteras. En su declaracion
ante el Comité de Servicios Armados
del Senado el general Ray Odierno,
jefe del Ejército estadounidense, afir-
mé que el “A-10 es la mejor platafor-
ma de apoyo cercano” con la que

«Retirando los 353 A-10
la USAF ha calculado
un ahorro de unos 4.200
millones de dolares en
cinco anos»

cuentan hoy en dia”, sin embargo,
desde el Army no se ha efectuado
ninguna objecién ni reclamacién por
el plan de recorte de la USAF ni se
han pedido fondos al Congreso para
prolongar la vida de los A-10 o ha-
cerse con sus servicios. En Europa,
donde estuvieron desplegados dece-
nas de ellos durante afios entre Reino
Unido y Alemania, el dltimo de ellos
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partié hacia EE.UU. en 2013. El cie-
rre del Escuadréon de Caza 81 de la
USAF en Spangdahlem, Alemania,
ponia fin, ademds, a otro capitulo de
la Guerra Fria y el Tel6n de Acero.

EL SI EN LA DISPUTA

La batalla por la supervivencia del
A-10 estd siendo intensa en Washing-
ton, y en ella de un lado se enfrentan
la Casa Blanca y la USAF, y del otro,
combatiendo contra los recortes pre-
supuestarios y la “redefinicién” de
fuerzas, un conjunto heterogéneo de
pilotos, militares, admiradores, sena-
dores y congresistas tanto demdcratas
como republicanos, entre otros. En
una enmienda a los presupuestos han
pedido que se retrase hasta 2020 el

«Del total de las misiones
CAS en Irak y Afganistan
los A-10 cumplieron con
cerca del 20% de ellas»

desmantelamiento de la flota, pro-
puesta fundamentada, entre otros ar-
gumentos, en que la cantidad de aho-
rro representa solo algo menos del

1% del presupuesto anual. Los legis-
ladores, en una carta al secretario Ha-
gel, han mostrado su oposicién a
“cualquier esfuerzo que implique la
desaparicion del A-10, dado que su-
pondria la aparicién de una brecha en
las capacidades CAS que reduciria el
poder de la USAF y pondria innece-
sariamente en peligro a nuestros sol-
dados en futuros conflictos”. Para las
tropas en tierra el sonido de un avién
de combate significa la salvacién o la
aniquilacion. Gracias a que la USAF
mantiene desde hace décadas la su-
premacia aérea y tecnoldgica en cual-
quier conflicto los militares estadou-
nidenses, y sus aliados, saben que es-
cuchar un avién acercdndose puede
significar supervivencia y victoria.
Para sus defensores, el repudiado



“Warthog” ha demostrado a lo largo
de cuatro guerras que es un aparato
mucho mds letal y resistente que
cualquier otro tipo de aeronave. In-
cluso en un escenario “disputado” se-
rd necesario emplear aviones que no
sean furtivos. Al igual que muchos
otros cazas, bombarderos o RPV en
servicio actualmente en la USAF, el
A-10 estd equipado con sistemas con-
tramedidas. Ademads, llegado el mo-
mento de combatir en un escenario
“moderno”, los sistemas electrénicos
serian rapidamente alterados, interfe-
ridos o eliminados, convirtiendo a la
capacidad de ataque visual del
“Thunderbolt IT” en la diferencia en-
tre ganar o perder.

El primer gran revés de los protec-
tores del “Warthog” se sufri6 en la
Cédmara de Representantes, donde el
Comité de Créditos vot6 en 23 - 13
contra la enmienda a la ley de asig-
naciones presupuestarias anuales
que recomendd la financiacién de
los aviones en el afio fiscal 2015.
Este Comité ha sido el primero en
Washington en condenar al A-10 y
podria no ser el tnico ni el dltimo.

Como compensacién queda la auto-
rizacion a la USAF para que preser-
ve los aparatos en un almacenaje
“Tipo-1000”. Los aviones, aparca-
dos en Davis-Monthan (Arizona),
quedarian envueltos en ldtex y en
buen estado para ser reactivados en
caso de emergencia en un plazo de
apenas dias. El coste previsto de al-
macenamiento y mantenimiento de
toda la flota durante cinco afios es de
casi 26 millones de ddlares, cantidad

«La USAF podria preservar
los aparatos en un
almacenaje “Tipo-1000"»

mdas que asumible incluso para los
mayores detractores del A-10. Para
los nostélgicos del caracteristico so-
nido del Gatling disparando siempre
quedardn videos y sonidos con los
que recordar los devastadores efec-
tos de los “pedos de la muerte” m
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Recuperacion de la cdpsula
de la Hayabusa-1. (Foto: JAXA)

Presentacion del cuerpo de
la Hayabusa-1. (Foto: JAXA)

La Hayabusa-1,
sobre

su lanzador.
(Foto: JAXA)

correcciones finales, la Hayabusa se en-
contré dirigida hacia la zona de aterriza-
je, en Woomera, Australia. El 13 de ju-
nio de 2010, solt6 su capsula de mues-
tras, y esta entrd en la atmédsfera,
abriendo su paracaidas y siendo poco
después recogida en el desierto, el dia
14. Llevada a Japdn, la cdpsula fue
abierta para ser examinada. Un analisis
preliminar indic6 el 7 de octubre que la
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zona de muestras habia vuelto con unas
100 particulas de polvo, la mayor parte
del asteroide. Una revision definitiva de-
tect6 unos 1.500 granos que posterior-
mente serfan analizados y que otorgaron
al Itokawa la categoria de asteroide de
tipo S, o mas exactamente de condrito
LL. A pesar de todos los problemas y
retrasos, la Hayabusa habia logrado no
volver con las manos vacias.

Mientras tanto, su sucesora empeza-
ba a tomar forma.

UN PASO ADELANTE

La Hayabusa-2 llevard a cabo una
mision similar a la de su antecesora.
Sin embargo, su objetivo serd un aste-
roide diferente, un cuerpo asteroidal de
tipo C. Los de tipo S, como el Itokawa,
estdn basicamente formados por roca.
Los de tipo C también, pero contienen
una mayor cantidad de agua y materia
orgdnica, de aqui el interés por obtener
muestras de su superficie. Los cientifi-
cos quieren estudiar esta ultima para
averiguar qué clase de materia organi-
ca original existia durante la formacién
del sistema solar. Ademas, desean sa-
ber si la presencia de agua y su rela-
cioén con ella tuvieron un papel en la
aparicion de la vida en lugares como la
Tierra, asi como en la formacion de los
océanos de nuestro planeta.

El asteroide elegido para este ana-
lisis se llama 1999 JU3. Auln no ha
sido oficialmente bautizado pero es
probable que lo sea cuando se pro-
duzca el lanzamiento o poco des-
pués, como ocurrié con el Itokawa
(nombrado en honor de un insigne
ingeniero japonés). Se saben pocas
cosas sobre él, mas alla de su Orbita,
pero el espectro de la luz que refleja
confirma que se trata de un cuerpo
de tipo C. Dado que 1999 JU3 gira
alrededor del Sol en una trayectoria
no muy distinta de la del Itokawa, la
ingenierfa necesaria para llegar hasta
él no es muy diferente a la que dio
forma al primer Hayabusa. En todo
caso, el asteroide es algo mayor, de
aspecto esférico y unos 920 metros de
didmetro, pero sigue siendo lo bastan-
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te pequefio como para que su
gravedad sea también infima,
adecuada para que una sonda
pueda acercarse a él y ascender
después con un minimo consu-
mo de combustible. El objeto
gira sobre s{ mismo en unas 7,6
horas, y tiene un albedo de
0,06 (muy oscuro), aunque to-
dos estos datos serdn definidos
con mayor precisién durante la
visita de la Hayabusa-2.

Para ahorrar costes, el nuevo vehicu-
lo utilizara la estructura de su predece-
sora, y buena parte de su disefio. Los
ingenieros ya saben qué fallos experi-
mentd y lo que hay que hacer para evi-
tarlos. Eso supondrd la adicién de me-
didas correctoras, asi como de nueva
tecnologia disponible, después de la
mds de una década transcurrida desde
la construccion de la Hayabusa-1. Si la
Hayabusa-2 puede ser construida con
sistemas mads robustos y tolerantes a
los fallos, tendrd muchas mas probabi-
lidades de tener éxito en su tarea prin-
cipal de obtencién de muestras.

El procedimiento de recoleccién de
dichas muestras serd asimismo m4s so-
fisticado, ya que se pretende obtener
material no solo de la superficie sino
también del subsuelo. Para lograrlo, la
Hayabusa-2 llevard consigo un meca-
nismo explosivo, el cual serd soltado
sobre el asteroide para que estalle cuan-
do la sonda se encuentre a salvo en el

otro lado del asteroide, protegida por su
propio cuerpo rocoso. La explosion
erosionard la superficie, lo que facilita-
rd el acceso a material “fresco” y no al-
terado que habra estado bajo ella hasta
ese momento. El choque producird un
criter de varios metros de didmetro, y
permitird acceder al material suelto que
se habrd depositado en su interior.
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UNA MISION COMPLEJA

La Hayabusa se halla ahora
mismo en una fase muy avanza-
da de su desarrollo. El asteroide
pasa cerca de la Tierra de forma
periddica, y es necesario efectuar
el lanzamiento hacia él en el mo-
mento mds apropiado. La venta-
na de despegue actualmente con-
templada se abre en julio de
2014, pero hay nuevas oportuni-

dades cada aproximadamente 6 meses
(diciembre de 2014, junio y diciembre
de 2015). Si todo va bien, el vehiculo
darfa primero una vuelta alrededor del
Sol, efectuaria una asistencia gravitato-
ria junto a la Tierra, y llegarfa finalmen-
te al asteroide en junio de 2018. Su mi-
sion junto al objeto se prolongard en-
tonces durante un afio y medio, periodo
que sera suficiente para efectuar un
completo examen del asteroide y des-
cender sobre él para capturar las desea-
das muestras. La Hayabusa-2 debera
abandonar su objetivo en diciembre de
2019, para posibilitar el aterrizaje de su
cdpsula con el botin un afio después.
Para que todo esto sea viable, el dise-
flo de la sonda ha sido mejorado en
puntos clave. Todo lo que funcioné re-
gularmente durante el anterior vuelo ha
sido revisado y actualizado. Por ejem-
plo, los motores iénicos, que estaran
pensados para durar mucho mas. Sus
predecesores lo hicieron, pero no habi-
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an sido disefiados para ello y no falt6
mucho para que no fueran capaces de
llevar a la sonda de nuevo a la Tierra,
en vista de las dificultades eléctricas y
el tiempo adicional en el espacio.

El sistema de guiado, que ocasiond
varios problemas, ha sido también redi-
sefiado, asi como los de navegacion,
control de orientacién, comunicaciones
(se instalard una antena plana en vez de
parabdlica), y propulsores auxiliares.
Con estas mejoras el vehiculo serd mas
fiable y aumentardn las posibilidades
de que la Hayabusa-2 vuelva con éxito
a nuestro planeta, a pesar de la comple-
jidad afiadida en sus operaciones.

No menos importante serd el refina-
miento del instrumental cientifico. El

Vision general
de la Hayabusa-2.
(Foto: JAXA)
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espectrémetro infrarrojo, que tanta in-
formacién aport6 sobre las caracteristi-
cas fisicas y quimicas del asteroide, ha
visto modificada su longitud de onda
de trabajo, ajustdndola al nuevo objeto.

