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editorial 449

La policia aérea:

vigilancia, control y defensa
permanente del espacio aéreo

[La Instruccién General 00-1 del JEMA sobre Doctrina
Aeroespacial Bésica, establece que la policia aérea es la
mision con la que se lleva a cabo la vigilancia y control del
espacio aéreo en tiempo de paz.

Esta mision, en ocasiones poco conocida fuera del en-
torno del Ejército del Aire, tiene una importancia capital
para garantizar el uso libre y seguro del espacio aéreo de
responsabilidad nacional. Dentro de su funcién principal
de proporcionar seguridad y defensa, permite el funcio-
namiento de servicios esenciales para la sociedad, como
la movilidad de personas y el transporte de mercancias,
asi como el desarrollo de un sector fundamental para
la economia nacional como es el turismo, facilitando el
transporte seguro por via aérea de millones de visitantes
en todo el pais, y muy en especial en las islas Baleares y
Canarias.

Esta misién permanente de policia aérea emplea los
medios del sistema de defensa aérea que dan cobertura
atodo el territorio nacional: radares de vigilancia, centros
de mando y control y aviones de combate, que actian
en coordinacién con el organismo responsable de la na-
vegacion aérea civil en Espafia (ENAIRE) y estdn ademas
integrados en la estructura de defensa aérea de la OTAN.

[l Mando Operativo Aeroespacial, cuyo comandante
es el general jefe del Mando Aéreo de Combate del Ejér-
cito del Aire, es el organismo encargado de la vigilancia y
el control de los espacios aéreos de soberania, responsa-
bilidad e interés nacional, y por tanto de la policia aérea.
La direcciéon de la mision de la OTAN en la regién sur de
Europa se lleva a cabo desde el Centro de Operaciones
Aéreas Combinadas situado en la Base Aérea de Torre-
jén, el CAOC-TJ, también bajo el mando de un teniente
general del Ejército del Aire.

Dentro de este complejo sistema, conviene destacar la
importancia de nuestras bases aéreas, que no son un con-
junto de instalaciones, sino también como un elemento
esencial de las operaciones aéreas, pues sin las infraes-
tructuras y los servicios aeronauticos que proporcionan,
esta misién no podria llevarse a cabo.

Pero el Ejército del Aire no solo cumple con la mision
permanente de policia aérea en Espaia. También cuenta
con una amplia experiencia realizando este cometido en
el exterior, contribuyendo con nuestros medios aéreos a
la seguridad e integridad del espacio aéreo de aquellos
aliados que no disponen de aviacién de combate, refor-
zando las capacidades de policia aérea de la OTAN en las
regiones donde resulta preciso.

En este contexto, actualmente se encuentra desplega-
do en Lituania el Destacamento Aéreo Tactico Vilkas para
la policia aérea del Béltico, una misiéon que el EA asumié
por primera vez en 2004 y que desde 2015 se viene reali-
zando periédicamente.

Ademas, durante febrero y marzo de este afo el Ejér-
cito del Aire constituyd por primera vez el Destacamento
Paznic para operar desde Rumania, contribuyendo asi a
reforzar la policia aérea de la Alianza en la estratégica re-
gion del Mar Negro.

La importancia de estos destacamentos no se debe me-
dir por el reducido tamano de sus contingentes, sino por
el enorme valor de las capacidades que aportan, pues
con aproximadamente un centenar de personas son ca-
paces de garantizar la seguridad del espacio aéreo sobre
territorios de cientos de miles de kilémetros cuadrados
de extension.

Mantener el 100% de operatividad de nuestros desta-
camentos solo es posible gracias a una compleja y efi-
ciente cadena logistica, de la que forman parte medios
de aerotransporte y una buena parte de los recursos hu-
manos y materiales del Ejército del Aire, que desde Espa-
fia contribuyen decisivamente al éxito de las misiones en
el exterior.

En este preciso momento, como todos los dias del afio,
las 24 horas del dia, numeroso personal del Ejército del
Aire se encuentra de servicio, de forma discreta pero eficaz,
cumpliendo esta misién de policia aérea, proporcionando
seguridad y bienestar tanto en territorio nacional como alla
donde se estime necesario para materializar nuestro inque-
brantable compromiso con nuestros aliados.
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en formato JPG en carpeta aparte, acompafadas de un archivo con el texto de
los pies de fotos y el autor o la fuente de donde procedan.

e Ademas del titulo, debera figurar el nombre del autor y si es militar, empleo y
situaciéon administrativa. Es aconsejable comunicar direccién de correo electré-
nico y/o teléfono para consultas.

* L a primera vez que se empleen siglas, acrénimos o abreviaturas se situaran tras
el significado completo, entre paréntesis. Al final del articulo podré indicarse la
bibliografia y trabajos consultados, si es el caso.

¢ A ser posible no se mantendré correspondencia sobre los trabajos, los cuales
quedarén archivados en la redaccién de la revista. No obstante, si fuese nece-
sario efectuar modificaciones, desde la redaccion se contactaré con los autores.

¢ De acuerdo con la disponibilidad de créditos anuales todo trabajo se remunera-
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e Es fundamental tener en cuenta que todos los trabajos publicados representan
exclusivamente la opinién del autor.
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c/ de la Princesa, 88 bis. 28008 - Madrid

— Por email a:
aeronautica@movistar.es

INFORMACION PARA LOS LECTORES

La Revista de Aerondutica y Astronéutica esta a disposicion de los lectores en la pagina web
del Ejército del Aire y de Defensa, ademas de la edicién en papel.

Acceso:

1.

Sencillamente escribiendo en el buscador de la red: Revista de Aeronduticay
Astrondutica.

2. Eninternet en la web del Ejército del Aire: http://www.ejercitodelaire.mde.es

- Ultimo ndmero de Revista de Aerondutica y Astrondutica (pinchando la ventana que
aparece en la pagina de inicio)

- en la web del EA, en la persiana de Cultura aerondutica > publicaciones, se puede
acceder a todos contenidos de todos los nimeros publicados desde 1995.

3. Eninternet, en la web del Ministerio de Defensa:

https://publicaciones.defensa.gob.es/revistas.html

Para visualizarla en dispositivos méviles (smartphones y tabletas) descargue la nueva
aplicacion gratuita «Revistas Defensa» disponible en las tiendas Google Play y en
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Los EF-18 del Ejército del Aire pronto contaran con su nueva
configuracién CM-08E

EL INTA CERTIFICA LA CM-08E
PARALOS C-15

[l 6 de abril el INTA culminé con
éxito el proceso de certificacion de las
nuevas capacidades de las aeronaves
EF-18 Hornet del Ejército del Aire, el
denominado Ciclo de Modificaciones
08 (CM-08E), con la entrega al Man-
do de Apoyo Logistico (MALOG) del
Certificado Técnico correspondiente a
esta modificacion mayor.

Este programa obedece a una serie
de Requisitos de Alto Nivel estableci-
dos por el Estado Mayor del Ejército
del Aire, entre los que destacan modi-
ficaciones como la del sistema de vi-
sién artificial SCORPION, que permite
la designacién de objetivos aire-aire y
aire-suelo, ademas de dotar a la flota
de mayor capacidad operativa per-
mitiendo la esclavizacién de los sen-
sores radar y FLIR, y de los sensores
infrarrojos de IRIST y AIM-9. El visor
SCORPION también permite la pre-
sentacion de simbologia tactica y del
entorno situacional en el mismo. Otras
modificaciones realizadas, como la in-
tegracion del CIT-M (Combined Inte-
rrogator-Transponder) con el Modo 5
o la compatibilizacién con el MIDS-LVT
Build Up 2 (Multifunction Information
Distribution System) mientras se man-
tiene la capacidad BU1, hacen que se
incremente la capacidad de navega-
cién, comunicacién e interoperabili-
dad de los EF-18 Hornet con nuestras
flotas.

La capacidad ofensiva se ha visto
aumentada con la certificacion de con-
figuraciones de vuelo para la bomba

GBU-12 en C-VER
(Canted Vertical
Ejector Rack), permi-
tiendo asi cargar el
doble de ellas por
aeronave y compa-
tibilizar la EGBU-16
con la configuracién
empleada en el
C.16. Por dltimo, se
han realizado mejo-
ras en los sistemas
RADAR y en la suite
de guerra electrénica para su adecua-
cién a las amenazas actuales.

El Instituto ha llevado a cabo to-
das las actividades necesarias como
Autoridad Técnica para conseguir la
certificaciéon del Ciclo de Modifica-
ciones disefado y coordinado por el
MALOG, desarrollado y ensayado por
el CLAEXy en validacion por el Ala 12,
afin de asegurar el mantenimiento de
los niveles de seguridad necesarios
sin perder las capacidades requeridas.
Esta certificacién garantiza un aumen-
to de capacidades y operatividad para
el Ejército del Aire, con vistas a afrontar
sus misiones nacionales e internacio-
nales con toda garantia de éxito.

LA INDIA ADQUIERE NUEVOS
RAFALE

la Fuerza Aérea egipcia (EAF) ha
encargado otros 30 cazas multifuncion
Dassault Rafale afadiéndose a los 24
aviones pedidos previamente.

Mediante un comunicado de pren-
sa anunciado el 4 de mayo, Dassault
Aviation confirmd el acuerdo, desta-
cando que la EAF serd
el segundo mayor ope-
rador de este tipo en el
mundo, después de la
Fuerza Aérea y Espacial
francesa (FASF) una vez
se hayan completado la
entrega de los 54 avio-
nes contratados. El Mi-
nisterio de Defensa de
Egipto informé que el
acuerdo seria financiado
por un préstamo a reem-

bolsar en un periodo de diez afios.

Egipto firmé un contrato para sus
primeros 24 Rafales, 16 Rafale DM bi-
plaza y ocho Rafale EM monoplaza, el
16 de febrero de 2015. Las entregas
comenzaron con la llegada del primer
lote de aviones a El Cairo el 21 de julio
de 2015. El 24.° y dltimo avidén se en-
tregd al EAF en julio de 2019. Adn no
se ha anunciado la distribucién y nu-
mero exacto de aviones (monoplazas/
biplazas) que se encargaran en este
ultimo acuerdo.

Este segundo pedido se une al resto
de campanias de exportacién logradas
por el Dassault Rafale en los Ultimos
afnos. En la actualidad el caza galo es
operado, ademas de la EAF, por las
fuerzas aéreas de la India y Qatar.

La Fuerza Aérea de la India emplea
36 aviones, distribuidos en 28 Rafale
EH de un solo asiento y ocho Rafale
DH biplazas.

Inicialmente, Qatar ordend 18 Rafale
EQ monoplazasy seis Rafale DQ bipla-
zas. Qatar fue el primer cliente de ex-
portacién, ejecutando anos después
su opcion para adquirir 12 ejemplares
adicionales, aumentando la flota de
la QEAF a 36 aviones, 27 Rafale EQ y
nueve Rafale DQ.

El Dassault Rafale volvié a recibir un
impulso el 24 de enero de 2021, cuan-
do el gobierno griego ordend 18 avio-
nes, seis de nueva construccién y 12
cazas de segunda mano procedentes
de la FASF. Las entregas estan progra-
madas para comenzar este veranoy el
ultimo avién debiera ser entregado a
la Fuerza Aérea helénica en 2023.

Primer plano del misil Storm Shadow. (Imagen: Eurofighter)
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En paralelo, Grecia, Finlandia y Suiza
son las naciones potenciales de lanzar
la version futura del Rafale, dado que
Dassault ha ofrecido su versién mas
moderna en las respectivas competi-
ciones nacionales para reemplazar la
flota de cazas actualmente en servicio.
Se espera que dichos paises anuncien
la oferta ganadora de sendos progra-
mas a finales de este afio. Ademas,
segun las Ultimas informaciones, Indo-
nesia también estaria muy interesada
en adquirir una flota de Rafale.

No hay duda de que el desarrollo
del caza galo ha mejorado durante la
Ultima década. Esto se traduce espe-
cialmente en la muy esperada actua-
lizacion F-3R del FASF. La capacidad
de la plataforma para emplear una
variedad de municiones, incluidas ar-
mas de separacion guiadas con pre-
cision, también ha propiciado que la
aeronave sea mas atractiva para los
potenciales clientes en el mercado de
exportacion.

ACUERDO PARA EL DESARROLLO
DEL MOTOR DEL FCAS

[TP Aero, Safran Aircraft Engines y
MTU Aero Engines han alcanzado un
acuerdo general de cooperacion para
impulsar el desarrollo, produccién y
soporte del motor del avién europeo
de combate de proxima generacion
(NGF), pieza central del FCAS (Future
Combat Air System).

Eumet, formada por MTU y Safran,
tendran el papel de contratista con las
naciones para todas las actividades

Futura operacién conjunta de FCAS y Eurofighter

del motor relacionadas
con el Next-Generation
Fighter, con ITP Aero
como socio principal.
Este acuerdo permite la
incorporacién ITP Aero
al Programa, aseguran-
do un reparto equitativo
de la carga de trabajo
entre Francia, Alemania
y Espana.

Dentro de Eumet,
Safran Aircraft Engines
liderard el disefio y la in-
tegracion global del motor, mientras
que MTU Aero Engines dirigird las
actividades de servicio del motor. ITP
Aero se integrard plenamente en el
disefo del motor y desarrollaré la tur-
bina de baja presién y la tobera, entre
otros elementos.

De acuerdo con el calendario de-
finido por los paises del proyecto, la
siguiente fase de Investigacién y Tec-
nologia (R&T 1B/2) deberé superar los
procesos de aprobacién nacionales a
mediados de este afio para que el pro-
grama FCAS pase a la siguiente fase.

IMPORTANTES ADQUISICIONES EN
EL MERCADO DE DRONES

Northrop Grumman ha comple-
tado con éxito el vuelo inaugural del
primer vehiculo aéreo no tripulado
(UAV) RQ-4B Global Hawk destinado
a la Fuerza Aérea de Autodefensa de
Japdn (JASDF).

Operado desde las instalaciones de
Northrop Grumman en Palmdale, Ca-
lifornia, el hito se
alcanzé el 15 de
abril.  Actualmen-
te la JASDF tiene
una orden por tres
RQ-4B Block 30i
Global Hawk, cuyo
despliegue  esté
previsto bajo un
rol de inteligencia,
vigilancia y reco-
nocimiento (ISR).