La sonda estd siendo construida por
la empresa japonesa NEC, y pesara
unos 590 Kg. El programa fue aproba-
do por el Gobierno en agosto de 2010
y fue presupuestado en 15.400 millo-
nes de yenes. En esta ocasion, incluird
aportaciones europeas en la forma de
un pequefio vehiculo de aterrizaje 1la-
mado MASCOT (Mobile Asteroid
Surface Scout), aportado por el DLR
alemdn, que a su vez recibird ayuda
del CNES francés. La JAXA prepara-
rd ademds otro vehiculo semejante
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Ilamado MINERVA-2, sucesor del
que en la anterior misién no consiguio
posarse sobre el asteroide Itokawa.
Ambos serdn depositados en puntos
seleccionados cuidadosamente duran-
te la fase de exploracion.

Como se ha comentado, la Hayabu-
sa-2 transportard consigo un pequefio
penetrador explosivo. El llamado SCI
(Small Carry-on Impactor) serd solta-
do en un momento determinado, para
dar tiempo a la nave madre a refugiar-
se en el otro lado del asteroide. Enton-
ces, golpeard contra este, produciendo
un créter tanto por el propio impacto
(llevara una cabeza fabricada con co-
bre, de 2,5 Kg, que chocard a una velo-
cidad de 2,5 km/s), como por la explo-
sién de la carga almacenada a bordo
(4,5 Kg de explosivo plastico HMX).
La Hayabusa-2 soltard asimismo una
camara autonoma llamada DCAM3, lo
que permitird observar el choque y el
estallido cuando la nave no esté miran-
do hacia el lugar directamente. El cra-
ter liberard material fresco del subsue-
lo, que en posteriores Orbitas la sonda
podrd investigar y observar.

Pero antes de este procedimiento in-
vasivo, la Hayabusa-2 tratard de obte-
ner muestras de la superficie para lle-
varlas posteriormente a la Tierra. Sus
cdmaras levantardn mapas que permiti-
ran a los cientificos localizar los luga-
res mds seguros y prometedores para
efectuar el descenso y la captura. La
idea es disponer de varias oportunida-
des y de recoger material de sitios dife-
rentes, pero las circunstancias de la mi-
sién determinaran el resultado final de
esta complicada operacién. Como de-
bia hacer la Hayabusa, su sucesora
practicard el descenso y finalmente ba-
jard hasta la superficie, tocando apenas
ésta lo suficiente como para que sea
posible  pturar algunas particulas.

Una vez logrado esto, y tras el lanza-
miento del proyectil que creard un pe-
quefio crater, la Hayabusa-2 efectuara
un ultimo descenso hacia su interior,
tratando de capturar muestras de ese
material procedente del interior del as-
teroide, lo que permitird a los cientifi-
cos realizar comparaciones entre el
suelo exterior y el subsuelo.

Las muestras quedardn finalmente
almacenadas en la cdpsula, y asegura-
das de modo que estén protegidas du-
rante el viaje de vuelta a la Tierra. As{

pues, después de un afio y medio en las
cercanias de 1999 JU3, la Hayabusa-2
estard lista para reanudar su camino.
En diciembre de 2019, como se ha di-
cho, encenderd sus motores para ale-
jarse paulatinamente del asteroide, en-
trando en una 6rbita heliocéntrica in-
dependiente que la llevard hasta
cruzarse con nuestro planeta. En di-
ciembre de 2020, la cdpsula sera solta-
da y penetrard en la atmosfera, donde
deberia ser recuperada por las fuerzas
de rescate, desplazadas a una zona de-
sértica amplia, en Woomera, Australia.

bo, aprovechando los instrumentos que
lleva a bordo. Desde el punto de vista
de la ingenierfa, existe un gran interés
por seguir operando sus motores i0ni-
cos y ver qué se puede hacer con ellos.
Algunas de las trayectorias podrian
emplearse para futuros vehiculos.

No cabe duda de que la misién de la
Hayabusa-2 tiene muchos puntos de
contacto con la de su predecesora. La
experiencia aportada por esta ultima
proporciona una cierta confianza a la
direccién de la mision, que entiende
que podra lograr todos los objetivos,

Mientras se realiza el andlisis de las
valiosas muestras, la Hayabusa no ha-
bra terminado atin su trabajo, ya que
los controladores, si su sistema de pro-
pulsién sigue en buenas condiciones,
no dejardn que se destruya en la atmds-
fera terrestre, sino que la redirigirdn pa-
ra alcanzar otro destino ain no decidi-
do. Se ha hablado de colocarla en una
Orbita provisional alrededor de la Tie-
1ra, e incluso de situarla orbitando uno
de los puntos de Lagrange. Se estdn ha-
ciendo propuestas sobre la posible mi-
sién que la astronave podria llevar a ca-
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suponiendo que no aparezcan proble-
mas técnicos inesperados. Si todo sale
bien, por tanto, la sonda japonesa pro-
porcionard a los cientificos, antes de
que acabe la década, nuevas muestras
de gran valor del material que dio for-
ma a los planetas y a los restantes ob-
jetos del sistema solar, permitiéndo-
nos avanzar en nuestra comprension
de su origen y evolucién. Un gran lo-
gro para Japén y sus colaboradores
europeos, en el marco de una misién
que volverd a llamar la atencién de la
comunidad internacional m
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Uesiro

LAUREADOS DE LA AVIACION
MILITAR ESPANOLA (y VI)

lcanzados todos los objetivos
Atras las operaciones del de-

sembarco de Alhucemas, las
tropas espanolas se dedican a pre-
parar los movimientos a desarro-
llar durante el anio 1926. En mayo
se conseguia unir la amplia cabeza
de puente de Alhucemas con el te-
rritorio de Melilla, con 1o que el
frente oriental quedaba proximo al
occidental. E1 23 de marzo de 1926
se promulga un Real Decreto por el
que se crea la Jefatura Superior de
Aeron4utica, y el 9 de abril se nom-
bra al coronel Kindelan jefe supe-
rior de Aeronautica.

Durante este afno la reorganiza-
cién de la Aviacién, con arreglo al
Reglamento Organico de 13 de junio
de 1926, se puso en practica en Ma-
rruecos. Se constituyo6 la Escuadra
del teniente coronel Gonzalo, y a sus

Museo

Museo de Aeronautica
y Astronautica

Museo del Aire

tres Grupos organicos (occidental,
oriental y de hidros) se anadia el an-
tiguo IV, que pas6 a denominarse
expedicionario Bristol, y la escua-
drilla Breguet del Grupo 34, de la
Escuadra de Instruccion.

Los Grupos recibieron nueva nu-
meracion y mandos: el occidental,
fue el 3° y queda al mando del co-
mandante Matanza, el oriental, el 4°
a las 6rdenes del comandante Loma;
el expedicionario Bristol, el 5°, con
Fernandez Mulero como jefe; y el de

Avion Lohner bombardeando posiciones enemigas en el monte Conico.

hidros, el nimero 10, a las 6rdenes
del comandante Rafael Llorente.

Dos hechos se produjeron durante
este ano, importantes para el deve-
nir de la guerra: la rendicion de
Abd-el-Krim el 30 de mayo que aca-
b6 en la lucha en el frente oriental, y
la muerte de El Heriro, el 3 de no-
viembre, en combate, con lo que la
resistencia en el frente occidental
comenzaba a desprenderse.

Cuando todo parecia indicar el fin
de las operaciones en tierras africa-
nas, el 23 de marzo de 1927 se pro-
dujo la inesperada rebelién de la
Kabila de Senhaya, al sur del Rif.
Todas las escuadrillas operaron
desde los aerédromos de Tetuan y
Larache. El 4 de julio, el capitan Fé-
lix Matanza Vazquez, jefe del tercer
Grupo, fue muerto al proteger el
avance de las tropas del teniente
coronel Lopez Bravo, en la que posi-
blemente fue la ultima accién de
guerra, y obtuvo la que seria undé-
cima de las laureadas obtenidas por
la aviacion en Marruecos.

El 10 de julio de 1927, el general
Sanjurjo firma la orden general por
la que notificaba la definitiva pacifi-
cacién del Protectorado y el fin de
la guerra. Al dia siguiente, las siete
escuadrillas participantes en las ul-
timas operaciones desfilaban sobre-
volando el territorio. La Aviacién
Militar, que habia iniciado sus ope-
raciones en tierras africanas el 2 de
noviembre de 1913, habia perdido
139 aviones y 79 aviadores habian
pagado con su vida. De su heroico
comportamiento da idea el hecho de
que 11 fueran condecorados con la
Laureada de San Fernando y 24 con
la Medalla Militar Individual.

CAPITAN FELIX MATANZA VAZQUEZ

Habia nacido Félix Matanza en
Aguilar de Campobo el 1 de abril de
1886. Ingreso en la Academia de in-
fanteria en 1910, y al ser promovi-
do a 2° teniente en 1912 es destina-
do a Marruecos al batallon de Caza-
dores de Llerenan® 11. En 1914, ya
primer teniente, fue admitido para
realizar el curso de piloto aviador.
Terminado el mismo se le destina al
aerodromo de Zeluan (Melilla). E1 6
de junio de 1915, en las operacio-
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nes para la ocupacion de Assi Ber-
kan, interviniendo con su escuadri-
lla, recibe el teniente Matanza su
bautismo de fuego y es recompensa-
do por su actuacion con la Cruz del
Meérito Militar con distintivo rojo.

En 1917 realiza Matanza el curso
de observador, y es destinado a Cua-
tro Vientos, permaneciendo como
profesor en dicho aerédromo ya as-
cendido a capitan. Tras un breve pa-
80 por el aerédromo de Auamara, co-
mo jefe del mismo, regresa a la pe-
ninsula como profesor en Zaragoza.
Tras la nueva organizacion del terri-
torio nacional en “zonas territoria-
les de Aeronautica”, se le dio el man-
do del aer6dromo de Tablada en
1920. Regresa a Marruecos al ano
siguiente a Larache, como jefe de la
escuadrilla alli establecida y del ae-
rodromo. El1 25 de abril de 1922, al
frente de su escuadrilla, bombardea
intensamente el campamento de el
Raisuni (“Sultan de la montana™)
con ataques rasantes, permitiendo
con su accion que las tropas espaiio-
las conquistaran Tazarut, poblado
simbolo del caudillo arosié.

Tras los sangrientos sucesos ocu-
rridos en el frente occidental duran-
te 1924 y 1925 con la aparicion del
nuevo cabecilla rebelde El Heriro,
aliado de Abd-el-Krim, relatado en
articulos anteriores, al producirse la
muerte en combate de este, la resis-
tencia se debilit6 en este frente, has-
ta que en el sur del Rif se produce la
rebelion de una importante Kabila,
que se extiende por una gran parte
de este territorio. Los aviones, con
bombardeos sistematicos, atacan
diariamente los poblados de los ba-
rrancos de Yebel Alam y de la Kabi-
la de Sumata. Tras la sumision y
ocupacion de esta Ultima, que signi-
ficd un rudo golpe para los rebeldes
quedaba por conquistar y reducir al
legendario Yebel Alam, “montana
sagrada”, donde un numeroso gru-
po enemigo ofrecia fuerte resisten-
cia. Ocupada el 16 de junio por las
tropas espanolas apoyadas por la
aviacion, algunos pocos enemigos
se refugian en una pequena zona en
los macizos montafnieses de Yebel
Hezzana, pensando que la dificultad
de la orografia lo haria inexpugna-
ble. Pese a la desesperada defensa

Aviones Bristol bombardeando con la modalidad -vuelo a la espaiiola-.

efectuada por el enemigo, este no
pudo impedir que tras numerosos
bombardeos y ametrallamientos
efectuados por los aviones, el 4 de
julio las vanguardias espafiolas pu-
sieran pie en el Yebel Hezzana.