El RQ-4B Global
Hawk sin armar

Primer RQ-4B Block 30i Global Hawk de la JASDF durante su
primer vuelo. (Imagen: Northrop Grumman)

proporcionard a Japdn informacién
bajo demanda (ISR), respaldando las
misiones de proteger fronteras, mo-
nitorear amenazas y proporcionando
asistencia humanitaria en momentos
de necesidad.

El acuerdo con Northrop Grum-
man obedece a un contrato de 489,9
millones de ddlares firmado el 19 de
noviembre de 2018, cuyo objetivo es
la producciény entrega de tres RQ-4B,
junto a sensores integrados mejora-
dos, dos elementos de control en tie-
rra, equipos de apoyo y repuestos. El
conjunto incluye sensores electrodp-
ticos/infrarrojos (EQ/IR), un radar de
apertura sintética (SAR) y un conjunto
de inteligencia de sefales (SIGINT).

En la actualidad, hay cuatro usua-
rios de la familia de RQ-4 de Northrop
Grumman. La OTAN emplea cinco
RQ-4D Phoenix, la Fuerza Aérea de
la Republica de Corea (RoKAF) posee
cuatro RQ-4B Block 30i Global Hawks
y la US Air Force (USAF) opera 20 RQ-
4B Block 30s, 11 RQ-4B Block 40 y cua-
tro EQ-4B Block 20.

Por su parte, la Navy de los EE.UU.
emplea tres RQ-4A Block 10 y cinco
MQ-4C Tritons, variante maritima de
la familia Global Hawk. La Real Fuer-
za Aérea australiana serd el siguiente
operador del MQ-4C, habiendo ya
confirmado la compra de tres ejem-
plares, dentro de su plan para adquirir
hasta seis de estos UAVSs.

Por otro lado, el Departamento de
Estado de EE.UU. ha aprobado la Ven-
ta Militar en el Extranjero (FMS) de 12
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aeronaves tipo RPA, MQ-9B de Gene-
ral Atomics Aeronautical Systems (GA-
ASl) al Gobierno australiano.

La aprobaciéon del posible acuerdo
se confirmé en un anuncio de la Agen-
cia de Cooperacion para la Seguridad
de la Defensa (DSCA) el 23 de abril,
después de que se notificara al Con-
greso de los EE.UU.

Si todas las opciones contempladas
se formalizaran, este FMS tendrd un
valor estimado de 1651 millones de
ddlares, incluyendo las aeronaves vy
todo el equipo asociado a estas.

La DSCA declaré que el Gobierno
australiano habia solicitado la compra
de 12 MQ-9B «listos para armar», 15
sensores electrodpticos / infrarrojos
(EO / IR) de Raytheon Multi-Spectral
Targeting Systems-D (MTS-D); 16 ra-
dares de apertura sintética (SAR) Lynx
AN / APY-8 con indicadores de ob-
jetivos moviles terrestres (GTMI); 15
sistemas de inteligencia de comunica-
ciones RIOTM; 36 sistemas de posicio-
namiento global integrados/Sistemas
de navegacién inercial (EGI) con mé-
dulos anti-spoofing de disponibilidad
selectiva (SAASM).

Dentro de la citada venta, Australia
busca adquirir una serie de municio-
nes para el MQ-9B. Esto comprende
seis kits para municion de ataque di-
recto (JDAM) KMU-572 para bombas
de 500 Ib, junto con cuatro grupos
de superficie aerodindmica MXU-650
para GBU-12 Paveway Il de 500 Ib y
siete grupos de superficie aerodina-
mica MXU-1006 para bombas guia-
das laser GBU-58 Paveway Il de 250
Ib. También incluye cuatro grupos de
control informético (CCG) MAU-169 /
MAU-209 para las municiones GBU-
58 / GBU-12 Paveway Il de 250 libras
y 500 libras.

La DSCA sefialé que el posible
acuerdo mejorard la interoperabili-
dad entre la Fuerza Aérea de los Es-
tados Unidos y la Real Fuerza Aérea
australiana (RAAF) para hacer frente
a las amenazas actuales y futuras al
proporcionar inteligencia, vigilancia y
reconocimiento (ISR), adquisicién de

Ejemplar perteneciente a la fuerza Aérea canadiense en la rampa de Getafe. (Imagen: ADS)

objetivos, capacidades de localizacion
de submarinos, asi como otras capaci-
dades maritimas y terrestres.

El 28 de noviembre de 2019, el De-
partamento de Defensa de Australia
anuncié que habia seleccionado el
MQ-9B para el requisito de su Libro
Blanco de Defensa, convirtiéndolo en
el primer RPA MALE armado y adquiri-
do por Australia.

AIRBUS VUELA EL EJEMPLAR
NUMERO 200 DE LA FAMILIA C295

[l 200 €295, destinado a la Real
Fuerza Aérea canadiense, despegd
desde el aeropuerto de Sevilla-San Pa-
blo, ubicacién de la linea de montaje
final, el 29 de marzo.

El avidn en cuestidn era un CC-295
Kingfisher, nimero de serie 295508
(c¢/n 200). Dicho ejemplar es el octavo
de los aviones previstos sean entre-
gados a la Royal Canadian Air Force
(RCAF). El pedido comprende la ad-
quisicion de 16 aviones operativos,
junto con tres fuselajes destinados
al entrenamiento de mantenimiento,
ordenados por la RCAF dentro de su
programa de Busqueda y Rescate de
Ala Fija (FWSAR).

El primer prototipo C295 comple-
té su primer vuelo en Sevilla el 28 de
noviembre de 1997. Hasta la fecha, la
plataforma ha acumulado 215 pedi-
dos de 33 operadores.

Airbus ha firmado recientemente un
contrato de cinco afios con la Fuerza

Aérea egipcia (EAF) para proporcionar
apoyo a la flota de 24 aviones C295M
de transporte tactico. La empresa ae-
ronautica revelé que el contrato se
firmé el 15 de abril, indicando que el
acuerdo incluye la provisién de sopor-
te técnico. Ahora que Egipto es parte
de la comunidad de usuarios, Airbus
asegurard que todos los elementos
de apoyo estén en su lugar cuando
sea necesario para optimizar la dis-
ponibilidad y operatividad de la flota
C295M en el EAF. Egipto es el mayor
operador de la plataforma C295 en
el mundo, con 24 C295M empleados
por el Escuadrén 8 del EAF desde el
Aeropuerto Internacional de El Cairo
en la capital del pais.

El primer C295M egipcio entré en
servicio en noviembre de 2011, poco
mas de un afio después de que Airbus
anunciara la adquisicién de tres ejem-
plares. El 13 de marzo de 2012, se or-
denaron otros tres aviones para el EAF,
entregandose todos ellos a lo largo
del 2013. En enero de 2013, Airbus re-
velé que Egipto habia adquirido otros
seis C295M, cuyas entregas concluye-
ron en 2014 y completando una flota
de 12 aviones. El 16 de julio de 2014,
Egipto ordend ocho ejemplares adi-
cionales para llevar la flota total a los
20 aviones. Por ultimo, en el verano de
2016, Egipto habia hecho un quinto
pedido de cuatro aviones, totalizando
las 24 aeronaves con las que cuenta
actualmente.
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A350-900 XWB matricula D-AIXJ. (Imagen: Lufthansa)

LUFTHANSA EMPLEARA UNO
DE SUS A350-900 XWB PARA
INVESTIGACION ATMOSFERICA

[La compafia Lufthansa esta con-
virtiendo su A350-900 XWB matricu-
la D-AIXJ que ostenta el nombre de
Erfurt en un avion laboratorio que se
empleard para recopilar datos sobre
la atmésfera, dentro de un programa
en que colaboran diversas institucio-
nes cientificas. El objetivo dltimo del
programa es mejorar la precision de
las previsiones del tiempo atmosféri-
co y analizar la evolucién del clima a
partir de datos reales.

La conversion del aviéon para con-
figurarlo en su nuevo papel incluye
la ubicacién de un sistema para la
toma de aire en la zona inferior del
fuselaje y de diversos sensores que
proporcionaran informacién a un
«laboratorio embarcado» prepa-
rado por los socios del programa
cuyo peso serd de unos 1600 kg,
bautizado con el acrénimo CARIBIC,
Civil Aircraft for the Regular Investi-
gation of the atmosphere Based on
an Instrument Container. El papel
principal del equipo seréd la medi-
cion de la presencia y concentracio-
nes de alrededor de un centenar de
aerosolesy gases, y el anélisis de los
parametros de las nubes en la zona
de la tropopausa.

No es la primera vez que Lufthan-
sa participa en un programa de in-
vestigacion de la atmodsfera, pues
ocasionalmente en el pasado equi-
po algunos de sus aviones con ins-
trumentos de medicién. El D-AIXJ
convertido efectuaréd su primer vue-
lo a finales del afio en curso segun
marca el programa de investigacion
establecido.

Entrega del Bombardier Global
7500 ndmero 50 de produccién

A finales de marzo Bombardier al-
canzo la cota de las 50 unidades del
Global 7500 entregadas a clientes.
Se trata de un hito que la empresa
considera muy importante por estar
inmerso dentro de las crisis genera-
da por la pandemia de la COVID-19.
En el ejercicio 2020 Bombardier en-
tregd 35 Global 7500, dandose el
caso de que 16 de ellos lo fueron en
el curso del cuarto trimestre del afio.
Tal hecho muestra una fuerte acele-
racion entre ese Ultimo trimestre de
2020 y el primero de 2021, pues la
entrada en servicio del Global 7500
tuvo lugar a finales de 2018.

Bombardier atribuye esa evolu-
cién al comportamiento en servicio
del avién, puesto que su fiabilidad
de despacho se ha situado hasta la
fecha en el 99,7 %, pero insiste tam-
bién en sus excelentes actuaciones

operativas en aeropuertos peque-
fios y de acceso complicado, que se
complementan con un alcance de
14260 km y una velocidad de cruce-
ro de mach 0,85.

EFECTOS DE LA PANDEMIA EN
LOS AEROPUERTOS CON MAYOR
TRAFICO DEL MUNDO

Airports Council International,
ACI, dio a conocer a mediados del
mes de abril un nuevo anélisis sobre
las consecuencias de la pandemia
en el ejercicio 2020, esta vez exa-
minando el caso de los aeropuer-
tos con mayores niveles de tréafico
segun el escalafén existente en los
dias en que aquella comenzd. Ese
informe viene encabezado por el
movimiento de pasajeros, del que
ACl dice que los diez primeros aero-
puertos del mundo sufrieron un de-
cremento conjunto del 47,5% en el
ejercicio 2020 con relacion al ejer-
cicio precedente. Supone un mejor
comportamiento, relativamente ha-
blando, que el del conjunto de los
aeropuertos miembros de la organi-
zacién, para los que el decremento
global fue de un 64,6 %.

Asimismo la pandemia ha provo-
cado en 2020 un dréstico cambio
en el ranking de los diez primeros
aeropuertos del mundo, que ahora
estd ocupado por siete aeropuertos
de China y tres de Estados Unidos,
los primeros especialmente favo-
recidos por el tradfico doméstico
chino. El cuadro que sigue muestra
ese ranking en nimero total de pa-
sajeros comparando ademas con el
ejercicio 2019.

En su informe ACI constata que
en los lugares donde el ritmo de
las vacunaciones contra el virus
COVID-19 es elevado se detectan
signos de recuperacion, También
indica, como por otra parte era de
esperar, que la carga aérea se ha
visto mucho menos afectada, y asi
la cifra de carga gestionada por sus
aeropuertos miembros decrecid
solo un 8,9% frente a 2019, lo que
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VARIACION EN NUMERO
POSICION EN 2020 AEROPUERTO POSICION EN 2019 DE PASAJEROS ENTRE
2019 Y 2020
1 Guangzhou 11 -40,4%
2 Atlanta 1 -61,2%
3 Chengdu 24 -27,1%
4 Dallas/Fort Worth 10 -47,6%
5 Shenzhen 26 -28,4%
6 Pekin 2 -65,5%
7 Denver 16 -51,1%
8 Kunming 37 -31,4%
9 Shanghai 46 -31,7%
10 Xi'an 40 -34,2%

viene a suponer que la cuantia de la
carga aérea transportada en 2020
fue similar al resultado obtenido en
el ejercicio 2016.

VERSIONES DE CARGA DE LOS
AIRBUS A350Y A380

[Los medios especializados se han
hecho eco de la actividad desplega-
da por Airbus recientemente para
posibles ventas de
versiones cargueras de sus aviones
A350 XWB y A380. En particular la
posibilidad de crear un A350-950F
XWB vendria a reactivar la oferta de
la empresa en ese capitulo, cuya ulti-
ma apuesta fue el A330-200F del cual
tan solo se han vendido 38 unidades
todas las cuales figuran ya entrega-
das, y de las que parece dificil que se
pueda producir una reactivacién en
el futuro previsible. Segun las citadas
fuentes, la version carguera A350-
950F XWB tendria un fuselaje de lon-
gitud intermedia entre el A350-900

promocionar

Bombardier Global 7500. (Imagen: Bombardier)

XWB y el A350-1000 XWB, que se
lograria afadiendo una seccion de
fuselaje por delante del ala en la que
se incorporaria una puerta lateral iz-
quierda de carga. Parece evidente
que el fuselaje deberia reforzarse en
algunas zonas, y se especula con la
posibilidad de que emplee un tren
principal reforzado y motores Trent
XWB de mayor empuje.

El caso del A380 es completa-
mente distinto. En los comienzos
del programa existié una version
carguera que incluso llegd a estar
comprometida con FedEx y UPS. Se
llegd a trabajar algo en ella, pero
muy pronto fue cancelada. Aquella
version habria transportado carga en
ambas cabinas. Ahora la situacién es
diferente. Se ha hablado de una con-
version de aviones ya construidos
dejandolos en una configuracion
mixta carga/pasajeros (Combi), don-
de la cabina inferior llevaria carga y
la superior pasajeros.