Los aviadores que sobrevolaban
las crestas del monte, al regresar a
su aerédromo daban confusas infor-
maciones, pues mientras que algu-
nos confirmaban observar que gru-
pos de moros agitaban pafnuelos

Retrato del capitan Matanzas. Obra de
Martinez Mira.

blancos deseando rendirse, otros
afirmaban que desde algunos ba-
rrancos se hacia fuego sobre ellos.

Sali6 el capitan Matanza como
observador en un Breguet XIX, pi-
lotado por el capitan Gallego, para
cerciorarse de 1o que realmente
ocurria. Al sobrevolar la zona fue
recibido por una fuerte descarga
de fusileria, y decidi6 descender a
ras del suelo para bombardear y
ametrallar a los que le disparaban.
En una de las pasadas, Matanza
fue herido gravemente en el pe-
cho, ordenando a su piloto conti-
nuar con el ataque hasta agotar
las municiones. De regreso a Aua-
mara y una vez aterrizado, el bra-
Vo capitan ya era cadaver.

Abierto el expediente del corres-
pondiente juicio contradictorio pa-
ra la concesién de la Cruz Laurea-
da de San Fernando, le fue conce-
dida con fecha 4 de noviembre de
1934 al ultimo aviador muerto en
la campana.

Dos fotografias de dos de los cua-
dros que se exponen en el Museo
ilustran este articulo. El primero de
ellos (autor Allan O "Mill) represetan
aun avién Léhner (uno de los mode-
los que formaron la 1° Escuadrilla
Expedicionariaen 1913) en el que se
observa como se efectuaban los pri-
meros bombardeos. El1 8° (autor Gar-
cia Arribas) representa el “Vuelo a la
espanola”, modalidad de ataque efec-
tuada por los pilotos espafioles m
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PRESENTACION DEL LIBRO:

“LECCIONES DE ECONOMIA E INDUSTRIA DE LA DEFENSA”

Con motivo de la presenta-
cién del mencionado li-
bro, cuyos autores son los
profesores Antonio Fonfria,
Claudia Pérez-Forniés, Juan
A. Carrasco, Aurelia Valino,
Carlos Marti y Néstor Duch, el
28 de noviembre de 2013 el
teniente general Fernando Sa-
cristan Ruano, jefe del mando
de Apoyo Logistico del Ejérci-
to del Aire, pronuncié unas

“UN ANALISIS
ECONOMICO DE LA
PRODUCCION Y
CONTRATACION DE
LOS SISTEMAS DE
DEFENSA”

| 5 de febrero tuvo lugar

en el Instituto Universita-
rio Gutiérrez Mellado la pre-
sentacién de este trabajo, a
cargo del teniente general
del Ejército del Aire Pedro
Bernal Gutiérrez.

El libro, obra del profesor
Antonio Martinez Gonzalez,
segun explicé el general Ber-
nal, es fruto de la gran expe-
riencia del profesor Martinez
en el campo empresarial, de
la industria y de la tecnologia
en que se apoya la Defensa.

Se trata, anade, de una no-
vedosa aportacién a la pro-

palabras ante un nutrido audi-
torio en el CESEDEN.
Destacé como reflexién
que la Defensa Nacional es
un clasico ejemplo de bien
publico e intangible que la
sociedad consume a diario
sin apenas percibirlo. Se tra-
ta, afiadio de un bien afecta-
do por el “problema del para-
sito”; es decir, que determi-
nados consumidores se

duccién cientifica en un cam-
po escasamente desarrollado
por nuestra literatura acadé-
mica. Entre otros aspectos,
estudia el papel del Estado,
los organismos de Defensa,
los ciudadanos y el conjunto
de base industrial y tecnolégi-

benefician de él pero se nie-
gan a pagarlo. La Defensa,
afiade, es bien publico y, en
consecuencia, se trata de
una responsabilidad irrenun-
ciable del Estado; si bien de-
be entenderse la diferencia
entre su provision y la pro-
duccién de bienes para su
prestacién que, en muchas
ocasiones, esta en manos
del sector privado.

ca en el suministro de bienes
y servicios de Defensa.
Valoré el general el andlisis
que el autor realiza del poco
homogéneo y dificil de definir
entorno industrial y tecnoldgi-
co de Defensa, asi como su
propuesta de fomentar el de-

Constaté el general el re-
ducido interés que ha des-
pertado hasta hoy el analisis
de la economia de Defensa,
si lo comparamos con otras
subdisciplinas como la eco-
nomia laboral o la de inno-
vacion, entre otras. Tras
mencionar las causas que, a
su juicio, dan lugar a esa fal-
ta de interés, pasé a ensal-
zar la importancia del conte-
nido del libro, que “analiza
rigurosamente los principa-
les aspectos de este inex-
plorado mundo, la naturale-
za de la economia de De-
fensa, los efectos del gasto
en Defensa sobre el creci-
miento econdémico...”

Una vez presentados los
contenidos del texto, conclu-
y6 con una serie de reflexio-
nes como responsable del
Mando del Apoyo Logistico
del Ejército del Aire, relativas
al sostenimiento de sus siste-
mas de armas, y pidiendo a
los autores seguir investigan-
do y desarrollando estudios
en un ambito tan importante
para las Fuerzas Armadas
como el de la economia de
Defensa y de su industria.

De izqda. a derecha:

teniente general Pedro Bernal,
Miguel Requena, Vicente
Ortega y Antonio Martinez.
(Foto: IUGM).

sarrollo de pequefas y me-
dianas empresas especializa-
das para la eficiente produc-
cion de subsistemas. Tras
hacer un detallado repaso a
su contenido concluye citan-
do la incertidumbre y ries-
gos de los programas de
Defensa, mercados de con-
tratacion, limitaciones de los
gobiernos democraticos tan-
to presupuestarios como de
otro tipo...

Sin duda, afirmé el gene-
ral, se trata de un trabajo de
referencia para el estudio e
investigacion en relacion con
la Defensa y su base indus-
trial y tecnoldgica.
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RELEVO DE MANDO EN EL GRUPO AEREO
EUROPEO

| 19 de mayo se produjo el relevo del subdirector del

Grupo Aéreo Europeo (GAE). La ceremonia, presidida
por el director del GAE y jefe de la RAF, “Air Chief Mars-
hal” Sir Andrew Pulford, tuvo lugar en el Cuartel General
del GAE en High Wycombe, Reino Unido. Durante la mis-
ma, el “Brigadier General” Giacomo De Ponti, de la Fuerza
Aérea italiana (“Aeronautica Militare”), recibi6 el cargo del
general de brigada Miguel Angel Villarroya Vilalta (Ejército
del Aire), quien lo habia ocupado desde abril de 2012.

Los dos afnos que el general Villarroya ha ocupado el
cargo han sido muy fructiferos en cuanto a los resultados
obtenidos por el GAE. En este periodo se han finalizado
varios proyectos, como el “Defence Review Study”, “Air
Mobile Protection Manual”, “MN CIS Site Survey Manual”;
se han firmado acuerdos técnicos como el “Interoperable
Load Clearance TA”, “Fuel Support TA”; se han llevado a
cabo ejercicios como el Volcanex 12, cursos como los
“Combined Joint Personnel Recovery Standardization
Course, CJPRSC” 2012 y 2013, y los “Aviation Medicine
Course” 2012 y 2013; se han puesto en marcha importan-
tes iniciativas en el campo de los RPAS (vehiculos aéreos
no tripulados) y se ha potenciado la coordinacion entre los
JFAC de las naciones del GAE en repuesta a las lecciones
aprendidas de la operaciéon OUP.

En palabras del propio general Villarroya, el proyecto
mas destacado del GAE en los ultimos dos afios ha sido la
creacion del “European Personnel Recovery Center,
EPRC ”. En la reunion del Grupo Director del GAE de julio
de 2013 los jefes de las siete Fuerzas Aéreas miembros
del GAE acordaron la creacion de dicho centro, inicialmen-
te de forma interina dentro del propio GAE, y a partir del
verano de 2015 como entidad independiente con sede en
Poggio Renatico, ltalia.

El cargo de subdirector del GAE es ejercido por genera-
les de una estrella en turnos de dos afios y es rotatorio en-
tre las siete naciones, por lo que a Espana le corresponde-
ra de nuevo en 2026.

CARLOS GARciA PELLIN

\_

~

Teniente Coronel del Ejército del AireJ

CONMEMORACION DEL 35° ANIVERSARIO DE LA
PARTICIPACION DEL ALA 35 EN EL
DESTACAMENTO EN MALABO (GUINEA
ECUATORIAL) EN LA B.A. DE GETAFE

| 6 de junio tuvo lugar en

la Base Aérea de Getafe
un acto castrense para con-
memorar el 35° Aniversario
de la Participacién del Ala
35 en el Destacamento del
Ejército del Aire en Malabo
(Guinea Ecuatorial).

El acto fue presidido por el
general de division jefe del
Estado Mayor del Mando Aé-
reo de Combate, acompana-
do por diversas autoridades
civiles y militares, y en él se
conmemord la participacion
del Ejército del Aire en aquella
mision y se homenajed al per-
sonal participante en el 35°
Aniversario desde su inicio.

Tras la alocucién que el
coronel jefe de la Base Aé-
rea de Getafe y Ala n® 35 di-
rigié a los presentes, y como
homenaje al personal del
destacamento, se procedio
al descubrimiento de una

placa dando el nombre de
“Plaza del Destacamento en
Guinea Ecuatorial” a una
plaza de la Base Aérea de
Getafe. Posteriormente se
visitéd una exposicion estati-
ca de aviones T.21.

Desde 1979 hasta 1992,
el Ala 35 estuvo encargada
de llevar a cabo esta mision,
siendo relevada posterior-
mente por el Ala 37 hasta el
9 de marzo de 1994, fecha
en la que finalizé la presen-
cia del Ejército del Aire en
ese pais.

Durante los afos que se
mantuvo la cooperacion,
mas de 800 militares entre
pilotos, tripulantes y perso-
nal de apoyo pasaron por
Guinea Ecuatorial. El desta-
camento realizd 18.758 ho-
ras de vuelo, transportado
97.168 pasajeros y 1.773 to-
neladas de carga.
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EL JEFE DE ESTADO MAYOR DEL EJERCITO DEL
AIRE PARTICIPA EN UNA MISION DE
ENTRENAMIENTO JUNTO CON LOS PILOTOS DE
EUROFIGHTER EN LA BASE AEREA DE MORON

ras el desgraciado acci-

dente sufrido por un C-
16 del Ala 11 el 9 de junio, el
jefe de Estado Mayor del
Ejército del Aire junto con el
general jefe del Mando Aé-
reo de Combate, quisieron
compartir una jornada de tra-
bajo con todos los pilotos del
Grupo 11, una jornada de
trabajo que incluiria un vuelo
en material C-16.

La jornada comenzd con el
briefing habitual de la Unidad
(briefing de meteorologia,
estado de las radioayudas,
emergencias...), y seguida-
mente, el jefe de Estado Ma-
yor del Aire se dirigi6 a los
miembros del Grupo 11 rea-
lizando una pequena refle-
xion sobre la situaciéon gene-
ral de la Unidad y, como no
podia ser de otra manera,
animando a todos los alli
presentes a superar la situa-
cién vivida dias antes.