B Boeing dio a conocer a mediados
de abril el nimero de aviones entre-
gados en el primer trimestre del afo
en curso, que suman un total de 77.
De ellos 63 corresponden a unidades
de la familia 737, siendo los demés
un 747, cinco 767, seis 777 y dos 787.

B E| 13 de abril un A300B4-608ST
Beluga, el n.° 5 con matricula F-GS-
TF, realizé su primer vuelo desde
las instalaciones de Airbus sitas en
Broughton, Reino Unido, emplean-
do combustible convencional con un
35% de combustible sintético, SAF,
Sustainable Aviation Fuel, cargado en
ese lugar y suministrado por Air BP.

B La compafiia Aerion Supersonic,
que como es conocido desarrolla
actualmente el avién supersoénico
de negocios AS2 de mach 1,4, ha
dado a conocer a finales de marzo un
concepto de avién comercial super-
sénico para unos 50 pasajeros de ca-
pacidad identificado por el momento
como AS3, cuyo alcance serfa de
unos 13000 km y del que dice que
tendria una velocidad de crucero del
orden de mach 4,5. Todo indica que
el anuncio de ese proyecto esta rela-
cionado con el contrato concedido
recientemente a esa compaiiia por la
NASA, concerniente a las tecnologias
que serian de aplicacion para vuelo
a velocidades entre mach 3y 5 (ver
RAA Nn.° 901 de abril).

B Rolls-Royce ha comenzado en
Derby la construccion del primer de-
mostrador del motor UltraFan cuyos
ensayos en banco deberan iniciarse
a principios del préximo afo. La pla-
nificacién del programa prevé fabri-
car cuatro demostradores, uno de
los cuales serd volado a bordo de un
747-400 propiedad de la empresa.
Cada uno de ellos tendrd un empuje
de unos 39000 kg, pero si el progra-
ma continlia adelante y no sufre retra-
sos o contratiempos (ver RAA n.° 900
de marzo) el UltraFan puede ser la
base para crear una familia de moto-
res de amplio rango de empuje, que
abarcaria desde 11000 hasta 45000
kg de empuije.
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RECICLADO QUIMICO A LOS
COMPOSITES UTILIZADOS EN
AERONAUTICA

[Para reducir la emisién de gases
de efecto invernadero se hace ne-
cesaria la utilizaciéon de estructuras
ligeras, como las de los materiales
compuestos o composites. Pero es-
tos materiales presentan un reto en si
mismos como es el de la gestién de
sus residuos, ya que su reciclaje toda-
via es complejo. Para dar respuesta a
esta problemética una iniciativa for-
mada por AIMPLAS, el Instituto Tec-
nolégico del Plastico y el Instituto de
Tecnologia Cerdmica, estén llevando
a cabo el proyecto Eros, cuyo obje-
tivo es implantar un sistema real de
economia circular a partir del recicla-
je de palas edlicas y de los residuos
del sector aeronautico que permitan
valorizarlos y devolverlos al proceso
productivo para ser utilizados de nue-
vo. Para conseguirlo se estan llevando
a cabo procesos de reciclado meca-
nico y quimico como la solvdlisis y la
pirdlisis que dardn como resultado
tres nuevos productos: fibra de vidrio,
fibra de carbono y glicoles.

DESARROLLO, PRODUCCION Y
SOPORTE DEL MOTOR DEL FCAS

lLas companias Safran
Aircraft Engines, MTU Aero
Engines e ITP Aero han al-
canzado un acuerdo ge-
neral de cooperacién para
el desarrollo, produccion
y soporte del motor del
Next-Generation Fighter
(NGF), elemento central del
FCAS (Future Combat Air
System). Esta solucién per-
mitird un reparto igual de la carga de
trabajo entre Francia, Alemania y Es-
pafia, asi como de la tecnologia fruto
del disefo y la integracién del motor
del NGF. El reto mas inminente se
centra en la fase de demostracién
de tecnologias y en acelerar las ac-
tividades de desarrollo de acuerdo
con el ambicioso calendario hasta
2040. Dentro de EUMET, Safran lide-
rara el disefo y la integracién global
del motor, mientras que MTU dirigird
las actividades de servicio del motor.
ITP Aero, por su parte, se integrara
plenamente en el disefio del motor
y desarrollaré la turbina de baja pre-
sién y la tobera, entre otros elemen-
tos. Segun el calendario definido,
la siguiente fase de Investigacién y
Tecnologia (R&T 1B/2) deberé su-
perar los procesos de aprobaciéon
nacionales a mediados de este afo
para que el programa FCAS pase a
la siguiente fase.

AVION DE TURBOHELICE
TOTALMENTE ELECTRICO

Bye Aerospace ha presentado
su avion de clase turbohélice total-
mente eléctrico de ocho asientos.
Este producto es una respuesta a
la creciente demanda de aviones
regionales totalmente eléctricos,
incluyendo costes operativos sig-
nificativamente reducidos, ademas
de mayor capacidad vy utilidad. El
eFlyer 800 tienen dos motores eléc-
tricos montados en las alas, cada
uno con dos bobinados de motor
redundantes, paquetes de baterias
cuadruples redundantes y un para-
caidas de avién completo. Ademas,

incluye un sistema de aterrizaje au-
tomatico de emergencia, algoritmo
inteligente que garantiza la protec-
cion de la envolvente, evitacidn del
terreno y enrutamiento para el ate-
rrizaje automatico de emergencia,
y también una opcién para celdas
solares de energia suplementaria y
taxi eléctrico en las ruedas. El avién
tendré solo una quinta parte de los
costes operativos de los turbohé-
lices gemelos tradicionales y esta
disefiado para el taxi aéreo. El eFl-
yer 800 es el primer avién con tec-
nologia de propulsion totalmente
eléctrica que logra rendimiento vy
seguridad de dos turbohélices sin
CO2 y con costes operativos extre-
madamente bajos.

PRUEBA DE FUNCIONES
AUTONOMAS AVANZADAS EN EL
HELICOPTERO FLIGHTLAB

Alirbus esta introduciendo fun-
ciones auténomas en su heli-
coéptero Flightlab a través de un
proyecto Vertex. Estas tecnologias
tienen como objetivo simplificar la
preparacion y gestion de la mision,
reducir la carga de trabajo de los
pilotos de helicopteros y aumentar
aun mas la seguridad. El desarrollo
de tecnologia auténoma se centra
en sensores y algoritmos basados
en la vision para el conocimiento de
la situacién y la deteccion de obs-
taculos; fly by wire para un piloto
automatico mejorado; y una interfaz
hombre-maquina avanzada, en for-
ma de pantalla tactil y pantalla para
llevar en la cabeza para el control y
la supervision durante el vuelo. El
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objetivo es lograr un sistema que
pueda gestionar la navegacién y la
preparacién de la ruta, el despegue
y aterrizaje automatico, asi como
seguir una ruta de vuelo predefini-
da. Al utilizar el laboratorio de vue-
lo independiente de la plataforma
para madurar estas tecnologias, la
compania desea disponer de un
banco de pruebas agil y eficiente
que apoyara el desarrollo de futu-
ros sistemas auténomos que luego
podrian equipar la gama actual de
helicépteros y las plataformas (e)
VTOL. La misidén no es avanzar con
la autonomia como un objetivo en
si mismo, sino explorar tecnologias
auténomas junto con otras inno-
vaciones tecnoldgicas. Con esto,
Airbus podréd analizar el poten-
cial para mejorar las operaciones
futuras y, al mismo tiempo, apro-
vechar estas oportunidades para
mejorar ain mas la seguridad de
las aeronaves. Vertex ha sido crea-
da para dar a las tecnologias futu-
ras un desarrollo rapido mediante
la construccién de demostradores
a velocidad y escala, evaluando,
madurando y validando nuevos
productos y servicios que abarcan
avances tecnoldgicos radicales.

CERTIFICADO EL PRIMER AVION
COMERCIAL ELECTRICO DEL
MUNDO

Tres iniciativas se han asociado
para certificar el primer avion de
pasajeros eléctrico, denominado
Beaver. Se trata de un programa
de certificado de tipo suplementa-
rio (STC) y estéd formado por Har-

bour Air, la aerolinea de
hidroaviones mas grande
de Norteamérica; MagniX,
la empresa que impulsa
la revolucion de la avia-
cion eléctrica; y H55,
el derivado de Solar
Impulse, que produce
paquetes de baterias
certificados de alta efi-
ciencia. La innovacién
se centra en un desarrollo tec-
nolégico de bateria modular
para expandir la relacién entre
equilibrio y peso y resistencia. Los
moddulos de bateria tienen una de
las densidades de energia més altas
del mercado y proporcionan todo
el sistema de almacenamiento de
energia y monitoreo. El sector aero-
nautico es consciente que el camino
hacia la aviacién eléctrica es compli-
cado y Harbor Air tiene la intencién
de convertirse en una aerolinea to-
talmente eléctrica. Desde el primer
vuelo en 2019, el eBeaver ha reali-
zado pruebas de vuelo adicionales
para medir y recopilar datos sobre
el rendimiento de crucero y la efi-
ciencia del empuje de despegue,

interferencia electromagnética, 16-
gica del software de gestién de la
bateria, niveles de ruido y mas. El
préximo reto es trabajar en la opti-
mizacién del disefio de la unidad de
propulsién eléctrica (EPU), el siste-
ma de almacenamiento de energia
(ESS) y los sistemas de aeronaves
relacionados basados en pruebas
de vuelo en curso.

NUEVA VERSION AVANZADA
DEL SISTEMA DE CONTROL DE
TRAFICO AEREO

[Enaire ha anunciado que pondra
en marcha nueva actualizacion del
sistema de control de trafico aéreo
en sus centros de control de Penin-
sula, Baleares y Canarias. Denomi-
nada SACTA-ITEC 4.0, esta versidn
incluye unos avances tecnolégicos
que permite incorporar de forma
evolutiva mejoras funcionales que
facilitaran el trabajo de los controla-
dores aéreos. La aplicacion permite
la recategorizacién de las estelas
turbulentas, la utilizacion de datos
obtenidos a través del enlace de
datos con el avidén y mejoras para
la gestidn de las arribadas relativas

a las pistas activas y los cambios

de pista. Establece las bases para

incorporar en un futuro la fun-
cion de deteccion de conflictos

a medio plazo, cuyo componente

estrella es el médulo de célculo

de trayectorias tacticas que pro-
porcionaré los célculos precisos
para la deteccién de interaccio-
nes entre aeronaves. También
incorpora mejoras para apoyar
los nuevos conceptos Free Route,
donde los aviones vuelan direc-
tos de un punto a otro sin seguir
aerovias previamente establecidas
y el soporte para el despliegue ini-
cial de la funcién de detecciéon de
conflictos entre las aeronaves en
vuelo, baséndose para ello en una
estimacién precisa de la trayectoria
futura de los vuelos dentro de un
horizonte temporal del orden de
los 10 minutos.
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El Observatorio Solar y Heliostérico (SOHO) de la ESA / NASA ha estado observando el Sol durante 25 afios. (Imagen: ESA)

SPACE HERO

Un nuevo reality show americano
buscard a partir del 2022 a 24
concursantes a nivel mundial. El
premio serd Unico y el de mayor
valor de la historia de los concursos
televisivos: un viaje de diez dias a
la Estacién Espacial Internacional
valorado en unos 45 millones de
euros.

Los Unicos requisitos que se exi-
gen para poder participar es tener
un gran amor al espacio, ser mayor
de edad y hablaringlés con fluidez, la
nacionalidad no es un condicionante.

El concurso consistird en una se-
rie de pruebas tanto fisicas, como
mentales o emocionales que deter-
minaran al ganador entre los 24 as-
pirantes que seran admitidos y que
vivirdn en una aldea espacial en el
que los espectadores podran seguir
su vida durante las 24 horas del dia.

El viaje estad previsto que se rea-
lice en 2024 en una nave SpaceX
Dragon. El concursante ganador
viajard junto con los astronautas
profesionales y armado de una bue-

na cantidad de cdmaras para poder
documentar toda su travesia.

Pese a que el reality seré Unico en
su genero, se prevé que lleve una
mecanica similar a la de este tipo de
concursos, ademas de las pruebas
en las que tendrdn que competir,
seran los espectadores los que a tra-

vés de votaciones los que elegiran
que concursantes son eliminados y
cuales van pasando las diferentes
rondas.

La productora de Space Hero
tiene previsto que inicialmente se
celebren 22 ediciones de este con-
curso con una periodicidad bianual.

revista de aerondutica y astrondutica / junio 2021



UN TROZO DE LA LUNAEN LA
CASA BLANCA
Miuestra lunar 76015,143

El astronauta del Apolo 17 Ro-
nald Evans y los caminantes lu-
nares Harrison Schmitt y Eugene
Cernan, los dltimos humanos en
poner un pie sobre la Luna, reco-
gieron esta muestra de una gran
roca en la base del Macizo Norte
en el Valle Taurus-Littrow, a 3 ki-
Iémetros del Mddulo Lunar. Esta
pieza de 332 gramos de la Luna
que fue recolectada en 1972, es
una muestra de 3.900 millones de
afnos formada durante el dltimo
gran evento de impacto en el lado
cercano de la Luna, la Cuenca de
Impacto Imbrium, que tiene 1.145
kilémetros de diametro.

Las superficies irregulares de
la muestra contienen pequefios
crateres creados cuando los im-
pactos de los micrometeoritos
pulieron la roca durante millones
de afos. Los lados planos y ase-
rrados se crearon en el Laborato-
rio de Curacién Lunar de la NASA
cuando se cortaron ldminas para
la investigacion cientifica. Esta
investigacion en curso es impres-
cindible a medida que continua-
mos aprendiendo sobre nuestro
planeta y la Luna, y nos prepara-
mos para futuras misiones a la or-
bita cislunar y mas alla.