Una vez terminadas las
palabras del JEMA, éste,

junto con el GIMACOM, el :
teniente coronel jefe de :
Fuerzas Aéreas del Grupo :
11 y el comandante jefe del :
Escuadrén 111, efectuaron :
el correspondiente briefing :
de la misién que volarian ac- :
to seguido. Mision que con- :
sistiria en un combate visual :
(MBC, Maniobras Basicas de :
Combate) entre dos aviones :
C-16, que sirvio también pa- :
ra que el Jefe de Estado Ma- :
yor del Aire y el GIMACOM :
comprobaran in situ las altas :
prestaciones de este mate- :

rial en este tipo de misiones.

FINALIZA LA 101°.
FASE DE CAZA Y
ATAQUE EN EL ALA 23

| 13 de junio se celebro en

la Base Aérea de Talave-
ra la Real (Badajoz) el acto
de clausura de la 1012 Fase
de Caza y Ataque, que da por
finalizada la formacion de 14
alféreces alumnos de 5° cur-
so de la Academia General
del Aire en el Ala 23.

Durante el acto, que fue
presidido por el jefe de la uni-
dad, coronel Antonio Javier
Taranilla Manjén, los alfére-
ces alumnos recibieron de
manos de sus profesores de
vuelo los diplomas que les
acreditan como pilotos de ca-
za y ataque. Ademas, el coro-
nel hizo entrega de un trofeo
especial al alférez alumno An-
tonio Manuel Quijano San-
chez, que obtuvo el numero
uno del curso.

En su alocucién, que sirvié
como ultima leccion para los
nuevos pilotos de caza y ata-
que del Ejército del Aire, el
coronel Taranilla quiso felici-
tar a los alféreces alumnos
por haber finalizado con éxito
este exigente proceso de for-
macion que les ha llevado a
lo largo de poco mas de nue-
ve meses a realizar un total

de 1.317 salidas, completan-
do 1.473 horas de vuelo y
392 de simulador.

La labor de los instructores
de vuelo de la unidad hace
posible que el Ejército del Ai-
re pueda contar con un per-
sonal altamente cualificado y
preparado para incorporarse
a los escuadrones operativos
de las alas de caza y ataque.

El trabajo del resto del per-
sonal de la unidad apoya de
manera fundamental el cum-
plimento de su misién. Desde
el personal del Grupo de Ma-
terial, que con sus labores de
mantenimiento asegura la ne-
cesaria operatividad del
AE.9M, hasta el pertenecien-
te al Grupo de Apoyo y de-
mas dependencias. Todos
ellos garantizan que este
complicado engranaje funcio-
ne correctamente y se obten-
ga los resultados esperados.
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LANZAMIENTOS
PARACAIDISTAS DEL
EADA DESDE EL AA00M

ntre los dias 23 de junio y

1 de julio, enmarcado en
la fase de desarrollo del
A400M, futuro T-23 cuando
entre en servicio en el Ejército
del Aire, el Escuadron de
Apoyo al Despliegue Aéreo
(EADA) ha participado una
vez mas en la campafna de
ensayos del avion.

En esta ocasion, se realiza-
ron lanzamientos de paracai-
distas en el campo de manio-
bras de San Gregorio (Zara-
goza), asegurando el control
de la zona de lanzamiento
con su personal CCT (Com-
bat Control Team).

El EADA se convierte asi
en la primera unidad para-
caidista espafola que salta
desde el A400M, realizando
un total de noventa lanza-
mientos en apertura automa-
tica en diferentes configura-
ciones de avién y con distin-
to equipamiento de los
paracaidistas, con mochila
media —con un peso de 20
Kg—, pesada —con un peso
de 40Kg—, y desde las dos
puertas laterales del avion.

Los noventa lanzamientos
han estado distribuidos en cin-
co salidas, alcanzandose la ci-

EXPOSICI()N DEDICADA AL 75 ANIVERSARIO DEL
EJERCITO DEL AIRE EN MOTRIL

| 25 de junio finalizé en

Motril, con gran éxito de
afluencia de publico, la expo-
siciéon de uniformes, maque-
tas y fotografias, dedicada al
752 aniversario del Ejército
del Aire.

Esta exposicion, exhibida
en la Nave del Azucar de la
localidad granadina, es un
homenaje a los tres cuartos
del siglo de historia del Ejér-
cito del Aire y a todos los
que han formado y forman
parte de esa gran familia.

La coleccién, agrupada a

través del fondo del Servicio
Histdrico y Cultural del Ejér-
cito del Aire, permite disfru-
tar de piezas que habitual-
mente estan expuestas en el
Museo de Aeronautica y As-
tronautica de Cuatro Vientos
en Madrid.

La presentacién de esta
exposicién corrié a cargo de
la alcaldesa de la ciudad,
Luisa Garcia Chamorro,
acompafada por la conceja-
la de Cultura, Elena Vallejo,
y el coronel del Servicio His-
térico y Cultural del Ejército

del Aire, Carlos Aguilera.
Esta muestra itinerante,

que solo estara presente en

siete ciudades espaholas y

fra de hasta veinte paracaidis-
tas saltando en una misma
pasada. Ademas se realizd un
lanzamiento en apertura ma-
nual a 6.000 pies AGL.

Estos lanzamientos, realiza-
dos por personal experto del
EADA, tienen gran importancia
para el desarrollo del avion,
antes de los preceptivos vue-
los de certificacién de este Sis-
tema de Armas, llamado a ser
la referencia en el Ejército del
Aire para el transporte aéreo
logistico y aerotactico.

que ha hecho su cuarta pa-
rada en Motril, volara poste-
riormente a Santiago de
Compostela.
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VI EXPOSICION
FILATELICA NACIONAL
“AVIACION Y ESPACIO

2014~

n el vestibulo del Cuartel

General del Ejército del
Aire tuvo lugar la VI Exposi-
cién Filatélica Nacional “Avia-
cion y Espacio”, los dias 27
de junio al 6 de julio, organi-
zada por el Servicio Histérico
y Cultural del Ejército del Aire
(SHYCEA) y la Federacion
Espafola de Sociedades Fi-
latélicas (FESOFI), en cola-
boracién con la Sociedad Es-
tatal Correos y Telégrafos y
la fabrica nacional de Mone-
da y Timbre — Real casa de
la Moneda (FNMT-RCM).

El acto de inauguracién, es-
tuvo presidido por el jefe de
Estado Mayor del Ejército del
Aire, general del aire Javier
Garcia Arnaiz, acompanado
por el subsecretario de Fo-
mento Mario Garcés Sana-
gustin, el presidente de la So-
ciedad Estatal Correos y Te-
légrafos, Javier Cuesta Nuin,
el comisario general de la ex-
posicion, Fernando Aranaz
del Rio y el jefe del SHYCEA,
general José Javier Mufioz
Castresana, que pronuncia-
ron unas breves alocuciones
que dieron paso a la inaugu-
racion por el JEMA.

Como invitados distingui-
dos asistieron también, entre
otros, el presidente de la
FNMT-RCM vy el presidente
de la FESOFI.

Como parte del acto, y para

realzar aun mas esta impor-
tante efeméride, Correos pre-
sento el lanzamiento de una
excelente emision conmemo-
rativa de un sello que repro-
duce el emblema del Ejército
del Aire sobre un fondo celes-
te cruzado por la patrulla
“Aguila”, enmarcado dentro
de un “Pliego Premium” dirigi-
do a conmemorar este gran

evento. Junto al subsecretario
de Fomento e invitados por
él, el JEMA y el presidente de
Correos realizaron el acto del
primer matasellado.

Esta es la primera vez en
sus seis ediciones que la ex-
posicion filatélica nacional
“Aviacién y Espacio” se cele-
bra en un recinto del Ejército
del Aire, lo que realzé aun
mas el evento.

Se exhibieron 42 coleccio-
nes con 182 cuadros de ex-
posicion, pertenecientes a 24
expositores particulares que
las cedieron desinteresada-
mente, de procedencias muy
variadas de la geografia es-
panola, como Cataluha, Ba-
leares, Pais Vasco, Andalu-
cia, etc, estando considera-
das algunas de ellas como
las mejores del mundo. En
concreto estuvieron expues-
tas lo que se denomina por

algunos expertos el “Top 10
de la Aerofilatelia espafnola”
(cartas del vuelo del “Plus Ul-
tra”, de los vuelos del “Jesus
del Gran Poder”, de la “Es-
cuadrilla Elcano” a Manila,
de la “Patrulla Atlantida” a
Fernando Pdo, etc).

También Correos y la
FNMT instalaron dos quios-
cos atendidos por su personal
para atencion al publico y dos
vitrinas literarias con 7 publi-
caciones relacionadas con la
historia del correo aéreo, pre-
sentadas por la Biblioteca
Central del Cuartel General.

En suma, una excelente
oportunidad para entendidos,
coleccionistas y nedfitos en el
mundo del sello de disfrutar
de la historia aerofilatélica en
imagenes de sellos y “sobres
volados”, transportados por
medios aéreos desde los al-
bores de la aviacion.

~

RELEVO EN EL ALA 12

| 4 de julio tuvo lugar en la Plaza del
“Sabre” del Ala 12 el acto de toma de

posesion del coronel Pablo Guillén Garcia
como jefe de la Unidad, cesando en el car-
go el coronel Antonio F. Nebot Mas.

Presidio el acto el jefe del Mando Aéreo de
Combate, teniente general Eugenio M. Ferrer
Pérez, quien leyo la férmula de toma de po-
sesién y juramento del coronel entrante.

El acto finaliz6 con el himno del Ejército
del Aire, el homenaje a los que dieron su
vida por la patria y un desfile terrestre en el
que participaron la Escuadra de Gastado-
res y la Unidad de Banda y Musica del
ACAR Getafe, asi como una Escuadrilla de
Honores, compuesta integramente por per-
sonal del Ala 12. j

4
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EL MINISTRO DE
DEFENSA PRESIDE LA
ENTREGA DE REALES

DESPACHOS A LOS
NUEVOS OFICIALES DEL
EJERCITO DEL AIRE

| 7 de julio, el ministro de

Defensa, Pedro Morenés
Eulate, presidio en la Acade-
mia General del Aire (AGA)
de San Javier (Murcia) la en-
trega de reales despachos a
los nuevos oficiales del Ejérci-
to del Aire.

Se trata de los tenientes de
la LXV promocioén del Cuerpo
General y Cuerpo de Inten-
dencia, la XXII promocién del
Cuerpo de Ingenieros escala
de oficiales y XIX promocién
del Cuerpo de Ingenieros es-
cala técnica de oficiales. Ade-
mas, se entregd el certificado
de estudios a un alumno de la
Fuerza Aérea tailandesa que

ha realizado su formacién en
la AGA.

Acompanaron al ministro el
jefe de Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire, general del aire
F. Javier Garcia Arnaiz, el di-
rector del Gabinete Técnico
del ministro, almirante Javier
Pery Paredes, y el presidente

de la Comunidad Auténoma
de la Regién de Murcia, Al-
berto Garre Lépez, entre otras
autoridades civiles y militares.

El acto comenzé con los
honores de ordenanza al mi-
nistro, quien recibié noveda-
des del jefe del escuadrén de
alumnos y paso revista a las
fuerzas participantes. A conti-
nuacion, el ministro entregé
los despachos de teniente a
los nimero uno de cada pro-
mocioén, e impuso la Cruz del
Mérito Aerondutico al niumero
uno de la LXV promocién del
Cuerpo General del Ejército
del Aire.

Tras hacer entrega las dife-
rentes autoridades asistentes
al acto de los restantes despa-
chos, el JEMA solicitd permiso
al ministro para realizar el re-
levo de mando de la direccién
de la Academia General del
Aire y Jefatura de la Base Aé-
rea de San Javier. El coronel
Juan Pablo Sanchez de Lara,
sustituye en el cargo al coro-
nel Emilio Juan Gracia Ciruge-
da, quien agradecié en su dis-
curso el trabajo de todo el per-
sonal de la unidad durante los
dos anos en los que ha esta-
do al frente de la misma.

Seguidamente y como es
tradiciéon el JEMA dio la orden
de romper filas a los nuevos
tenientes del Ejército del Aire.

La jornada finalizé con los
desfiles aéreo y terrestre y al
acto de homenaje a los que
dieron su vida por Espana.

(/ N
r RELEVO EN EL )
GRUNOMAC

| 7 de julio en la Pla-

za de Armas de la
zona de Valenzuela de
la Base Aérea de Zara-
goza y presidido por el
general jefe accidental
del Mando Aéreo de
Combate general de divi-
sion Santiago Guillén
Sanchez, se celebro el
acto de toma de pose-
sion de Mando del Gru-
po Norte de Mando y
Control (GRUNOMAC)
entre el coronel Juan
Luis Cenarruzabeitia
Achica-Allende (saliente)
y el coronel Alfonso Ro-
mero Arriaza (entrante).

El general jefe acciden-
tal del MACOM, tras reci-
bir los honores de orde-
nanzay pasar revista a
las fuerzas participantes,
dio lectura a la férmula de
toma de posesion del co-
ronel Alfonso Romero
Arriaza como nuevo jefe
del Grupo Norte de Man-
do y Control.

Tras el himno del Ejér-
cito del Aire y el home-
naje a los caidos, se de-
sarrollé un desfile terres-
tre con el que se dieron

Qor finalizados los aCtOSj
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RELEVO DE MANDO EN
EL CESAEROB

| 8 de julio, presidido por

el segundo jefe del Man-
do Aéreo General, general de
division Pablo Gémez Rojo,
tuvo lugar el acto de relevo de
mando de la Jefatura del
Centro de Sistemas Aeroes-
paciales de Observacion (CE-
SAEROB).

A la llegada del general Go6-
mez Rojo, y tras recibir las co-
rrespondientes novedades del
coronel Juan Manuel Pinero
Sipéan, se procedi6 al comien-
zo del acto dandose lectura a
la resolucién de nombramien-

RELEVO DE MANDO EN
EL GRUPO DE
SEGURIDAD DEL
CUARTEL GENERAL DEL
EJERCITO DEL AIRE

| 8 de julio, en un acto ce-

lebrado en el Patio de
Martin de los Heros del
Cuartel General del Ejército
del Aire, tomo posesion co-
mo jefe del Grupo de Seguri-
dad (GRUSEG) de la Agru-
pacion del Cuartel General el
coronel Pedro José Garcia
Cifo, relevando al coronel
Luis Antonio Ruiz Nogal.

La ceremonia, presidida
por el jefe de la Agrupacion
del Cuartel General del Ejér-
cito del Aire, general de bri-
gada Pedro Armero Segura,
conto con la participacion de
la Escuadrilla de Honores

to del coronel José Terol Al-
bert como nuevo jefe del CE-
SAEROB. Llevada a cabo la
férmula de toma de posesion,
el coronel entrante realiz6 el
juramento de cumplir fielmen-
te las obligaciones del cargo
con lealtad al Rey y a la
Constitucion. Tras el jura-
mento, ambos coroneles in-
tercambiaron sus posicio-
nes, concluyendo el acto de
relevo de mando.

Tras la ceremonia oficial,
todos los asistentes se tras-
ladaron al Pabellén de Man-
dos de la Base Aérea de To-
rrejon, donde antes de co-
menzar un café ofrecido por

del Ejército del Aire y la Uni-
dad de Musica del Mando
Aéreo General.

Una vez rendidos los ho-
nores de ordenanza y efec-
tuada la revista de la fuerza,
el general Armero procedio a

El coronel entrante da novedades
al finalizar el acto al general
Gomez Rojo.

la Unidad, el coronel Pinero
expreso su agradecimiento
al personal del CESAEROB
por su trabajo y dedicacion,
mientras que el coronel Terol
agradecio su designacion y
expreso su satisfaccion no
solo por regresar al Ejército
del Aire, sino por hacerlo a
una unidad de Inteligencia y
a la base de Torrejon, donde
ha estado destinado en cin-
co unidades diferentes. El
general Gomez Rojo agrade-
cio su labor del coronel Pife-

ro y expreso sus mejores de-
seos al coronel Terol.

Hay que senalar el elevado
numero de asistentes invita-
dos al acto, incluyendo dieci-
séis oficiales generales de los
dos ejércitos, de la Armada, y
de la Unidad Militar de Emer-
gencias, entre los que se en-
contraban el General del Aire
(R) José Julio Rodriguez Fer-
nandez, anterior JEMAD, vy el
general del Ejército (R) José
Antonio Garcia Gonzalez, an-
tiguo JEME, asi como una
nutrida representacién del
Centro de Satélites de la
Unioén Europea y de la Indus-
tria Aeroespacial nacional.

El general Gomez Rojo con los coroneles Terol (izqda.) y Pifiero (dcha).

la lectura de la resolucion de
nombramiento y la férmula
de toma de posesidn, efec-
tuandose a continuacién el
juramento del cargo por par-
te del coronel Garcia Cifo.
Una vez entregado el bas-

tén de mando, se interpreté
el himno del Ejército del Aire,
se realiz6 el acto de home-
naje a los que dieron su vida
por Espafia y concluyo la ce-
remonia con un desfile de
las fuerzas participantes.
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S§S.MM. LOS REYES
PRESIDEN LA ENTREGA
DE DESPACHOS DE LOS

NUEVOS SARGENTOS
DEL EJERCITO DEL AIRE

| 9 de julio S.M. el Rey

Felipe VI presidio, en la
Academia Basica del Aire
(ABA) de Leodn, la real en-
trega de despachos a 142
suboficiales de la XXII pro-
mocién del Ejército del Aire.
Entre otras autoridades,
asistieron a esta entrega de
despachos el ministro de
Defensa, Pedro Morenés
Eulate, el jefe de Estado
Mayor del Ejército del Aire,
F. Javier Garcia Arnaiz, y el
presidente de la Junta de
Castilla y Ledn, Juan Vicen-
te Herrera.

El acto se inici6 con la lle-
gada de SS.MM. los Reyes
de Espafa, quienes saluda-
ron a las autoridades asis-
tentes y, después de recibir
los honores de ordenanza,
el Rey pas¢ revista a la
fuerza formada por alumnos
de la academia.

El arzobispo castrense,
Juan del Rio Martin, fue el
encargado de realizar una
breve oracién, tras la cual,
S.M. el Rey hizo entrega del
despacho al sargento José
Isaac Torrente Lépez, nu-
mero 1 de la promocién, im-
poniéndole a continuacion
la Cruz al Mérito Aeronauti-
co con distintivo blanco.

Posteriormente, recibieron
sus despachos el resto de
los sargentos de la promo-
cioén, despidiéndose segui-
damente de la Bandera.

El director de la ABA, co-
ronel Juan Angel Trecefno
Garcia, fue el encargado de
impartir la ultima leccion del
curso, en la que resalto la
importancia que tiene para
el Ejército del Aire el capital
humano, sobre todo en lo
referente a su preparacion

en unas “Fuerzas Armadas
tecnolégicamente avanza-
das, con prestigio dentro y
fuera de nuestras fronteras,
fruto del trabajo de muchas
personas que han ido mo-
delando la esencia de lo
que somos hoy”. Ademas,
animo a los nuevos sargen-
tos del Aire a mantener un
espiritu de lealtad y de com-
promiso a la hora de de-
sempefar su labor diaria.

Finalizada la alocucion del
coronel Treceno, se inter-
pretd el himno del Ejército
del Aire, dando paso al acto
de homenaje a los que die-
ron su vida por Espafa, en
el que una formacion de
cuatro C.101 del Grupo de
Escuelas de Matacan, Sala-
manca, sobrevolé la plaza
de armas en el mismo mo-
mento que se efectud la sal-
va de ordenanza.

S.M. el Rey Felipe VI fue
el encargado de dar la orden
de romper filas a los nuevos
sargentos, quienes lanzaron
sus gorras al aire, como
muestra de alegria. Han sido
tres afnos de esfuerzo por al-
canzar los objetivos de una
formacion muy especializa-
da, constituyendo la primera
promocion del nuevo modelo
de ensefianza de formacion.

La jornada finalizé con un
desfile militar y la fotografia
de grupo de SS.MM. los Re-
yes de Espafa con los re-
cién nombrados sargentos.
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TOMA DE POSESION Y

RELEVO DE MANDO DEL

CORONEL DIRECTOR DE
LA EMACOT

I 11 de julio, tuvo lugar en

la Escuela de Técnicas
de Mando, Control y Teleco-
municaciones, el acto de to-
ma de posesién y relevo de
mando del coronel director
de la misma.

El acto fue presidido por el
general segundo jefe del
Mando Aéreo General y jefe
del Estado Mayor del Mando
Aéreo General, Pablo Gémez
Rojo, quien, tras recibir los
honores que por ordenanza
le corresponden y pasar re-
vista a la fuerza compuesta
por el Estandarte de la EMA-
COT, una Escuadra de Gas-
tadores del ACAR Getafe,

Banda y Musica del Cuartel
General del MAGEN y una
Escuadrilla mixta formada
por personal de la EMACOT
y del resto de Unidades ubi-
cadas en la Base de Cuatro
Vientos, dio posesién del
mando al coronel entrante

Javier Fermin Véazquez Huar-
te-Mendicoa, mediante la for-
mula reglamentaria, cesando
en el mismo el coronel Vicen-
te Marti Solsona.

La ceremonia conté con la
presencia de diversas autori-
dades civiles y militares, en-

tre las que cabe destacar el
alcalde en funciones de Al-
corcén David Pérez Lopez,
la concejal de Movilidad y
Seguridad Laura Pontes Ro-
mero, asi como representan-
tes de los cuerpos de seguri-
dad de la citada localidad.
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% Learning to
share

Brooks Tigner

HIS Jane’s Defence We-
ekly. Vol 51 issue 24. 11 ju-
ne 2014

La situacion econémica que
se viene padeciendo en los Ul-
timos afios tiene como una de
Sus consecuencias que mu-
chos paises no puedan afron-
tar la totalidad de las capaci-
dades militares requeridas por
sus fuerzas armadas. Para tra-
tar de suplir estas carencias
se recurre desde hace afios a
compartir recursos; esta es la
filosofia sobre la que se crea-
ron la Agencia Europea de De-
fensa, dependiente de la
Union Europea, y el conocido
como concepto “Smart Defen-
ce” dentro de la OTAN.

La Agencia Europea de De-
fensa (AED) tiene como mision
asistir al Consejo y a los Esta-
dos miembros en su esfuerzo
por mejorar las capacidades
de defensa de la Unién Euro-
pea (UE) en el contexto de la
gestion de crisis, asi como
apoyar la Politica Comun de
Seguridad y Defensa (PCSD).

La “Smart Defence”, que se
puede traducir literalmente por
“defensa inteligente” es una
iniciativa de la OTAN, para tra-
tar de garantizar la seguridad
de sus estados miembros; in-
cluso en época de crisis eco-
némica, el objetivo es mejorar
la contribucion de los paises
miembros en materia de de-
fensa y de seguridad, a pesar
de un contexto presupuestario
mas restringido.