Esta inscripcion es la que figura
en la muestra de roca lunar que se
encuentra ahora en la Oficina Oval
de la Casa Blanca. Se trata de un
reconocimiento simbdlico de las
ambiciones y logros de las gene-
raciones anteriores, y en apoyo al
enfoque de exploracién actual de
los Estados Unidos hacia la Luna
y Marte. A peticién de la adminis-
tracién entrante de Biden, la NASA
presté la roca lunar. Es propiedad
de la Instalacion del Laboratorio
de Muestras Lunar en el Centro
Espacial Johnson de la NASA en
Houston

(Fuente NASA)

ROBOT DAEDALUS

Lo que podria parecer una bola
de hamster colgando es en realidad
una esfera robdtica para explorar
las profundidades de las cuevas
lunares.
Disefado por un equipo coordinado
por la Julius-Maximilians-Universitat
de Wirzburg ( JMU ) de Alemania ,
el robot DAEDALUS , Descent And
Exploration in Deep Autonomy of
Lunar Underground Structures, esta
siendo evaluado por Concurrent
Design Facility de la ESA, como
parte de un estudio mas amplio de
la Luna.

Los orbitadores lunares han

mapeado multiples pozos
profundos en la superficie de
la Luna, que se cree que son

“tragaluces” en cuevas de lava

Estos son de gran interés cientifico
y ofrecen acceso a material lunar
pristino, tal vez incluso depdsitos de
hielo de agua. Estas cuevas también
podrian convertirse en hébitats de

los colonos lunares, ofreciendo
proteccion  natural  contra la
radiacion, los micrometeoritos y

las temperaturas extremas de la
superficie.
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La esfera DAEDALUS de 46 cm

de didmetro llevaria una cémara
estereoscopica inmersiva, un sistema
“radar laser” para el mapeo 3D del
interior de las cuevas, sensores de
temperatura y un dosimetro de
radiacion, asi como brazos extensibles
para ayudar a despejar obstaculos y
probar las propiedades de las rocas.
DAEDALUS primero se bajaria a la
boca de la cueva con una correa
larga, luego se desconectaria para
rodar de forma auténoma. La correa
colgante también tendria la utilidad
de servir como un receptor de Wi-
Fi, lo que permitiria a DAEDALUS
transmitir sus hallazgos fuera del
pozo.

El disefio estd disefado con el
requisito de observar el entorno
en 360° y la necesidad de proteger
su interior del duro entorno lunar,
explica Dorit Borrmann del equipo
DAEDALUS. Con las cémaras
actuando como un
vision estéreo y
laser de distancia, la esfera detecta
obstaculos durante el descenso y
navega de forma auténoma al llegar
al suelo del foso.

(Fuente ESA)

sistema de
las mediciones



462

panorama de la OTAN y de la PCSD

Reunidn virtual de los ministros de Asuntos Exteriores y Defensa de la OTAN. 14 de abril de

2021

DECISION TRASCENDENTE

[Los aliados de la OTAN decidie-
ron el 14 de abril iniciar la retirada de
fuerzas de la misién Resolute Support
en Afganistan. La retirada comenzé
el 1 de mayo y se espera completar
en unos meses. En una conferencia
de prensa conjunta con el secretario
de Defensa y con el secretario de Es-
tado norteamericanos, celebrada en
Bruselas tras una reunién virtual con
los ministros de defensa y exteriores
de los paises aliados. El secretario
general Stoltenberg manifesté que la
reduccién de efectivos serd ordena-
da, coordinada y reflexionada. El SG
anadio: «fuimos juntos a Afganistan,
hemos ajustado nuestra presencia
alli juntos y estamos unidos en salir
juntos». Stoltenberg sefnald que la
decisién tomada abre un nuevo capi-
tulo en las relaciones de la OTAN con
Afganistan y continué diciendo que
«los aliados y los socios seguiran apo-
yando al pueblo afgano, pero ahora
corresponde a los afganos construir
una paz sostenible».

Los ministros también trataron du-
rante su reunién telemética la acu-
mulacién de fuerzas militares rusas
en Ucrania y sus alrededores. El SG
calificé esa concentracién de efecti-
vos como «parte de un patréon mas
amplio de acciones agresivas rusas»
y reiterd el apoyo de la OTAN a Ucra-
nia, pidiendo a Rusia que iniciase
una desescalada inmediatamente.

LINEAS DE ACTUACION

[Los miembros del Consejo Euro-
peo, tras su reunion telemética de los
dias 25 y 26 de febrero, hicieron una
declaracion en la que se recogen entre
otras cosas los principios que guiaran
su actuacion futura en el dmbito de la
Politica Comun de Seguridad y Defen-
sa (PCSD) de la UE. Los miembros del
CE comenzaron su documento indi-
cando su intencion de aplicar la Agen-
da Estratégica 2019-2024" en todos los
campos incluidos el de la seguridad y
el de la defensa. La citada agenda ha
tenido y tiene como objetivo guiar el
trabajo de las instituciones europeas.
Se centra en cuatro prioridades princi-
pales: proteger a los ciudadanos y las

Wer  https://www.consilium.europa.eu/
media/39964/a-new-strategic-agenda-
2019-2024-es.pdf (europa.eu)

libertades; desarrollar una base econé-
mica solida y dindmica; construir una
Europa climéticamente neutra, ecoldgi-
ca, justay social; promover los intereses
y valores europeos a nivel global. En lo
que se refiere a la seguridad y la defen-
sa, los miembros del CE reafirmaron su
intencion de promover los intereses y
valores de la UE, asi como su resiliencia
y disponibilidad para afrontar eficaz-
mente todas las amenazas y desafios a
la seguridad.

De acuerdo con las declaraciones
conjuntas de Varsovia (18 July 2016,
EU-NATO Joint Declaration) y de Bru-
selas (10 July 2018 Joint Declaration on
EU-NATO Cooperation) la UE esté re-
suelta a cooperar estrechamente con la
OTAN. Por otra parte, en la declaracién
se dejo claro que la Unidn Europea tie-
nen también la voluntad de reforzar la
asociacion con las Naciones Unidas y
con los socios regionales. Ademas, el
CE espera con interés cooperar con la
nueva Administracién estadounidense
en un programa transatlantico que in-
cluya un estrecho didlogo en materia
de seguridad y defensa. Esa coopera-
cién a escala mundial se beneficiara de
una UE mas fuerte en ese ambito.

Los miembros del CE destacaron en
su declaracion que con el objetivo de
seguir intensificando la cooperacion
en materia de seguridad y defensa,
de aumentar la inversion en defensa y
de mejorar el desarrollo de las capa-
cidades civiles y militares, asi como la

Conferencia de prensa del SG y los secretarios de Estado y Defensa de los EE. UU en el CG de
la OTAN. Bruselas, 14 de abril de 2021
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disponibilidad operativa dentro de la
Unidn, estan decididos a estimular la
dedicacién operativa civil y militar de
la Unidén, en particular mediante una
mejor generacion de fuerzas, de una
planificacién y de un mando operativo
de la UE mas eficaces, asi como una uti-
lizacién decidida del Fondo Europeo
de Apoyo a la Paz (FEAP) o European
Peace Facility (EPF), que debe ponerse
rapidamente en funcionamiento. Por
otra parte, los miembros del CE espe-
ran que los Estados miembros hagan
el mejor uso posible de las oportuni-
dades de colaboracion identificadas
en la revision anual coordinada de la
defensa o Coordinated Annual Review
on Defence (CARD) y hagan uso pleno
de la Cooperacion Estructurada Per-
manente (CEP) o Permanent Structure
Cooperation (PESCO) para mejorar
la inversion, la disponibilidad y el de-
sarrollo colaborativo de capacidades.
Ademas, debe robustecerse la base
tecnoldgica e industrial de la defensa
europea o European Defence Tech-
nological and Industrial Base (EDTIB),
mediante la répida adopcidn, entrada
en vigor y puesta en funcionamiento
del Fondo Europeo de Defensa (FED)
o European Defence Fund (EDF). Ade-
mas, se promocionara el fomento de
las sinergias entre las industrias civiles,
espaciales y de defensa, incluyendo el
ambito de la inteligencia artificial y las
tecnologias disruptivas, asi como con
la participaciéon de las pymes. Todo
ello deberia aumentar la resiliencia
de la UE en relacion con las tecnolo-
gias esenciales y las cadenas de valor
estratégicas. A tal fin, invitamos a la
comision a que presente, a mas tardar
en octubre de 2021, una hoja de ruta
tecnoldgica para impulsar la investi-
gacioén, el desarrollo de tecnologia y
la innovacién y para reducir la depen-
dencia estratégica de las tecnologias
esenciales. Para completar las actua-
ciones preconizadas por los miembros
del CE se asegurard un acceso euro-
peo seguro al espacio, el ciberespacio
y la alta mar, asi como una mejor movi-
lidad militar en toda la UE.

En la declaraciéon se sefialé que
dada la proliferacién de ciber ame-
nazas, el objetivo de la UE es reforzar
la ciber resiliencia y la capacidad de
respuesta europea y mejorar el marco
para la gestion de crisis de ciberse-
guridad. El CE invita a la comisién y
al alto representante de la Unidn para
Asuntos Exteriores y Politica de Segu-
ridad, Josep Borrell, a que presenten
un informe sobre la aplicacién de la
Estrategia de Ciberseguridad a mas
tardar en junio de 2021. Ademas, en
la declaracién se invita a los colegis-
ladores a que impriman impulso a los
trabajos, en especial, a los relativos a la
directiva revisada sobre la seguridad
de las redes y sistemas de informacion
(Directiva SRI 2). También se propugna
una prevencion de las amenazas hibri-
das, incluida la desinformacién.

El alto representante informé al CE
sobre la labor que se estd haciendo
para completar la preparacion de
un ambicioso documento conocido
como «brujula estratégica» o «Strate-
gic Compass» que pretende orientar
a la UE en la consecucién de su nivel
de ambicién en materia de seguridad
y defensa.

CUMBRE VIRTUAL DEL CLIMA

[l SG de la OTAN asisti¢ el 22 de
abril a la cumbre de lideres sobre el cli-
ma. En esa reunién virtual, Stoltenberg

explicd como la OTAN esta intensifi-
cando sus esfuerzos para responder al
reto que supone el cambio climético.

La OTAN ha reconocido el cambio
climético como un desafio a la seguri-
dad durante muchos afios. Ahora esta-
mos intensificando nuestros esfuerzos
a través de la iniciativa OTAN 2030.
Espero que los lideres de la OTAN
aprueben un ambicioso plan de ac-
cién sobre el impacto en la seguridad
del cambio climético en la Cumbre de
la Alianza del 14 de junio de 2021. Hay
tres dmbitos en los que la OTAN tiene
un papel importante que desempefar
en la lucha contra el cambio climético.

En primer lugar, hay que entender-
lo para poder abordarlo mejor. En
segundo lugar, hay que adaptarse.
La OTAN debe adaptarse para que
pueda seguir operando en todas las
circunstancias. Gran parte de nuestra
infraestructura critica estd expuesta
al aumento del nivel del mary al cli-
ma extremo. En tercer lugar, hay que
reducir las emisiones. La OTAN debe
desempenfiar su papel en la reduccién
de las emisiones de los equipos mili-
tares. Haciendo mas «verdes» a nues-
tras fuerzas militares se puede obtener
verdaderos victorias. Por ejemplo, dis-
minuyendo nuestra dependencia de
combustibles fésiles que a menudo
hacen que nuestras operaciones
sean mas vulnerables.

Cumbire virtual de lideres sobre el clima. 22 de abril de 2021
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la desinformacién rusa en la era de internet

Ejemplo de deepfake. Jim Carrey suplantando a Jack Nicholson en el resplandor

LA DESINFORMACION
RUSA EN LA ERA

DE INTERNET

Guillem Colom Piella
Doctor en Seguridad Infernacional

Tal y como se expuso meses atras, la desinformacion rusa no es un fenémeno nuevo.

Sin embargo, es ahora cuando ha multiplicado su alcance explotando las posibilidades

que brinda internet. Ha adaptado sus téacticas e instrumentos al mundo digital,

adoptado vectores y lenguajes propios de este dominio, aprovechado las debilidades

de las sociedades avanzadas para diluir la linea entre los hechos y la ficcién

o utilizado la libertad de expresién para introducir contenido extremista.

[La desinformacién rusa estd de moda. Se cita
en los debates politicos, se percibe con temor en
muchas cancillerias occidentales y Bruselas la con-
sidera como un peligro para la estabilidad europea.
El hype generado por este fendmeno ha motivado
que muchos comentaristas la sitien como uno de
los puntales de la doctrina Gerasimov y la guerra
hibrida que Moscu esté librando contra Occidente a
pesar de que estos planteamientos no existen en el
pensamiento estratégico ruso. Otros la consideran
como algo novedoso por la eficaz explotaciéon de
internet, peligroso porque puede estallar cualquier
oportunidad -como podria ser la COVID-19 y las

campafias de vacunacién de muchos paises’-y aler-
tan de las posibilidades que se abren con el uso de
la inteligencia artificial para elaborar deep fakes o
chatbots con comportamientos casi-humanos.

Tal y como se expuso meses atras?, la desin-
formacién rusa no es un fenémeno nuevo. Sin
embargo, es ahora cuando ha multiplicado su
alcance explotando las posibilidades que brinda
internet. Ha adaptado sus tacticas e instrumentos
al mundo digital, adoptado vectores y lenguajes
propios de este dominio, aprovechado las debi-
lidades de las sociedades avanzadas para diluir
la linea entre los hechos y la ficcidn o utilizado la
libertad de expresion para introducir
contenido extremista. Aprovechando
un caldo de cultivo propicio, ha sabi-
do explotar la desafeccién politica, el
relativismo, las actitudes posmoder-
nas o las contradicciones occidenta-
les, descreditar sus politicas, polarizar
a sus poblaciones o manipular sus
procesos de toma de decisiones. Y
tal y como sucedié durante la Guerra
Fria, donde la desinformaciéon mutd
en las medidas activas -que combi-
naban desinformacién, propaganda,
manipulacién y falsificacién docu-
mental utilizando una amplia gama
de medios de propagacién- actual-
mente nos hallamos frente a unas
medidas activas digitales que cuen-
tan con un ecosistema propio® y que
contribuyen a su guerra informativa.
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WHICH IS THE '
MORE POWERFULWEAPON?