Algunas de las capacidades
compartidas se centran en el
transporte logistico, el reabas-
tecimiento, el entrenamiento y
la ciberdefensa, entre otras.

OO0

% Raising the
collective:
NH90 aims to
set its troubles
aside
Pieter Bastiaans/lan Bos-
tock/Gareth Jennings/Luca
Peruzzi
IHS Jane’s International De-

fence Review. Vol 47. june
2014

ElI NH90 es un helicdptero
militar construido por NHIndus-
tries (una empresa constituida
hoy por Airbus Helicopters,
AgustaWestland, y Fokker Ae-
rostructures), inici6 sus anda-
duras a finales del afio 1992,
con la firma de un contrato pa-
ra el disefio y desarrollo de un
helicoptero polivalente de ta-
mafo medio bimotor, con la
Agencia de Gestion de Heli-
copteros de la OTAN (NAHE-
MA - NATO Helicopter Mana-
gement Agency). Inicialmente
esta agencia representaba a las
cuatro naciones participantes:
Francia, Italia, Alemania y Pai-
ses Bajos, ahadiéndose dife-
rentes naciones a lo largo de
estos afos.

En el primer contrato se soli-
citaron 298 unidades, siendo
este nimero incrementado por
posteriores peticiones hasta al-
canzar las 524 plataformas; sin
embargo, retrasos en su puesta
en servicio, y reducciones pre-
supuestarias estan haciendo
oscilar el nimero final de unida-
des comprometidas.

En el articulo se expone la
experiencia alcanzada por cier-
tos paises que ya operan el sis-
tema, como Holanda, ltalia,
Suecia, Australia o Nueva Ze-
landa, teniendo en cuenta que,
aunque la plataforma es la mis-
ma, los requerimientos de cada
uno de los operadores se inclu-
yen en su aparato diferencian-
dose unos de otros, partiendo
siempre de las dos versiones
“clasicas” la terrestre y la naval.

Fluitter

Frontier

Guy Norris

Aviation Week & Space

Technology. May 26/June 2,

2014

El desarrollo de nuevos pro-
gramas, generalmente contri-
buye a la obtencion de avan-

ces tecnoldgicos que con pos-
terioridad seran incorporados
a nuevas plataformas; este es
el caso del Lockheed Martin X-
56, desarrollado por la NASA 'y
AFRL (U.S. Air Force Rese-
arch Laboratory), con la tecno-
logia denominada MUTT (Mul-
ti-Utility Technology Testbed),
estudiando las tecnologias de
control aeroelastico. El siste-
ma es un vehiculo no tripulado
de la clase HALE (High Altitu-
de Long Endurance), impulsa-
do por dos motores JetCat
P400.

El primer vuelo se efectu6
en la base de Edwards el 26
de julio de 2013, con alas rigi-
das, y actualmente el X-56 se
encuentra en el Centro de In-
vestigacion de Vuelo de la NA-
SA en Armstrong, donde se
iniciaran los vuelos con alas
flexibles. La aeronave esta
equipada con un sistema de
recuperacion de paracaidas
balistico, que esta destinado a
recuperar el fuselaje, y la ma-
yoria de los sistemas de la ae-
ronave en el caso de un fallo
de ala durante el vuelo.

El articulo examina la situa-
cion de este proyecto, los re-
sultados obtenidos hasta la fe-
cha en los vuelos de prueba
que se han efectuado, y las
actuaciones futuras.

OOO

La 3D
incontournable
dans les
opérations
africaines

Jean-Mar Tanguy
AIR & COSMOS. No 2410
13 juin 2014

Si en algo estén coincidiendo
todos los analistas de los ulti-
mos conflictos es la importancia
de la obtencion de informacion
en tiempo real para poder eje-
cutar con éxito las operaciones
encomendadas, destacando
entre otras plataformas las re-
motamente tripuladas, las cua-
les se han convertido en im-
prescindibles, y por las que
suspiran todas las fuerzas parti-
cipantes en cualquier teatro de
operaciones.

El articulo examina la gran
importancia que estos sistemas
estan teniendo para las fuerzas
armadas francesas desplega-
das en el conflicto de Mali, co-
mo apoyo sobre todo a las fuer-
zas de operaciones especiales,
para poder neutralizar a los
combatientes islamistas; tanto
es asi que para el ministro de
Defensa se puede hablar de
una época antes y después del
Reaper, que es la plataformas
utilizada preferentemente en el
conflicto, sirviendo de gran ayu-
da la experiencia adquirida en
su primer despliegue en el con-
flicto de Afganistan, a partir del
afo 2007.

Una gran importancia tienen
en las operaciones las lineas lo-
gisticas, sin las cuales es impo-
sible ejecutar el despliegue, so-
bre todo con medios aéreos.
Sirva de ejemplo el abasteci-
miento casi a diario de 20 tone-
ladas de agua por medio de un
Hércules durante los meses de
febrero y marzo de 2013, en
uno de sus destacamentos en
la zona de Adrar de los Ifoghas.
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Hace 100 anos

Nacimiento

Oviedo 25 septiembre 1914

I__I ijo de dofa
Matilde
Manteola Sudrez y
don Manuel L6-
pez Flores, ha na-
cido un nifio que
recibird el nombre

de Manuel.

Nota de El Vigia: Conocf a Manolo
Manteola en el aeropuerto bilbaino
“Carlos de Haya” de Sondica, cuando
al comienzo de los afios 50, me intro-
ducfa en el modesto ambiente aero-
ndutico de entonces; y él, como ofi-
cial de trafico, era el “mandamas” allf.
Mi recuerdo es el de un personaje
singular; tez morena, penetrante mira-
da y bigotito de la época. Muy
“dandy” lucfa en la solapa el emblema
de 1.000! horas de vuelo —que me
parecfan muchisimas—y en la mano,
la inseparable varita, recuerdo proba-
blemente de sus dias en el Sahara.

Estudiante de derecho, la guerra le
llev a participar en la heroica defensa
de Qviedo, donde gan¢ la Laureada
colectiva; luego, se hizo piloto y pasd
los Junkers de “Las tres Marfas”, y
poco después a la “Cadena de Pavos”
(6-G-15), en la que, echandole mucho
valor y efectividad, harfa toda la gue-
rra, con un paréntesis de cinco meses
en los hidros (He-60) de Cadiz. Ya en
la paz, marcha con los “Pavos” a Vito-
ria, asiste en Mélaga a un Curso de
Tripulantes y vuela luego los He-111
de Zaragoza y los He- 51 de Getafe.
Ingresa en la Academia de Aviacion,
pero su tan peculiar forma de ser le
trae problemas y solo “aguanta” 15
meses, la severa disciplina de aquella,
lo que le perjudicé notablemente, al
quedar estancado en el escalafon.

) v d
el vigia
Croncologia de l1a
Aviacion Militar

Destinado a los “Curtiss” de Villa-
nubla, sus pasadas y evoluciones,
especialmente en el valle asturiano
de Teverga, al que tan vinculado es-
taba, atn se recuerdan; la chiquilleria
al grito de jManteola!, llegaba a “pa-
rar” as clases en la escuela, saliendo
todos a la calle para admirarle.

Tras un curso de Vuelo Sin Visibi-
lidad y el de caza en Mor6n, marcha a
Baleares para disfrutar, mas de dos
afios, con los Fiat de Son San Juan.
Luego, en 1946, por concurso pasa a
ocupar a vacante de Oficial de Trafico
del aeropuerto de Villa Cisneros
(Africa Occidental Espafiola) donde
se tira casi cuatro afos, aprovechan-
do la licencia colonial, para hacer
practicas como 2° piloto en Iberia.

En 1950, como hemos visto, llega-
ba a Bilbao; vinculado al Aero Club, da

Hace 90 anos

Volando

Madrid septiembre 1924

q abido es, que la aficion “tira”; de ahf, que encontremos a uno de
i nuestros mas prestigiosos aviadores, al mismisimo capitan Alejandro
G6émez Spencer, “pegando” un vuelo con su novia, la distinguida aristo-
crata milanesa Emma Barzani y un amigo.

Espanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del IHCA

doble mando a futuros pilotos. En Se-
mana Santa del siguiente afio, con la
Auster hace una escapada a Oviedo,
donde el mal tiempo le retiene unos
dias; decidido a regresar, viendo que
en el aerddromo de Lugo Llanera la
c0sa no estd tan mal, sin alejarse de
sus limites, da el “bautismo del aire” a
varios amigos. Como quiera que la co-
sa se estaba poniendo fea, decide ate-
rrizar; en el tramo “viento en cola” una
nube se interpone entre la avioneta y
cabecera de pista; el viraje a base esta
complicado y en la aproximacion final
se lleva por delante un tendido eléctri-
co y termina estrellandose. Total, avio-
neta destrozada y nuestro personaje se
rompe la nariz y pierde dos dientes.
Luego de un Curso Perfecciona-
miento (que nada tiene que ver con
el accidente), se le concede el ingre-

e o

=

s0 en la Escala Activa (SV) incorpo-
randose otra vez al 33 Grupo de Vi-
[lanubla, concretamente a su desta-
camento de Lugo Llanera.

En esta época, realizando este cro-
nista los cursos de Vuelo Sin Motor
en la Escuela de Llanes, ante el asom-
bro de los alumnos tomd tierra una
verdosa HM-1; su piloto era Manolo
Manteola, quien complementaba el
traje de vuelo militar, con un tipico
sombrero tirolés al que no faltaban las
clasicas insignias de clubs de monta-
fia, ni el mechén de cola de jabali. Su
recomendacion al jefe de Escuela, co-
mandante Javier Bermdez de Castro,
me Supuso un monton de gozosos y
emocionantes vuelos en la “Cigtiefia”.

Destinado al Ala de transporte n°
35, ascendid a capitan, empleo que
gjercio en el E.M. de R.A. Atlantica y
en el 33 Escuadron.

A peticion propia, pasa al Servi-
cio de Tierra y se incorpora como
Oficial de Trafico al aeropuerto de
Oviedo y luego en 1963 al de El
Aaiun donde un afio después toma
el mando del mismo.

Tan famoso se hizo en aquellas
latitudes, que recibi6 una carta figu-
rando en el sobre su nombre y De-
sierto del Sahara solamente.

Al constituirse el Cuerpo Especial
de Oficiales de Aeropuertos figuraba
con el n® 1y al cumplir la edad re-
glamentaria paso a la situacion de
retirado definitivo.

Sibarita a més no poder, aquel
hombre que a nadie le dejaba indife-
rente, era un clasico conduciendo su
descapotable por las rutas del principa-
do. Sus nietos le arrebataban y un dia,
el 7 de diciembre de 1985, acompa-
fiando a Marga, la mayor de ellos, para
hacerle un regalo, fallecfa repentina-
mente en un gran almacén de la capital
asturiana. La prensa regional no olvidé
a fan pintoresco hijo adoptivo a quien
este cronista quiere hoy recordar.

Hace 90 anos

De un tirdn
Melilla 15 septiembre 1924

:P ropulsado por dos motores
Rolls Royce de 370 cv, en vuelo
directo desde ltalia, ha amerizado en
Mar Chica un hidroavién Dornier Wal,
primero de la serie de ocho que llega-
ran en dias sucesivos adquiridos por
la Aviacion Miitar. Viene tripulado por
el ingeniero director de la S.C.M.A
Marina de Pisa y segtn se nos ha in-
formado la ruta seguida ha sido; Pisa-
San Remo-Cabo Creus- Barcelona-
Islas Columbretas —Cabo la Nao-Car-
tagena, Cabo de Gata-Melilla. Total,
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1.650 kilémetros recorridos en once
horas, a una velocidad media de 150
Km/h con un consumo de 2.200 litros
de gasolina y 120 de aceite. Tiene el
Wal una capacidad para cuatro pasa-
jeros (piloto, observador, ametrallador
y mecanico) siendo capaz de acarrear
80 bombas de 11 Kg.