Precisamente, el potencial de las nuevas tecnolo-
gias para influir sobre las opiniones publicas y des-
estabilizar gobiernos ha sido un asunto recurrente
en la comunidad de inteligencia rusa desde el fin
de la Guerra Fria. Estos miedos se fundamentaban
en varios supuestos: que la Glasnost erosioné el
monopolio informativo gubernamental y facilité la
penetracion de la propaganda occidental que mo-
tivaria la caida de la URSS. Que la libertad informa-
tiva entre 1991 y 2000 hizo a la poblacién vulnera-
ble a la manipulacién y a las promesas de prospe-
ridad econdmica. Que internet podia usarse para
desestabilizar el pais y desmoralizar a la poblacién
o que, en Chechenia, un adversario militarmente
mas débil pero informativamente més efectivo y la
presencia de periodistas independientes, podian
condicionar el desenlace de una operacién militar.
Asimismo, muchos pensadores militares afladieron
-interpretando los debates estadounidenses sobre
la Revolucién en los Asuntos Militares- que estas
tecnologias permitirian desestabilizar un pais en
pocos dias o derrotar un oponente militarmente
mas poderoso sin la necesidad de combatir®.

Estos factores motivaron la elaboracion de la
primera Doctrina de Seguridad de la Informacién
y la ejecucién de una amplia bateria de medidas
encaminadas a blindar el espacio informativo ruso
frente a cualquier amenaza interna e injerencia
externa®, sino también el desarrollo de la guerra
informativa®, relevante para la configuracién de las
«guerras de nueva generacién» y uno de los funda-
mentos de los conflictos futuros.

En cualquier caso, parece que desde hace afios
-se tiende a situar el ascenso de Putin al poder
como punto de inflexion- la desinformacion ha
ido adaptando progresivamente sus instrumen-
tos (especialmente los medios de comunicacion,

los agentes de influencia o los
colaboradores’) para diseminar
desinformaciones, falsificaciones,
manipulaciones o datos persona-
les obtenidos de forma ilegal para
debilitar adversarios politicos en
el mundo fisico y digital. Ademas,
también estd explotando otros
vectores y lenguajes caracteristi-
cos del entorno virtual.

En este sentido, aunque los
medios de comunicacién conti-
ndan siendo fundamentales, sus
tacticas respecto a las utilizadas
durante la Guerra Fria han cam-
biado y su alcance se ha multipli-
cado. Por un lado, actualmente Moscu dispone
de medios y plataformas multilinglies con fuerte

WHICH IS
THE MORE
POWERFUL
WEAPON?

L i NEWS QUESTION MORE.
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Publicidad del canal de noticias de televisién RT
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presencia en linea y segmentadas por audiencias
tipo (desde la agencia TASS o Russia Beyond a los
populares Sputnik o RT). Concebidos como una
herramienta de poder blando para promover in-
ternacionalmente la imagen de Rusia y erosionar
el monopolio informativo occidental, estos pueden
difundir propaganda gubernamental y actuar co-
mo altavoz de otras actividades en blogs o redes
sociales. Sus narrativas muestran distintos niveles
de sofisticacién y pueden usar una amplia gama
de expertos y comentaristas para otorgar credibili-
dad a la desinformacion®.

También parece emplear medios clandestinos
para diseminar propaganda gris o negra. Baratos
de crear, mantener o replicar y dificiles de atribuir
al Kremlin, normalmente se los vincula con plata-
formas de periodismo alternativo que difunden
bulos, conspiraciones o falsificaciones procedentes
de otros blogs y webs’. Quizas, también deberian
incluirse las plataformas que publican material ob-
tenido por medios ilicitos como DCleaks -creada
por la inteligencia rusa para apoyar el hack&leak
del partido demécrata estadounidense- o Wiki-
leaks. Aunque no existen vinculaciones conclu-
yentes entre esta Ultima plataforma y el Kremlin,
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si diseminé documentacién obtenida ilegalmente
por el Directorado Central de Inteligencia (GRU)
para influir en los comicios presidenciales estadou-
nidenses de 2016'°.

Por ultimo, como sucedia en el pasado, también
pueden valerse de medios afines en todo el es-
pectro ideoldgico que divulgan las narrativas ru-
sas voluntariamente, o plataformas legitimas que
difunden la desinformacién involuntariamente. En
este Ultimo caso, Rusia lo tiene maés facil que en
el pasado porque explota la crisis del periodismo
tradicional, los nuevos modelos de negocio de
los medios o la sobreinformaciéon para insertar su
propaganda. La difusiéon de contenidos sin verificar
para mantener el ciclo informativo, visibilizar el
medio, maximizar el tréfico u obtener clickbait o
por estandares éticos laxos e insuficientes medios
a disposicion de las plataformas actuales permite
el empleo de numerosos proxies para implantar
desinformacién y falsificaciones en estos medios
neutrales'".

Los agentes de influencia y los colaboradores ti-
picos de la Guerra Fria también se han adaptado al
siglo XXI. Ahora, las personas con proyeccion pu-
blica o autoridad en su disciplina que difunden las
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narrativas pro-rusas son mas y tienen mayor visibili-
dad'?. Mientras antiguamente las voces amigas os-
cilaban entre el comunismo y el internacionalismo,
ahora se sitian en todo el espectro politico. Todos
ellos pueden colaborar en medios y participar en
redes sociales diseminando propaganda revestida
de aparente objetividad e interactuando con sus
seguidores para modelar el debate e influir en la
opinién publica.

También se estan utilizando herramientas del
mundo virtual para incrementar sus efectos y difi-
cultar la atribucion de responsabilidades. En pri-
mer lugar, grupos de hackers -como los populares
Fancy Bear o Cozy Bear- relacionados con el Ser-
vicio Federal de Seguridad (FSB), el Servicio de
Inteligencia Extranjera
(SVR) o el GRU se en-
cargan de obtener in-
formacién sensible’?,

Se estan utilizando herramientas del mundo

siguen patrones distinguibles, esta nueva genera-
cién de trolls ha conseguido amplificar el alcance
de la desinformacién para alterar la percepcion de
la realidad, inducir a la polarizaciéon social o crear
una falsa impresion de consenso en la red.

En dltimo lugar, el referéndum sobre el brexit y
los comicios presidenciales estadounidenses de
2016 sugieren que la propaganda computacional
también participa en la desinformacion'’. Basada
en el minado de datos para perfilar el usuario, el
uso de algoritmos para seleccionar aquellas narra-
tivas que refuercen sus prejuicios y filtrando la difu-
sion de noticias (texto, videos, imadgenes o memes),
cronologia o resultados de bdsquedas para mani-
pularlo’®, la militarizacion del microtargeting am-
plifica el alcance
de la propaganda
y refuerza el filtro
burbuja. Realizada

Entre otros objetivos, Virtual para incrementar sus efectos y dificultar <. connivencia

esta puede utilizarse
para extorsionar o di-
famar a la victima. Em-
pleada también en el
entorno fisico'®, esta
técnica entrafa el ac-
ceso y filtracion de los datos obtenidos en foros,
agregadores de noticias, plataformas especificas o
medios de comunicacién'® y su posterior amplifi-
cacién mediante campaiias en redes sociales.

En segundo lugar, la popular combinacion de
trolls que interactian con otros usuarios en linea
y bots automatizados que amplifican el impacto
de los primeros. En tres lustros, estos han pasado
de ser jévenes aficionados que actuaban por con-
vicciéon en el internet de habla rusa intimidando
a periodistas, blogueros y comentaristas criticos
con Putin, redistribuyendo informacién oficialista o
alterando el posicionamiento web de paginas con-
trarias al gobierno, a ser un ejército de trolls profe-
sional. Asistida por una legién de colaboradores,
este ejército global continta participando en foros,
blogs o redes sociales generando discusiones,
desviando debates y ridiculizando o acosando a
los criticos'®. Sin embargo, ahora también adopta
multiples perfiles e interactda con otros internautas
para diseminar contenido falso, proveer relatos al-
ternativos, otorgar credibilidad a la desinformacién
o suprimir las voces que exponen las inconsisten-
cias de las narrativas falsas. Explotando las redes
de bots, manipulando los rankings de contenido
y aprovechandose de la pasividad de las plata-
formas sociales para eliminar estas cuentas que

la atribucién de responsabilidades (...) entre
otros objetivos, estas pueden utilizarse para
extorsionar o difamar a la victima

con las empresas
tecnoldgicas, que
consiguen nuevos
usuarios, mas reac
ciones emocio-
nales y mayores
interacciones para obtener perfiles més ricos, y
aprovechéndose de la ingenuidad humana, par-
ticipe involuntaria de su propio perfilado, del
refuerzo de sus prejuicios y de la dispersion de
desinformacién (en redes sociales, servicios de
mensajeria o en vivo), la propaganda computacio-
nal abre las puertas a campanas masivas de inge-
nieria social. Estas podran estar apoyadas por to-
da la gama de medios sintéticos que, producidos,
manipulados o modificados mediante algoritmos
de inteligencia artificial, difuminan cada vez més
las fronteras entre la realidad y la ficcion. En otras
palabras, la desinformacién estéd en permanen-
te evolucién, explotando las oportunidades que
brinda la tecnologia y la coyuntura sociopolitica
para desinformar, desmoralizar, desestabilizar e
influir sobre el adversario.

CONCLUSIONES

Aunque apenas ha cambiado en su concepcion
por la continuidad que existe en su cultura estraté-
gica, la desinformacion rusa ha adaptado sus técni-
cas al siglo XXI y desarrollado nuevas herramientas
para influir en el mundo digital. Ha aprovechado
el potencial de las nuevas tecnologias para glo-
balizar la propaganda, asimilado el lenguaje de
internet para influir sobre el adversario y explota-
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do el poder de las redes sociales -en connivencia
con las empresas tecnoldgicas y la colaboracién
involuntaria de los usuarios- para posibilitar la ma-
nipulacién masiva. También han aprovechado las
debilidades de las sociedades avanzadas -desde
la desafeccidén politica o la libertad de expresidn
a las actitudes posmodernas y relativistas de la
ciudadania- para explotar sus clivajes politicos,
socioecondémicos, ideoldgicos o étnicos apelando
a las emociones, denigrando los hechos objetivos,
reforzando los prejuicios, encumbrando a cons-
piradores, planteando realidades alternativas y
posibilitando la desinformacién. Y todo para influir
estratégicamente, desestabilizar socialmente o
subvertir politicamente al adversario.

La experiencia acumulada en mdltiples escena-
rios -desde la propaganda en su area de influencia
directa, la desinformacién en apoyo a las opera-
ciones militares en Ucrania o Siria hasta las intro-
misiones en procesos politicos- revela que Moscu
posee un amplio conjunto de vectores fisicos y

la desinformacidn rusa en la era de internet

digitales para apoyar sus actividades de influencia.
Su ejército de trolls, sus grupos de hackers, sus
agencias y servicios de noticias, sus medios encu-
biertos, su desinformacion en linea o su propagan-
da son los que maés atencion reciben de los ana-
listas. Sin embargo, forman parte de un complejo
ecosistema en constante evolucién que combina
los nuevos vectores con herramientas tradicionales
para alcanzar otras capas de la sociedad menos
expuestas a internet. Aunque es posible especu-
lar sobre el empleo masivo de medios sintéticos,
nuevas tacticas de troleo o mejores perfilados, la
desinformacién del siglo XXI continuara sorpren-
diendo mediante la explotacién de nuestras debili-
dades, irrumpiendo por donde menos esperamos,
utilizando vectores que ignoramos y herramientas
que desconocemos. No obstante, conociendo el
contexto, historia, objetivos y medios, situdndola
en su contexto estratégico y recabando el apoyo
de unas empresas tecnoldgicas y unos medios de
comunicacion que han contribuido al problema'y
parecen interesados en colaborar en su solucién,
quizés serd mas facil identificar las campanas, pre-
ver sus objetivos, limitar su impacto y no caer en
la trampa de centrarse en este asunto a costa de
dejar descubiertos otros flancos quizads mas rele-
vantes.

Y es que, mientras los focos se centran en la
desinformacién rusa o china, otros actores estan
utilizando técticas, técnicas y procedimientos si-
milares para alcanzar los mismos fines. Otros es-
tén explotando esta atencion para influir sobre las
sociedades objetivo con estos y otros medios. La
desinformacion explota y amplifica los problemas
inherentes de las sociedades avanzadas hasta con-
vertirse en una amenaza para la estabilidad social y
politica de los sistemas democraticos, pero no es la
Unica. No cometamos el error de centrar todos los
esfuerzos en este fendmeno y dejemos otros flan-
cos al descubierto. m

NOTAS

'Gordon, M.; Volz, D. (2021, 7 de marzo): «Russian Disin-
formation Campaign Aims to Undermine Confidence in
Pfizer, Other Covid-19 Vaccines», Wall Street Journal [en
linea] https://www.wsj.com/articles/russian-disinformation
-campaign-aims-to-undermine-confidence-in-pfizer-other-
covid-19-vaccines-u-s-officials-say-11615129200 Sin em-
bargo, muchos actores se han intentado aprovechar de
esta situacion.

2Colom, G. (2021): «La desinformacion rusa en su contex-
to historico», Revista de Aerondutica y Astrondutica, n.°
900, pp. 176-181.

3Global Engagement Centre (2020): Pillars of Russia’s
Disinformation and Propaganda Ecosystem. Washington
DC: Department of State.

4Gareev, M. (1998): If War Comes Tomorrow? The Con-
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la década de 1990, mientras EEUU debatia sobre el
potencial revolucionario de las plataformas furtivas,
los sensores avanzados y las armas inteligentes en los
conflictos futuros, los tratadistas rusos teorizaban sobre
los efectos disruptivos de la informatizacién sobre las
fuerzas armadas. Una década después, mientras Was-
hington aprovechaba su supremacia tecnoldgica para
desarrollar cibercapacidades, Moscu ya habia madura-
do la guerra informativa y la habia probado en Estonia y
Georgia, extrayendo lecciones e identificando vectores
que aplicaria en Crimea, Ucrania o Siria.

STarin, A. et al. (eds.) (2018): Sistema mediatico y propa-
ganda en la Rusia de Putin. Salamanca: Comunicacién
Social. Ello se plasmaria en el control de las licencias de
radiotelevisidn y los servicios de telefonia e internet, la
vigilancia de la actividad de asociaciones y organiza-
ciones extranjeras en territorio ruso, la promocién del
desarrollo de hardware y software nacional o la creacién
de una muralla digital aparentemente inexpugnable
para proteger la moral, cultura y estabilidad social rusa
frente a cualquier amenaza interna o externa.

5Colom, G. (2019). «;Por qué hablamos de desinforma-
cién cuando es guerra informativa?», Revista de Aeronédu-
tica y Astronautica, n.° 888, pp. 850-855.

Los proxies y organizaciones pantalla también se han
adaptado con la financiacién de partidos politicos po-
pulistas, fundaciones, proyectos culturales, ONGs o think
tanks (Polyakova, A; Boyer, S. (2018): The future of po-
litical warfare: Russia, the West, and the coming age of
global digital competition. Washington DC: Brookings).
También podria argumentarse algo similar de proyectos
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procedentes de occidente. En cualquier caso, no puede
concluirse que todas las iniciativas sean vectores de me-
didas activas.

8Abrams, S. (2016). «Beyond propaganda: Soviet active
measures in Putin’s Russia». Connections, vol. 15 n.° 1, pp.
5-31.

?Jeangéne, J. et al. (2018): Information Manipulation: A
Challenge for Our Democracies. Paris: CAPS-IRSEM.

Department of Justice (2019): Report on the Investi-
gation into Russian Interference in the 2016 Presidential
Election. 28 C.F.R. § 600.8(c), pp. 44-49.

"Helmus, T. et al. (2018). Russian social media influence.
Understanding Russian propaganda in Eastern Europe.
Santa Monica: RAND Corporation

12Ello no significa que cualquier actor que explique, re-
lativice o contextualice las actividades rusas pueda des-
acreditarse acusédndole de colaborador. Algo similar po-
dria decirse de los actores que diseminan voluntaria o
involuntariamente narrativa antirusa. Al final, en muchos
casos, se trata de actividades para influir en la opinién
%L'Jblica.

Villalén, A. (2016). «<La Comunidad de Ciberinteli-
gencia rusa», Security Art Work [en linea]
https://www.securityartwork.es/2016/11/28/la-cci-ru-
sa-i-introduccion-vienen-los-rusos/
14Un hack&leak fisico podria ser el intento de infiltracién
de la KGB en el partido republicano para obtener in-
formacién que pudiera comprometer a Ronald Reagan
e influir en los comicios presidenciales de 1984. Esta
operacion se habria realizado junto con la popularizacién
del eslogan «Reagan means war», la difusion de bulos
sobre sus supuestas actividades ilicitas y
simpatias con macartismo o la critica a su
politica exterior, responsabilizandole de
la carrera de armamentos y las tensiones
con los aliados o su apoyo a regimenes
autoritarios.
5Por ejemplo, mediante guccifer 2.0, res-
ponsable del #DCleaks o el grupo hack-
tivista cyberberkut, activo en el conflicto
ucraniano, en ambos casos se trata de
ogoerativos vinculados con el GRU.

! Operativo desde 2013, la Internet Re-
search Agency (IRA) emplea un millar
de trabajadores que participan en me-
dios, blogs, foros o redes sociales. Apo-
yados por redes de bots para amplificar
el mensaje, estos pueden emplearse
tanto para fines comerciales como para
difundir desinformacién en multiples
contextos. La fiscalia estadounidense
los calificé como una organizacién im-
plicada en operaciones para interferir
en procesos politicos por sus posibles
relaciones con la inteligencia rusa y su
intromisién en los comicios estadouni-
denses. Sin embargo, también puede
apoyar la desinformacién y la maski-
rovka a nivel militar (DiResta, R. et al.
(2018). The tactics & tropes of the In-
ternet Research Agency. Austin: New
Knowledge).
7Select Committee on Intelligence
(2018): Report on Russian active measu-
res, Washington DC: House of Represen-
tatives.
18Kreps, Sarah (2020): The role of tech-
nology in online misinformation. Was-
hington DC: Brookings [en linea] ht-
tps://www.brookings.edu/wp-content/
uploads/2020/06/The-role-of-technolo-
gy-in-online-misinformation.pdf
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Un antiguo edificio de 1928 alberga la Jefatura de Estudios de la Escuela de Técnicas
de Mando, Control y Telecomunicaciones (EMACOT), en la base aérea de Cuatro

Vientos. Entre estas vetustas paredes se fusiona tradicién e innovacién: un orgulloso

pasado en la formacion del personal del Ejército del Aire, y modernos laboratorios

y simuladores dotados con la Gltima tecnologia. En febrero del afio 2021, la EMACOT
ha celebrado el 75 aniversario de su creacidn, con la mirada puesta en el futuro.
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75 aniversario de la creacidon de la Escuela de Transmisiones del Aire

ESTRAM en 1960

EVOLUCION HISTORICA

La actual Escuela de Técnicas de
Mando, Control y Telecomunica-
ciones (EMACOT) tiene su origen
en la Escuela de Transmisiones del
Ejército del Aire (ESTRAM), creada
en febrero de 1946, por orden del
entonces ministro del Aire, Eduardo
Gonzélez Gallarza.

La Escuela fue creada como un
componente mas del Servicio de
Transmisiones del Ejército del Aire,
bajo la dependencia directa de la Je-
fatura del Servicio, con la mision de
desarrollarlos cursos necesarios para
la preparacion y perfeccionamiento
tedrico y préactico del personal que
prestase servicio en transmisiones.

Inicialmente se establecié en la co-
lonia de El Viso en Madrid. Fue afios
después, en mayo de 1951, cuando
la Escuela de Transmisiones se ubicé
en el lugar donde actualmente radi-
ca, en Cuatro Vientos. En febrero de

1952 se incorporaron a la Escuela
los primeros soldados alumnos as-
pirantes a ayudantes de especialis-
tas: radiotelegrafistas, mecanicos
de transmisiones y mecénicos de
radio. En marzo
de 1953, la Es-
cuela consolidé
sus actividades
de formacion,
inicidndose  en
sus instalaciones
el primer curso
completo de es-
pecialistas.

En el afo 1958
se encomendd a
la Escuela la mi-
sion de formar a
los controladores
de interceptacion del Ejército del
Aire, para lo cual se instalé en este
centro docente el primer simulador
de una sala de control del sistema de

Hoy, la EMACOT es un
centro docente militar que
imparte tanto ensehanza
de formacién como de
perfeccionamiento a
las escalas de oficiales,
suboficiales y tropa, del
Ejército del Aire y de otros
gjércitos, tanto nacionales ¢

como extranjeros clo

defensa aérea. Desde ese momento,
la evolucién de la actividad de la Es-
cuela en el &mbito de la vigilancia y el
control aeroespacial se ha mantenido
paralela a la evolucion de los diferen-
tes sistemas que
el Ejército del Aire
ha ido emplean-
do para cumplir
su misién princi-
pal: la vigilancia
las 24 horas del
dia, cada dia del
ano, de nuestro
espacio aéreo
de soberania na-
cional, y el espa-
ultraterrestre

contiguo, para

garantizar la sal-
vaguarda de la soberania de nuestra
nacién, a través del control efectivo
del espacio aéreo y de la actividad
que se desarrolla en él.
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El 8 de julio de 1966, por Orden
Ministerial nim. 1262/66 de 8 de
julio (Boletin Oficial del Aire num.
82), se cred la Escuela de Forma-
cion Profesional Industrial (de pri-
mer grado) del Ejército del Aire de
Cuatro Vientos, sita en la Escuela
de Transmisiones. Dicha Escuela
desarrollé su labor docente en las
ramas eléctrica (instalador-monta-
dor) y electrdnica, hasta septiem-
bre del ano 1986, formando hasta
veinte promociones. También, un
afo antes concluia la Instruccién
Técnica Especial (ITE) que se venia
impartiendo en la Escuela a perso-
nal de tropa en materias técnicas,
habiéndose formado quince pro-
mociones de alumnos.

La Escuela de Transmisiones man-
tuvo su nombre durante cincuenta
afios, hasta que en septiembre de
1996 pasé a denominarse Escuela
de Técnicas de Mando, Control y Te-

lecomunicaciones (EMACOT), para
adaptar su denominacién a las ense-
fianzas impartidas en ese momento.

En este afo 2021 se acaban de
cumplir 75 afos de la creacién de la
Escuela de Transmisiones del Aire,
nombre que aun luce con orgullo
en su estandarte la Escuela.

Hoy, la EMACOT es un centro
docente militar que imparte tanto
enseflanza de formacion como de
perfeccionamiento a las escalas de
oficiales, suboficiales y tropa, del
Ejército del Aire y de otros ejércitos,
tanto nacionales como extranjeros.
La oferta formativa de la Escuela
incluye nueve planes de estudios
de la ensefanza militar de forma-
cién y 26 curriculos (cursos) de la
ensefianza de perfeccionamiento,
que se acaban de incrementar con
la creacion de las nuevas especiali-
dades fundamentales de Defensay
Control Aeroespacial (DCAE) y de
Ciberespacio (CBE) de la Escala de
Oficiales.

Aula de telefonia

MISION

El Real Decreto 252/1996, de 16
febrero dispuso la creaciéon de tres
escuelas de especialidades funda-
mentales del Ejército del Aire, de
entre las cuales, la EMACOT fue de-
signada para atender las siguientes
funciones, en las adreas de mando y
control aéreo, electrénica, y teleco-
municaciones:

- Completar las ensefianzas técni-
cas y préacticas desarrolladas en las
academias generales del Ejército del
Aire.

- Impartir ensefanzas de perfec-
cionamiento a las diferentes escalas
del Cuerpo General.

- Impartir los conocimientos pro-
fesionales de la formacién espe-
cifica de la tropa profesional del
Ejército del Aire y desarrollar los
cursos de perfeccionamiento que
se determinen.

- Otras ensefianzas de perfeccio-
namiento que tengan afinidad técni-
ca o formativa con las impartidas.
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Direccion

Organos de
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Escuadrén

de Alumnos
e

- Establecer y mantener las re-
laciones de colaboracion con los
centros docentes militares y los
del sistema educativo general que
se consideren convenientes para
el desarrollo de
encomendadas.

- Realizar estudios y trabajos en
sus dreas de competencia, asi como
emitir los pertinentes informes que,
en esas mismas areas, les sean soli-
citados.

Desde el aflo 2015, y como conse-
cuencia de la aplicacién de la Instruc-
cién comunicada 700/0003/2015
del jefe de Estado Mayor del Ejérci-
to del Aire, la EMACOT es la Unica
escuela que concentra todas las ac-
ciones formativas en el dmbito del
Ejército del Aire relativas a sistemas
de informacién y comunicaciones, y
ciberdefensa militar.

las ensefanzas

ORGANIZACION

La Escuela se encuentra integrada
en la base aérea de Cuatro Vientos,
recibiendo seguridad y apoyo de su
agrupacién base. Como unidad in-
dependiente, mantiene una depen-
dencia orgénica del Mando Aéreo
General y operativa del Mando de
Personal a través de la Direccion de
Ensefanza.

Esta estructura se adapta a lo es-
tablecido en la Orden DEF/85/2017,
de 1 de febrero, por la que se aprue-
ban las normas sobre organizacién
y funciones, régimen interior y pro-
gramacion de los centros docentes
militares.

La Jefatura de Estudios tiene una
estructura de tipo departamental
con un érgano auxiliar. El depar-
tamento es la unidad baésica y su
funcionamiento se rige por lo esta-

'_'i:\ﬁ"; r :

blecido en la Instruccion 26/2018,
de 4 de mayo, por la que se estable-
cen los departamentos y secciones
departamentales en los que se orga-
nizan cada uno de los centros docen-
tes militares.

La EMACOT dispone de la siguien-
te estructura bésica:

- Direccidn.

- Organos de administracion, ser-
vicios y apoyo.

- Subdireccién de la Jefatura de
Estudios.

e Departamento de Tecnologia de
la Informacién y Comunicaciones Mi-
litares (TICM).

e Departamento de Sistemas de
Mando y Control (SMYC).

e Departamento de Informética y
Ciberdefensa (I'y C).

e Seccion Departamental de Ins-
truccion y Adiestramiento (I+A).

o Escuadron de Alumnos.

ENSENANZA DE FORMACION

En la Escuela se imparte en la ac-
tualidad ensefianza de formacion
a personal de las tres escalas del
Cuerpo General del EA:

- Alféreces alumnos de la espe-
cialidad Defensa y Control Aéreo
(DCA) en las fases de controlador

- E"& MEREOGENERAL

mNDOfrE PERSONAL
%

| escueLa DE TECNICAS DEMANDO, CONTROL
Y TELECOMUNICACIONES

BIENVENIDOS

Entrada a la EMACOT
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- Escuadltn de Alumnos

de interceptacion y de sistemas de
informacién y telecomunicaciones.

-Sargentos alumnos de las espe-
cialidades Control Aéreo (CAE) y
Sistemas de Informacién, Comunica-
ciones y Ciberdefensa (CYB).

- Militar de tropa de las especiali-
dades Auxiliar de Mantenimiento de
Electréonica (AEL), Auxiliar de Mando
y Control (ACO)y Operador de Equi-
posy Sistemas (OES).

Los conocimientos tedrico-préac-
ticos que se imparten en los
ambitos de tecnologias de la infor-
macién y comunicaciones, mando
y control, e informética y ciber-
defensa, a los futuros oficiales,
suboficiales y militares de tropa,
representan el punto de partida
inicial de una atractiva carrera pro-
fesional, cuyo bagaje se completa-
rd mediante los correspondientes
cursos de perfeccionamiento, mu-
chos de los cuales también se de-
sarrollan en la Escuela.

INSTRUCCION Y
ADIESTRAMIENTO

El Escuadréon de Alumnos, como
alma mater de la formacién militar,
se incardina orgéanicamente en la
Seccién Departamental de Instruc-
cién y Adiestramiento, cuya mision
principal no es otra que el adies-
tramiento de los alumnos de la en-
(alféreces,
sargentos y soldados alumnos). El
caracter de esta ensefanza es emi-
nentemente practico, y proporciona
al alumno la adquisicién de una serie
de habilidades y destrezas, a la par
que contribuye a su formacion fisica,
moral y en valores, que la profesién
militar demanda.