Hace 90 anos

Cuatro Vlentos 2 septiembre 1924

[J’ n modesto
piloto espa-
fiol, de esos cuyo
nombre no suena
a “as”, el capitan
de Intervencion
Luis Martinez Del-
gado, pilotando un

De Havilland DH-4
del Servicio, ha batido el “récord” na-
cional de permanencia —intocable
desde 10 afios atras— estableciéndolo
en 9 horas y 28 minutos.

Recordemos que fue el aviador
aleman Josef Suwelacvk quien la os-
tentaba desde el 13 de marzo de
1914, cuando partiendo de Cuatro
Vientos a bordo de un Kondor “Tau-
be” traido para proponer su adopcion
por la Aviacion Militar Espafiola, es-
tuvo en el aire 8 horas y 30 minutos.

Hace 85 afios
Doble cometido
Oviedo 20 septiembre 1929

Mon ocasion de las fiestas de

./ San Mateo y con objeto de reco-
nocer terrenos para un futuro aero-
puerto, han tomado tierra en los te-
rrenos habilitados en La Morgal (Lu-
go de Llanera) una pareja de aviones
de la Base de Leon.

Hace 85 anos
Hundimiento
Melilla 20 septiembre 1929

Y e acaba de elevar de Mar
.. Chica, y cuando tras un corto
vuelo se disponia a amerizar el Dor-
nier n® 5 pilotado por el teniente co-
ronel Antonio Camacho con varios
pasajeros, debido al espejismo de
las aguas, ha capotado y se ha hun-
dido. Resultaron heridos tanto el re-
ferido jefe como algunos tripulantes.
Todos ellos fueron auxiliados por
varios compafieros que acudieron en
canoas, y trasladaron a tierra. Tras

recibir una primera cura, han ingre-
sado en el hospital. Mafiana se in-
tentara extraer el aparato.

Hace 75 anos
Pilotos a cientos

Madrid 18 septiembre 1939

V1 BOE publica una Orden

4 del Ministerio del Aire convo-
cando 400 plazas de pilotos de com-
plemento. Los cursos comenzaran el
1 de enero de 1940. Los aspirantes
deberan tener 18 afios cumplidos, no
haber cumplido 24 y poseer el ba-
chillerato completo.

Del 10 al 30 de noviembre se
efectuard el reconocimiento de los
aspirantes en el aerédromo de Sevi-
lla. El viaje y gastos de estancia se-
rén por cuenta del Estado, incluso
los de aquellos que no aprueben. El
COMPromiso Serd por tres afos y po-
drd ampliarse otros dos.

Hace 60 anos
Oloroso Volador
El Copero 1954

Hace 50 aios
Triunfo espafiol
Bilbao septiembre 1964

1{ esuelto con un gran éxito
para Espafia (R de Ay A 9-1999)

el Il Campeonato Mundial de Vuelo
Acrobédtico, cuyo primer puesto en la
categorfa individual se ha adjudicado
gl capitan Tomas Castafio; obteniendo
nuestra Nacion el segundo por equi-
pos, traemos hoy a estas paginas, el
cartel anunciador de la competicion.

Hace 45 anos

Perfecci6n

Sevilla 11 septiembre 1969

}“1 n acto presidido por el te-
4 niente general Angel Salas, jefe
dela2’R.A.y del general Lebailly, co-
mandante de la 16 Fuerza Aérea norte-
americana, este ha hecho entrega al
presidente de Construcciones Aero-
nauticas, S.A. D. José Ortiz Echagle,
del diploma correspondiente al “Pro-
grama cero defectos” que por vez pri-
mera recae en una empresa europea.
El control de calidad elevado al méxi-
mo, en la revision de més de 400 F-
102 desplegados en Europa, ha moti-
vado que no se produijera irregulari-
dad alguna en los vuelos de prueba
efectuados en dichos aviones.

Hace 35 anos
Flechas aladas

Albacete 20 septiembre 1979
]) eseando este cronista retra-
tar a los Mirage F-1 del Ala 14,

cuyas primeras 10.000 horas reciente-
mente habian totalizado, el Mando de-

-

cidi6 que lo hiciese desde un Mirage
[l de Manises y que una patrulla de
aquellos saliera de su base de Los Lla-
nos para interceptarnos. Y asf se hizo;
pilotado este por el comandante “Pa-
co” Gomez Carretero, el encuentro fue
perfecto y el renombrado acrobata, afi-
cionado a la fotograffa también, supo
ponerme en lugar adecuado y momen-
to oportuno, para que pudiera captar
esta formidable trepada de los capita-
nes Castafiosa, Ferrer y Bobadilla.

Luego de “abrasarles” a fotos jun-
tos e individualmente, encontramos
en el cielo a una formacion de Mys-
tére 111, que junto con un Phantom
equipado con manga, regresaban de
gjercitarse en el tiro aire-aire; pero,
esta es otra historia. ..

Hace 65 anos

Burgos 18 septiembre 1949

1\]’ uestros lectores ya tienen noticia (R de Ay A 9-2009) del brillan-
te acto de entrega del Estandarte que el Ayuntamiento de esta capi-
tal, ofrece a la Milicia Aérea Universitaria, y la Jura de Bandera de su 12
: Promoci6n que hoy complementamos con una fotograffa.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2014




Internet y nuevas tecnologias

RoBERTO PLA
Teniente coronel de Aviacion

http://robertopla.net/

CIBERGUERRA

ATAQUE A LA RED
ELECTRICA

No es necesario hacer un gran esfuer-
zo para entender que la desaparicion de
la energia eléctrica en nuestras vidas su-
pondria una catdstrofe inconmensurable.
Desde la calefaccion o la refrigeracion,
la alimentacién o la conservacién de ali-
mentos, los hospitales y las comunica-
ciones, practicamente todos los aspectos
de la vida moderna pasan por la necesi-
dad de electricidad.

Los grandes cortes de suministro cau-
sados por incidentes técnicos se recuer-
dan como grandes catdstrofes y no es di-
ficil encontrar sus resefias en las noticias
o en la Wikipedia.

Hace tiempo que se seflalan como
vulnerabilidades ante posibles ciberata-
ques, los sistemas de ordenadores que
controlan el tendido eléctrico. Aunque
hasta hace poco se trataba solo de una
posibilidad tedrica, la aparicién de un
software malicioso con ese objetivo ha
puesto el tema de actualidad.

Telvent fabrica el sistema de control
remoto que gestiona las redes inteligen-

tes usadas en parte del sistema eléctrico.
El 10 de septiembre de 2012, Telvent in-
formo a sus clientes de que habfan des-
cubierto que hackers habfan penetrado
en su cortafuegos interno y en su siste-
ma de seguridad, robando detalles del
producto de Telvent OASyS SCADA, el
cual ofrece a las compaiifas eléctricas un
puente entre la tecnologia antigua y la
nueva de redes inteligentes. El robo de
informacion afect6 a las operaciones de
Telven en Canad4, Estados Unidos y Es-
pana. En Espaia, el sistema global de
transporte de la corriente por las lineas
eléctricas lo hace la empresa Red Eléc-
trica de Espana (REE) que, asimismo, es
el operador del sistema.

En Estados Unidos, a principios de fe-
brero de 2013, el presidente Obama dic-
t6 una orden ejecutiva de ciberseguridad
que tenia por objeto ayudar a que la in-
fraestructura critica norteamericana re-
sistiera los ataques informéticos.

Uno de los principales problemas es
que la industria eléctrica nunca pensé
que sus infraestructuras pudieran ser
operadas maliciosamente, por lo que el
aspecto de la seguridad no se contem-
plaba en el disefio. Debido a su fiabili-

Foto:Wikipedia

dad técnica y robustez, estos equipos se
renuevan muy de tarde en tarde, lo que
dificulta su actualizacion.

Con la llegada de la automatizacién,
los sistemas de control estdn formados
por: redes de ordenadores, software que
controla los equipos, y por los elemen-
tos fisicos muy especificos que permiten
efectuar las operaciones de control en la
red eléctrica. Un software malicioso,
destinado a operar estos elementos de
control de forma que provoque su inuti-
lizacién debe ser capaz de iteractuar con
los mismos, por lo que su programador
debe conocer sus particularidades y sus
vulnerabilidades, pero necesita también
un elemento que le permita infectar y
transportarse a través de redes conven-
cionales esquivando las medidas de con-
trol y seguridad, en una forma similar a
como realizé su infeccidn y ataque el
gusano Stuxnet.

La infraestructura y el conocimiento
necesario para estas acciones no suele
estar al alcance de un quinceafiero su-
perdotado o de unos estudiantes univer-
sitarios, por lo que la aparicién de indi-
cios de existencia de malware con esta
mision hace pensar en el respaldo de go-
biernos, bien sea para utilizarlo como ar-
mas o -si somos desconfiados- para pro-
bar las propias defensar o aler-
tar/concienciar a la industria sobre las
ciberamenazas.

Segtin la empresa de seguridad Syma-
tec, “Intrusos informaticos han estado
pasedndose a sus anchas por las entrafias
de un millar de instalaciones energéticas
de 84 paises de todo el mundo durante al
menos el ultimo afio y medio.” Entre es-
tos paises se encuentran Espafia, Estados
Unidos y Canadd, siendo nuestro pafs,
con un 27% de los ataques, uno de los
mads afectados. Las empresas del sector
energético niegan haber sido objeto de
esos ataques y Symatec no da nombres,
pero si detalles como que, aunque se
centraron en el robo de informacidn, si
los atacantes "hubieran utilizado la ca-
pacidad de sabotaje de que disponfan
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podrian haber causado dafios o interrup-
ciones del suministro" o que los hackers
eran rusos (por sus horarios) y que “bo-
rraron sus huellas”.

En definitiva, ;estamos ante un ata-
que real, que las victimas intentan mi-
nimizar? O por el contrario ;se trata de
un sefiuelo lanzado por intereses co-
merciales o estratégicos para acelerar
las inversiones en seguridad?. En cual-
quier caso el peligro y el riesgo existen
y harfamos bien en preocuparnos por el
tema.

B http:/delicious.com/rpla/raa836a

DISPOSITIVOS MOVILES
DISPOSITIVOS “WEARABLES”

No es un concepto nuevo, pero hasta
el momento actual no habia sido nada
mds que algo experimental, solo apto
para “frikis” muy fandticos o geeks mili-
tantes. Se trata de los dispositivos elec-
tronicos integrados en la ropa. Precisa-
mente la expresion inglesa wearables
quiere decir eso mismo: “vestibles”, que
te los puedes poner. La falta de una tra-
duccién precisa en espafiol nos hace uti-
lizar el término inglés.

Desde el punto de vista militar, tie-
nen una enorme importancia. Tal y co-
mo me decia el otro dia mi buen amigo
Fernando Acero en la cafeteria del
Centro de Guerra Aérea: los teléfonos
moviles, las tabletas o los notebooks no
son relevantes en el panorama futuro de
la tecnologia militar, porque el comba-
tiente necesita tener las manos disponi-
bles.

También coincidiamos en que esta es
una tecnologia que no pertenece al futu-
ro: es propia del presente, y a la veloci-
dad con que se desarrolla pronto serd
una cosa del pasado. Quien no se haya
subido a ese tren estard tan en desventa-
ja frente a quienes dispongan de ella, co-
mo los indios con sus flechas frente a las
ametralladoras. Asi de sencillo.

Sin embargo, yo, que soy un nostal-
gico, quiero reivindicar la importancia
de los teléfonos inteligentes y las table-
tas, de los dispositivos que leen el mo-
vimiento de los ojos y traducen los im-
pulsos nerviosos, del software OCR y
el de dictado. Todas estas tecnologias
estdn presentes de forma natural en
nuestra vida cotidiana. Le dictas a tu te-
léfono mensajes que pueden recorrer

varias veces el mundo antes de que le-
vantes el dedo del botdn 'enviar' y le
muestras a tu cdmara un letrero en
cualquier idioma para que lo lea y te lo
traduzca, te dejas guiar por el GPS inte-
grado en el coche o en el teléfono chino
que compraste a precio irrisorio por in-
ternet.

Todas esas tecnologias que ahora nos
parecen tan sencillamente integradas en
nuestras vidas, andan en busca de una
interfaz que deje libres nuestras manos y
nuestros bolsillos o bolsos de aparatos
pesados o ligeros para introducirse en
nuestra ropa, los complementos de mo-
da o en un nuevo tipo de peineta unisex.
En los dispositivos que actualmente
compramos como posesos, se desarrolla
un experimento tecnoldgico. Las nuevas
interfaces y las nuevas prestaciones de
los programas mds avanzados se prue-
ban y se mejoran, al tiempo que se estu-
dia su eficacia y aceptacion para desa-
rrollar una nueva generacion
de dispositivos.

Estar presente en el desa-
rrollo de los dispositivos y
del software que les da vida
es una necesidad estratégica.

Adoptar el papel de usuario,

aceptar el rol de cliente co-

mo Unica participacion en

este mercado es tan suicida como elegir
seguir cazando bisontes con lanzas para
vestirse y alimentarse. Y esta es una
conclusion aplicable al &mbito militar o
al dmbito econémico. Ya conocemos
las consecuencias de la politica del
“que inventen ellos”, no podemos repe-
tirla.

. http://delicious.com/rpla/raa836b

REDES SOCIALES
MANIPULANDO LAS MENTES

A finales del mes de junio la prensa
public6 que durante una semana del mes
de enero de 2012, la red social Facebook
manipuld las cuentas de 700.000 usua-
rios para analizar la posibilidad de influir

Foto:Wikipedia

sobre sus emociones, en un experimento
psicoldgico sobre “contagio emocional
masivo virtual”, sin la autorizacion ni el
conocimiento de los usuarios.

Las graves implicaciones éticas que tal
noticia implica se han saldado con una
disculpa de la compaiia que con menos
respeto y discrecion trata nuestros datos
privados; y mientras los expertos se es-
candalizan sobre los posibles abusos que
hayan podido producirse y de los que no
se ha tenido conocimiento, y de las im-
plicaciones de todo tipo que una accién
como esta podria tener en aspectos tan
criticos para la sociedad como la econo-

mia, el mercado, la paz social,
o el propio ejercicio de la so-
berania politica, no parece
que su conocimiento por parte
de los usuarios haya derivado
en abandonos masivos de sus-
cripciones a la red social, de
forma que la triste noticia no
hace suponer que sea que los
tiempos del Gran Hermano hayan llega-
do, sino que, al parecer, nos gusta.

n http://delicious.com/rpla/raa836¢

.. Los enlaces relacionados con este articulo pue-
den encontrarse en las direcciones que figuran
al final de cada texto
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LIDERAZGO: HOJA DE RUTA.
Coleccion Liderazgo y Buen Go-
bierno. Varios autores. Volumen
de 306 paginas de 15x21 cm. Edi-
ciones Universidad San Jorge,
Campus Universitario Villanueva
de Gallego, Autovia A-23 Zarago-
za-Huesca, Km 299, 50830 Villa-
nueva de Gallego (Zaragoza). Di-
ciembre de 2013. www.usj.es

Los autores desarrollan, desde
diversas perspectivas, la cuestion
del liderazgo, analizando aspectos
clave como son la confianza, el
compromiso, 0 la motivacion en la
gestion de equipos. Pero también
de como la comunicacion y el pro-
tocolo influyen en la imagen del li-
der; de las herramientas, habilida-
des y competencias que debe
reunir para ser innovador, para ser
creativo, para sacar el mayor ren-
dimiento a sus subordinados y pa-
ra actuar en momentos criticos o
de emergencia. Se estudian los
diferentes tipos de lideres, sus
cualidades, las caracteristicas que
debe reunir el nuevo liderazgo
que reclama la sociedad, antepo-
niendo la transparencia, la honra-
dez y los valores frente a la co-
rrupcion y la busqueda del interés
individual. La tarea de hacerse
uno a si mismo, de liderar y lide-
rarnos, es en la que el lector pue-
de encontrar un punto de partida
para abordar la cuestion de qué
entendemos cuando hablamos de
lideres, sus arquetipos y modelos.
La méxima de "condlcete a ti mis-
mo", engarza con otra de las pre-
guntas de debate: ;qué implica el
liderazgo ético en la actualidad?
Se repasa el concepto de "buen

gobierno" como marco necesario
para el actual liderazgo, destacan-
do los codigos de buen gobierno,
como referencias de los valores y
principios de comportamiento éti-
co de la accion politica. El nuevo
lider reivindicado asienta sus ba-
ses sobre la autenticidad que le
da el conocimiento de la mision,
de aquello a lo esta llamado, so-
bre su vocacion de servicio, su
honestidad y la humildad de saber
que la mision es superior a su in-
terés personal. Se aborda también
la cuestion ;de qué forma les
afecta a los medios de comunica-
cion la crisis de liderazgo?, afir-
mandose que ha dafiado su senti-
do y credibilidad al desatender su
fundamento basico: la indepen-
dencia informativa. Se centra el
foco de atencion sobre la impor-
tancia de las relaciones entre el li-
dery su entorno laboral. La ges-
tibn del proceso para generar con-
fianza y fiabilidad en los otros se
transforma en el mayor recurso
que puede tener un lider. El lide-
razgo de proximidad se muestra
como el instrumento para conse-
guir despertar la motivacion en los
equipos, siendo lo que marca la
diferencia entre cumplir con el
puesto de trabajo y estar compro-
metido con él. Los lideres someti-
dos al "sindrome de la agenda lle-
na" han perdido el contacto con la
gente, con las personas que inte-
gran sus organizaciones y con la
realidad de las mismas. Se anali-
za el compromiso como clave del
liderazgo actual, que se da cuan-
do se alinean los valores persona-
les con los de la entidad en la que
estan. Hay un breve manual de
comunicacion para lideres en el
capitulo "comunicar bien para lide-
rar mejor". Otra materia que debe
conocer y dominar el lider es la
del protocolo y la innovacion. Por
ultimo, se desentrafian cuales son
las actitudes y aptitudes de un li-
der en la toma de decisiones criti-
cas. Esta obra quiere contribuir a
la reflexion sobre la cuestion del i-
derazgo.

PRESENCIA IRLANDESA EN
LA MILICIA ESPANOLA. Texto en
espafiol e inglés. Coleccion Cua-
dernos de Historia Militar. Comi-
sion Internacional de Historia Mili-
tar. Coordinador Hugo O'Donnell.
Volumen de 251 péginas de
17x24 cm. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaria General Téc-
nica. Catalogo General de Publi-
caciones Oficiales. Marzo de
2014.
http://www.publicacionesoficiales.
boe.es

Ilanda es una de las naciones
mas vinculadas histéricamente a
nuestras Fuerzas Armadas. Este
trabajo tiene como autores a in-
vestigadores espafioles e irlande-
ses de reconocido prestigio, ma-
yoritariamente encuadrados en el
proyecto del Consejo Hispano Ir-
landés de Estudios Histéricos. En
él se analiza fundamentalmente la
presencia de grupos de emigra-
dos que llegaron a formar unida-
des irlandesas encuadradas en el
ejército espafiol, desde mediados

del siglo XV hasta el primer tercio
del siglo XX, y de algunas de sus
personalidades. En el primer ca-
pitulo se estudian las primeras
unidades integradas por los refu-
giados, a mediados del siglo XV,
a causa de la conquista militar de
su isla, la implantacion del protes-
tantismo y la colonizacion de sus
tierras por parte de Inglaterra. La
mayoria de los que no eran cléri-
gos sirvio en los ejércitos de la
monarquia espafola, formando
una comunidad independiente pa-
ra la que se mitific un origen ét-
nico comdn con el de los espafio-
les. En el segundo capitulo se re-
sume el nivel de integracion
irlandesa alcanzado en el periodo
analizado. Esta integracion permi-

te que sirva en un primer momen-
to en el Ejército de Flandes y en la
Armada del Mar Océano, para,
posteriormente, en otros escena-
rios de la Peninsula Ibérica, prota-
gonizando, con su leal y honora-
ble servicio a las armas, muchas
de las mas brillantes paginas de la
Historia Militar de Espaa en el si-
glo XVII. El tercer capitulo recoge
que, durante el siglo XVIII, se ex-
perimenta un revivir y un incre-
mento de las unidades irlandesas,
que comienza en la Guerra de Su-
cesion al transferir el Rey de Fran-
cia Luis XIV a su nieto Felipe V,
Rey de Esparia, varios regimien-
tos irlandeses a su servicio. Se
analizan sus circunstancias y ac-
ciones, asi como la de sus suce-
sores, su organizacion, los méto-
dos de recluta y las relaciones
existentes entre los diversos gru-
pos vinculados y sus descendien-
tes con sus interlocutores espario-
les en la corte y en la milicia. El
cuarto capitulo, estudia a los tres
regimientos irlandeses: Irlanda,
Ultonia e Hibernia, hasta su su-
presion en 1718, con especial én-
fasis en su actuacion en la Guerra
de la Independencia, periodo de
tiempo en el que su estructura se
conserva y sus tradiciones conti-
nlan, aunque sus componentes
se vayan "espafiolizando", ante la
carencia de savia nueva, hasta
convertirse en unidades espafio-
las. La medida de su disolucion y
distribucion de sus efectivos entre
otras unidades de infanteria de i-
nea llegaria a convertirse en una
de las reformas orgénicas mas
polémicas de la época. Los auto-
res del quinto capitulo traen hasta
nuestros dias unas relaciones se-
culares. El objeto central de su es-
tudio es la intervencion de volun-
tarios que se integran en una uni-
dad propia, y de otros con
caracter individual, en la Guerra
Civil (1936-39), en cada uno de
los bandos y con lideres claros: el
general Eoin O'Duffy en el nacio-
nal y Frank Ryan en el republica-
no, en el marco politico neutral
mantenido por el presidente irlan-
dés Eamon de Valera. Su anélisis
se extiende a los aspectos diplo-
maticos durante la Il Guerra Mun-
dial.
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Archivo Historico del Ejercito del Aire (AHEA)

1’€C0g€1’, conservar y cfifuncﬁ’r

.£os cerca de 7.000 metros lineales de documentacion que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer
orden para los estudios sobre la historia de la aerondutica espafiola y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos.
Los fondos depositados estdn abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aerondutica o particulares
con un sencillo tramite. E1l AHEA acepta donaciones de documentos y material grafico de propiedad privada
relacionado con la aerondutica o el Ejército del Aire.

Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: ahea@ea.mde.es
Castillo Villaviciosa de Odén
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID
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