En definitiva, se trata de aunar las
necesidades actuales del Ejército del
Aire, con los valores y tradiciones mo-
rales y militares enraizados en nuestra
organizacion, mediante la consecu-
cién de una serie de objetivos espe-
cificos para cada una de las escalas.

seflanza de formacién

La formacion integral del militar
ha sido y serd el referente bésico de
esta escuela en la que se conjuga
tradicion e innovacién. Otro factor
no desdefiable es la asistencia psi-
colégica y el asesoramiento psico-
pedagdgico proporcionados por el
Gabinete de Orientacién Educativa
y que contribuye sobremanera al de-
sarrollo integral del alumnado.

ENSENANZA DE
PERFECCIONAMIENTO

La ensefanza de perfeccionamien-
to se desarrolla a través de cursos
informativos y de especializacién
que permiten alcanzar las compe-
tencias generales y especificas que
contienen los diferentes curriculos. A
pesar de que las ensefianzas de esta
Escuela son eminentemente practi-
cas, en el dltimo afo y como conse-
cuencia de la pandemia mundial que
nos asedia, se ha llevado a cabo un
enorme esfuerzo para adaptarlas, en
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la medida de lo posible, a una mo-
dalidad no presencial, lo que ha su-
puesto la modificacién y adecuacién
de todas las guias docentes y la for-
macion del profesorado en entornos
virtuales de ensefanza.
Actualmente, se imparten en la
escuela un total de 26 cursos de
perfeccionamiento para oficiales,
suboficiales y personal de tropa del
Ejército del Aire, de otros Ejércitos y
Guardia Civil, asi como para perso-
nal extranjero OTAN y no OTAN. Ello
ha supuesto impartir docencia, en
el Ultimo curso académico, aproxi-
madamente a unos 250 alumnos en
las dreas de tecnologias de la infor-
macién y comunicaciones, mando y
control, e informética y ciberdefensa.
Entre los diferentes cursos que se
imparten se podrian destacar los si-
guientes: curso de oficial de guerra
electrénica, curso basico de guerra
electrénica para suboficiales, curso
de criptocustodio, curso de sistemas
de informaciéon y telecomunicacio-
nes (CIS), curso de administracién
de redes LAN, curso de gestor de
redes data-link, curso de disefio de
redes link-16, curso de introduccidn
link-16, curso de comunicaciones
digitales, curso de lineas de comuni-
caciones digitales de base, curso de

comunicacion digital, curso baésico
de radioayudas a la navegacion aé-
rea, curso de diplomado en informa-
tica militar, curso de administracion y
bastionado en el sistema operativo
windows server en el EA, curso de
supervisor de seguridad de las TIC
(SSTIC), etc.

Entre estas ensefanzas es de se-
falar las que se proporcionan en
idioma inglés a organismos exter-
nos al Ejército del Aire, como es el
caso de los cursos de controlador
de interceptacion y de operador de
alerta y control para personal OTAN/
NO OTAN que recientemente se han
realizado para las fuerzas aéreas de
Lituania, Estonia y Tailandia.

Ademads, también es de subrayar
las ensefianzas impartidas por el De-
partamento de Informética y Ciber-
defensa, de reciente creacién en la
Escuela, orientadas a actividades re-
lacionadas con el disefo, desarrollo,
instalacién, configuracion, adminis-
tracién y mantenimiento de los siste-
mas de informacién y de los equipos
y redes que los soportan, asi como
la implantacion y gestion de medi-
das de seguridad TIC (tecnologias
de la informacién y la comunicacion)
y operaciones de ciberdefensa en
dichos sistemas, equipos y redes. El

departamento colabora activamen-
te con el CESEDEN en el desarrollo
del plan FORCIBE', organizando va-
rios cursos de especializacion que se
imparten en las instalaciones de la
Escuela.

PERSPECTIVA DE FUTURO

Los retos que debe encarar la Es-
cuela van asociados a los que estan
afrontando las Fuerzas Armadas; y
por ende el Ejército del Aire, y que no
son otros que la adaptacién y mejora
continua de las ensefianzas a las nue-
vas capacitaciones profesionales.

La inclusion del dominio del es-
pacio ultraterrestre en el dmbito de
la vigilancia y control aeroespacial
debera tener su reflejo en las en-
sefianzas impartidas en la Escuela,
adaptando los conocimientos a las
nuevas capacidades requeridas. De
esta forma, el simulador de defensa
aérea -piedra angular de la forma-
cién del personal de mando y con-
trol- se encuentra en permanente
evolucién para mantener el mismo

Practicas de laboratorio
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nivel de funcionalidad que los sis-
temas utilizados por los grupos de
vigilancia y control aeroespacial.
Atendiendo a esta premisa, y den-
tro del programa de modernizacion
de los ARS? del sistema, la Escuela
recibird un nuevo simulador con las
mismas capacidades y funcionalidad
con la que se dote a estos centros.
De igual forma, ante la préxima evo-
lucion del sistema hacia la tecnolo-
gia IP (internet protocol), la EMACOT
se prepara para satisfacer las nece-
sidades de formacién del personal
de la JSVICA con nuevos cursos de
perfeccionamiento dirigidos a ad-
ministradores de sistemas y redes
ATC (Air Traffic Control), en los que la
resiliencia y la seguridad son requi-
sitos fundamentales de disefio y de
operacion.

A lo largo del dltimo afo hemos
visto como cambiaba la organizacién
bésica de las FAS, con la aparicién
del Mando Conjunto del Ciberespa-
cio como 6rgano responsable de la
direccién, la coordinacién, el control

y la ejecucién de las acciones con-
ducentes a asegurar la libertad de
accién de las Fuerzas Armadas en el
ambito ciberespacial. También he-
mos sido testigos de la creacién de
un Mando Ope-
rativo  Ciberes-
pacial, situado al
mismo nivel que
los tradicionales
mandos compo-
nentes terrestre,
maritimo y ae-
roespacial, con
idénticas respon-
sabilidades a es-
tos en relacion a
las operaciones
militares que se
realicen en el ci-
berespacio.

El Ejército del Aire no ha asistido
impasible a estos cambios, sino que
ya llevaba largo tiempo planificando
varias actuaciones. El Ultimo de ellos,
tras la aprobacion por el JEMA de la
nueva revisién de la doctrina bésica

Los retos que debe encarar
la Escuela van asociados a
los que estan afrontando
las Fuerzas Armadas;

y por ende el Ejército
del Aire, y que no son
otros que la adaptacion

y mejora continua de te
las ensenanzas a las
nuevas capacitaciones el
profesionales

aeroespacial, o la revisién de cometi-
dos de la Jefatura de Servicios Técni-
cos y Ciberespacio, es la creacién de
las nuevas especialidades fundamen-
tales del Cuerpo General de la Esca-
la de Oficiales:
Defensa y Con-
trol Aeroespacial
(DCAE)y Ciberes-
pacio (CBE).

El Ejército del
Aire ha decidido
que debe contar
con oficiales que
estén  altamen-
capacitados
para operar en
ciberespacio,
para garantizar a
nuestras fuerzas
la necesaria liber-
tad de accidn, potenciando y prote-
giendo nuestros sistemas de mando
y control, los sistemas de armas y las
plataformas aéreas frente a posibles
riesgos y amenazas, que han adopta-
do nuevas formas en el dominio del
ciberespacio, y que son ejecutadas
en todo tipo de conflictos (conven-
cional, hibrido, etc.).

Ante este reto, para poder obtener
personal formado y cualificado en
este reciente dominio, considerado
de interés vital para el EA, la EMACOT
estd llevando a cabo la adaptacion y
reestructuracion de las ensefanzas
y conocimientos impartidos en este
dmbito docente. De esta manera,
se estd planificando el desarrollo de
nuevos curriculos de perfecciona-
miento para atender las necesidades
de formacién de personal técnico de
administracion de sistemas de man-
do y control, sistemas de apoyo en
tierra a sistemas de armas (planea-
miento de misidn, logisticos, etc.), y
de seguridad y control de acceso a
instalaciones.

Ciberespacio serd una especiali-
dad muy demandante en términos
de ensefianza, no solo por la exten-
sién de su campo de actuacién, sino
también porque requerird constan-
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te atencién para acompasar nece-
sidades de formacion y evolucion
tecnolégica, algo a lo que deberd
responder el disefio de la ensefanza
de perfeccionamiento, y en el que la
Escuela jugard un papel esencial en
un futuro préximo.

En este dmbito, otro de los retos
del EA, y en particular de la Escuela
es convertirse en centro docente mi-
litar de referencia en materia de ci-
berdefensa. La consecucion de este
objetivo se basa en la implantacién y
continuo perfeccionamiento de una
formaciéon orientada hacia las fun-
ciones de cada uno de los puestos
relacionados con actividades de ci-
berdefensa, que se encuentran refle-
jados en el actual plan FORCIBE.

Para finalizar, es de destacar, la im-
plicacion de la escuela en los trabajos
conducentes a la definicién del nuevo
paradigma de formacién de la Escala
de Tropa del Cuerpo General del Ejér-
cito del Aire, con el fin de que los mili-
tares de esta escala obtengan un titulo
de formacién profesional de grado
medio, pudiendo convertirse la escue-
la, después de 35 anos de egresar la
ultima promocién, en uno de los cen-
tros designados para impartir docen-
cia para la obtencién de un titulo de

formacion profesional. En concreto, y
para las especialidades impartidas en
este centro se ha seleccionado el titulo
de técnico en sistemas microinforma-
ticos y redes, lo que proporcionara al
EA unos profesionales egresados con
unas competencias adecuadas para
su desempefio en las unidades , con-
siguiendo con ello una extraordinaria
eficiencia entre la formacion realizada
y la labor a desempeniar.

En esta celebraciéon de su 75 ani-
versario, desde la Escuela quere-
mos recordar a todos los que nos
precedieron durante estos afos, y
reconocer su labor y ejemplo, que

Primer simulador
de defensa aérea

han permitido que esta unidad siga
cumpliendo con la misién que se le
asigné hace setenta y cinco afos:
proporcionar al Ejército del Aire
personal altamente cualificado para
garantizar la ejecucion de las opera-
ciones aéreas.

NOTAS

'Plan de Formacién en Ciberdefensa del
Ministerio de Defensa. Comprende cinco
cursos de caracter informativo y dos con
la consideracién de curso de especializa-
cién de la ensefanza militar de perfeccio-
namiento.

2Acrénimo de ACC (Air Control Centre),
RPC (RAP - Recognized Air Picture - Pro-
duction Centre) y SFP (Sensor Fusion
Post).

Simulador de defensa aérea
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a los Hércules

Hace ya 47 afos, el 18 de diciembre de 1973, aterrizaba a las 08:50 horas en la base aérea de Zaragoza procedente
de EE.UU, el primer Hércules del EA, T.10-01, transportando a bordo a un escogido grupo de oficiales y suboficiales
que habian realizado los cursos de especializacion en la factoria Lockheed. El acto de bienvenida fue presidido por el
general Retuerto Martin, jefe de la Aviacién de Transporte, acompafnado del teniente coronel Garcia Matres, primer jefe
del 301 Escuadrén, y por el personal del mismo.

El teniente coronel José Garcia Matres supo establecer adecuadamente los cimientos de esta unidad, que no se con-
vertiria en Ala 31 hasta 1978, tras varias adaptaciones organicas, y que con el paso de los afios se gané el prestigio y
respeto en todo el mundo, constituyendo una referencia para la aviacion de transporte del Ejército del Aire.

Muy ligada a Zaragoza, la unidad recibié en diciembre de 1979 su estandarte, donado por la ciudad y entregado en
un solemne acto.

Muchas son las misiones que se han realizado en todo este tiempo y de diferentes tipos: ayuda humanitaria, apoyo
a catastrofes, repatriaciones, apoyos a operaciones en el exterior, lanzamientos, reabastecimientos en vuelo, etc., a
pesar del reducido nimero de aviones en dotacion (solo 12), limitada plantilla, asi como una Unica base de operacidn,
Zaragoza. Hay todavia muchas personas que piensan que se disponia de una flota sensiblemente mayor, repartida por
diferentes localizaciones de nuestra geografia, y con capacidad para atender a todas las necesidades nacionales y com-
promisos internacionales en apoyo al exterior.

La clave del éxito es sencilla; continuo trabajo, vocacién de servicio, alta dedicacion y muchisimo esfuerzo de todo el
personal durante afos, que sumado a las excelentes capacidades del avidn, alta sostenibilidad y fiabilidad de la plata-
forma, asi como gran seguridad para su operacion, han permitido cumplir siempre con lo ordenado y estar donde ha
sido necesario.

Me vienen a la memoria muchos recuerdos inolvidables del Hércules en los mas de 16 afios que he pasado en este
ala, pero quizas remarcaria la oportunidad que nos han ofrecido los T.10 de conocernos entre nosotros y confiar plena-
mente en el trabajo de cada uno. Hemos creado una gran familia Dumbo, que durante el mucho tiempo fuera de casa
y altisima dedicacidn que esta unidad exige, siempre hemos encontrado animos y aliento de algin companero para
continuar adelante.

Con la baja de los Hércules el 31 de diciembre de 2020, el Ala 31 continua su adaptacion a la nueva plataforma aérea,
el A400M/T.23, proceso ya comenzado hace cuatro afos tras la llegada del primer avién, y que gracias a mis predece-
sores, asi como al continuado esfuerzo de nuestros mandos, el camino esta adecuadamente orientado y en marcha.

Por lo que afrontamos con gran ilusién y confianza esta nueva etapa, donde obtendremos con el tiempo el maximo
rendimiento del nuevo Dumbo, en el que el Ejército del Aire y las Fuerzas Armadas han depositado grandes esperanzas.

Asimismo, quiero dedicar un recuerdo especial a los compafieros del Ala que ya no estan entre nosotros. Unos por-
que dieron su vida por la unidad y por Espafa, otros porque les llegd su hora. Aunque tengo la plena seguridad que...
desde donde estan, nos contemplan y velan por el Ala 31, ya que son parte de la historia de esta unidad y a los que
nunca olvidaremos.

Por Ultimo agradecer a la Revista de Aerondutica y Astronautica la oportunidad brindada de incluir en este nimero
un dosier del T.10 Hércules, donde hemos seleccionado Unicamente, ante la limitacién de espacio, algunos episodios
o misiones de estos afios para recordar parte de esos momentos vividos con esta plataforma y honrar su memoria.
Adelantar a los lectores que el Ala tiene el proyecto de completar el libro del XXV aniversario, con un segundo volumen
que abarque hasta su baja del servicio, donde si podamos reflejar la mayor parte de los acontecimientos en los que la
unidad ha estado implicada los dltimos 22 afios.

JUAN DOMINGUEZ PEREZ

Coronel del Ejército del Aire
Jefe del Ala 31
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Primeros pasos
del Ala 31

[La llegada del primer C-130/T.10-01 Hércules a finales
de 1973 significé un salto de més de veinte afios sobre los
conocidos Douglas DC-3(T.3)y DC-4 (T.4), Casa C-207 Azor
(T-7) y Caribou DHC-4 (T.9), flotas que constituian la colum-
na vertebral de la aviacién de transporte ligera del EA.

La ilusion de pertenecer al recién creado 301 Es-
cuadrén, dotado del nuevo sistema de armas, y pos-
teriormente al Ala 31 fue, desde el primer momento,
extraordinaria para todos los que tuvimos oportunidad
de pertenecer a él, credndose un ambiente humano y
profesional excelente desde el principio, y que se ha
mantenido hasta el dia de hoy.

Sin duda su primer jefe de Escuadron, el teniente coro-
nel José Garcia Matres, junto con los comandantes Emilio

Pepro GRAGERA TORRES
TomAs LAgunA AcENA
Coroneles (retiro) del Ejército del Aire

Recuenco y Carlos Idigoras Goya, asi como con la ayuda
de su jefe de Instruccién, comandante Enrique Richard
Marin, fueron los que impulsaron y consolidaron el 301
Escuadrén en aquellos primeros afios.

Los inicios de la unidad no fueron faciles. Con una es-
casa infraestructura disponible en la base, se recibio al
primer Hércules, asi como al personal del fabricante Loc-
kheed, para continuar impartiendo, esta vez en Zaragoza,
la formacién inicial necesaria al personal del Ejército del
Aire. En una oficina polivalente, de la antigua torre de Va-
lenzuela de la base aérea de Zaragoza, se establecio la Je-
fatura del 301 Escuadrén, compartiendo habitaculo con la
seccion de operaciones, e incluso sirviendo de vestuario
provisional para parte del personal.
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La documentaciéon técnica necesaria para el adiestra-
miento (manuales, ordenes técnicas, etc...) fueron llegan-
do poco a poco. Las clases a los pilotos se recibian en
idioma inglés y, a pesar de las dificultades asociadas a la
barrera idiomaética, se superaron con éxito todos los cur-
sos y entrenamiento, eso si, con mucho esfuerzo y gracias
al gran entusiasmo del personal. Significar que la falta de
manuales se suplia con notas manuscritas extraidas de
las propias explicaciones de los instructores. A uno de
los ingenieros norteamericano, Schneider, que impartia
las clases sobre el sistema hidraulico, le decian en bro-
ma que «no se le entendia nada», aunque realmente se le
comprendia casi todo de lo que exponia.

La verdad es que ante aquella precariedad inicial de
medios, infraestructura y personal, no era facil aspirar a
lograr una operatividad de la unidad a muy corto plazo
pero, gracias al gran entusiasmo, esfuerzo, profesionali-
dad, y la propia iniciativa del personal que formaba el 301
Escuadrén a todos los niveles, facilitaron mucho el trabajo
y convivencia, asi como se posibilitd superar rapidamen-
te y con éxito esa famosa curva de aprendizaje inicial. En
relativo poco tiempo, se comenzd a extraer un adecua-
do rendimiento al avién y optimizar su mantenimiento y
sostenimiento, eso si, gracias al inestimable apoyo de un

equipo de técnicos de Lockheed, liderados por su inge-
niero jefe Ben Hall, que convivieron con el personal del
escuadrén durante varios afos, trasmitiendo el conoci-
miento y asesoramiento necesario.

Como curiosidad apuntar que, cuando se iniciaron
las primeras misiones, los aviones no disponian aun del
conocido sistema de rodillos en bodega, por lo que la
carga y descarga del avion presentaba un verdadero pro-
blema, especialmente cuando se trataba de objetos muy
pesados y voluminosos. Alguien sugirié subir las cargas
al avién y desplazarlas por la cabina de carga utilizando
para ello carretillas elevadoras dentro del propio puro de
la aeronave, lo que era una verdadera barbaridad. A pe-
sar de ello, el ingenio del personal, su proactividad, asi
como las ganas de operar, en este caso de los superviso-
res de carga, resolvié muchos problemas que hoy parece-
rian dificilmente planteables, quizés debido a la enormey
rapida evolucién de la tecnologia que nos permite actual-
mente disponer de nuevos disefios, herramientas y equi-
pos que posibilitan una facil y répida carga y descarga de
las aeronaves.

Pero volviendo a esos primeros pasos, poco a poco se
fue incorporando més personal al 301 Escuadrén en las
distintas etapas y fases de la unidad hasta completar la
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plantilla aprobada, a la vez que se forjaban unos sélidos
y firmes cimientos que permitirian alcanzar rapidamente
un alto nivel operativo.

No se olvidarad nunca las primeras navegaciones tran-
satldnticas, carinosamente conocidas como saltos de
charco, donde la figura del navegante era fundamental
en la tripulacion, especialmente ante el reto de actua-
lizar periddicamente y de una forma metddica la posi-
cion del avién basados en los equipos de navegacién de
los que entonces disponian nuestros los queridos T.10.
Concretamente dos Loran (Long Range Navigation), dos
doppler, asi como el leal sextante. De aquellas, ya que-
daban pocas estaciones Loran, y en cuanto al doppler,
era de poca utilidad para largas distancias, por lo que
el empleo del sextante, como navegacion astronédmica,
era de uso obligado. Se realizaban mediciones o «tiros»
cada hora, bien a estrellas o al sol, y pertrechados con
cronémetro, almanaque aéreo y tabla de reduccion, se
conseguia determinar con gran precisién nuestra la po-
sicién y plotearla en la carta atléantica, manteniendo ac-
tualizado el necesario LOG.

El navegante no descansaba durante el salto, mante-
niendo una continua, metddica e intensa actividad para
asegurar en todo momento que la posicién era conoci-
da y con el combustible necesario para alcanzar algin
campo alternativo con meteorologia favorable en caso
de cualquier contingencia. Ademas, se ocupaba del ra-
dar meteorolégico de abordo, las llamadas de radio via
HF, y otras muchas tareas que lo mantenian ocupado du-
rante las largas horas sobre el agua. Recordar aviadores
que omegas, inerciales, GPS, FMS, etc., vendrian mucho
después, pero eso es otra historia que les tocd vivir afios
més tarde a otros miembros del Ala...

Asimismo la adquisicién de nuevas capacidades y
roles posibilitaria estar preparados para afrontar con
éxito las numerosas misiones que estaban por llegar,
como el primer transporte de ayuda humanitaria a Mali
y Niger (1975), la participacién en la Operacién Go-
londrina (1975), el apoyo a la catastrofe del petrolero
Urquiola (1976), aerotransporte de ayuda humanitaria
tras el terremoto de Yugoslavia (1979), asi como un lar-
go etcétera.

Casi medio siglo después, el Ala 31 continla operan-
do por todo el mundo con el mismo espiritu con el que
se cred, aunque esta vez con una nueva plataforma, el
A400M/T.23. La dilatada experiencia de operar con la
flota T.10 tras muchos afios de trabajo y misiones a sus
espaldas, sirven de base sélida para afrontar con espe-
ranza los retos del nuevo sistema de armas, continuar con
el legado dejado por los queridos Hércules, honrar su
memoria, y seguir siendo la «punta de lanza» de la avia-
cién de militar de transporte del Ejército del Aire. jAnimo
Dumbos, confiamos en el Ala 31! m
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ACCIDENTE T.10/EF.18 EN LA BASE AEREA DE ZARAGOZA, 1988

No podiamos dejar de citar en este dosier una de las emer-
gencias de T.10 méas angustiosas de la historia del Ala 31, y que
demuestra el alto grado de preparacion y profesionalidad de sus
tripulaciones, asi como la fortaleza y excelentes prestaciones de
los C-130/T.10.

Era la mafiana del 15 de noviembre de 1988, hacia un tiempo
fantastico, la tripulacién del Dumbo 03" se preparaba para vo-
lar a San Javier (Murcia), iniciando un tramo de posicionamiento
para una posterior misién de lanzamiento de paracaidistas en
esa zona. Al despegar de Zaragoza, pasando 2300 pies y rumbo
de pista (30R), un avién de combate EF-18 que estaba realizan-
do un tréfico y se encontraba en inicial, colisioné con el T.10-03
seccionando parte de su plano izquierdo. Como consecuencia
del impacto se desprendieron 6,35 metros del ala del Hércules,
que cayeron como una hoja en una cantera adyacente a la base.

El sargento Jesus Javier Garcia Gonzélez, hoy teniente en la re-
serva con mas de 13000 horas de vuelo en C-130, era uno de los
supervisores de carga, y todavia recuerda el sonido del roce de
metal contra metal junto con la sensacién en el avién de un tirén
repentino. A su vez, no olvidard tampoco nunca que se apresurd hacia la ventanilla més
cercana (puerta de paracaidistas izquierda) para inspeccionar los dafos, encontrandose
que todo faltaba, desde el borde de los flaps exteriores hasta la punta de plano, incluso
el propio alerén izquierdo al completo. Por otro lado, 6500 libras de combustible del de-
pdsito principal n.°1 se aerosolizaron instantdneamente por la pérdida del depdsito con el
plano, creando una estela del avién en el cielo similar al humo producido por un fuego en
un motor. Para empeorar las cosas, el Hércules entré en un peligroso viraje hacia el plano
dafiado, muy dificil de controlar.

A bordo viajaban nueve personas, de ellos seis tripulantes y tres pasajeros. Para uno de los pasajeros y su esposa, el viaje gratis a
Murcia se convirtié en su peor pesadilla, no solo por la emergencia ocurrida en vuelo, sino por el alto grado de nerviosismo que ya
presentaban durante el embarque, al ser la primera vez que volaban en este tipo de aeronaves.

En la cabina el piloto a los mandos, capitan Ferrer, gracias a su habilidad y entrenamiento, pudo recuperar el control del avién
usando la méxima deflexion del alerén derecho, timén de direccién del mismo lado y otras técnicas de pilotaje asociadas a la pér-
dida de control, posibilitando que el T.10 virase ligeramente hacia el plano no dafiado. Por otro lado, nadie sabe lo que impulsé al
mecanico de vuelo, subteniente Sdnchez (QEPD), para que cambiara inmediatamente la distribuciéon de combustible tras el impac-
to, permitiendo de esta forma una alimentacién cruzada hacia el plano izquierdo, y cuya répida e instintiva accién, posiblemente
salvé la vida de todos.

Si el T.10-03 hubiera perdido el motor 1 debido a la falta de combustible, sus problemas de control se habrian incrementado
exponencialmente, y el avion, muy posiblemente, se habria vuelto incontrolable.

EIT.10 realizé un amplio viraje a la derecha, rodeando la ciudad de Zaragoza, para volver al campo. La tripulacién repasé todos
los procedimientos y precauciones a tener en cuenta antes de aterrizar, estableciéndose en una larga final de la pista 30R (la 30L
estaba cerrada por obras), con flaps 0% para no variar la configuracién del avién, asi como alta velocidad, cercana a los 170kts.

El aterrizaje resultd ser uno de los més suaves que jamas esa tripulacion habia tenido, saliendo de pista por sus medios sin nece-
sidad de ayuda externa. Una vez en el aparcamiento, el desequilibrio de combustible y la falta de parte del ala, hizo que el avién se
inclinase lateralmente, aunque sin mas consecuencias. Significar que cuando posteriormente se comunicé al fabricante del avién
(Lockheed Martin) lo ocurrido, no se creian lo acaecido, y menos que un C-130 pudiese volar en esas condiciones.

El comportamiento de la tripulacién fue una muestra de profesionalidad, habilidad, coordinacién y excelente CRM en cabina,
donde cada miembro de la misma actué de una forma ejemplar y con mucha tranquilidad, incluso cuando la torre de control traba-
jaba frenéticamente en impartir instrucciones al EF-18, que también trataba de aterrizar lo antes posible por los dafios producidos
en su borde de ataque.

La seccién de plano dafiado del T.10 se recuperé de la cantera, y en 1992, se utilizé, junto con el ala del EF-18, en un monumento
inaugurado por SM el rey para conmemorar las 100000 horas de vuelo del Ala 31.

El T.10-03 tardd cerca de dos afios en repararse; ambos planos
fueron sustituidos integramente en las instalaciones del Ala 31 de
Zaragoza por personal de la unidad con el apoyo de la maestranza
aérea de Sevilla.

En 1995 el T.10-03 fue designado como avién prototipo de la
modernizacion a realizar a la flota, programa que es objeto de otro
articulo en este dosier. Actualmente descansa en Cuatro Vientos
en las instalaciones del Museo de Aerondutica y Astrondutica del
EA, donde podré ser visitado en breve, como recuerdo y homena-
je a nuestros Dumbos T.10, recientemente dados de baja, y que
tanto han aportado al Ejército del Aire y al MINISDEF. m

ALA 31. ARCHIVO

1Capitém Ferrer (P), capitan Delibes (CP/CA), comandante Palacios (N), subteniente Sanchez (QEPD)(MV), sargento Garcia (SC) y sargento Pradales
(QEPD)(SC).
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Recuerdos del programa
de modernizacién

del T.10 Hércules

[Este articulo no pretende ser un articulo técnico, ni un
estudio historiogréfico, sino un breve relato de los prime-
ros afos del programa de modernizacion vistos por el re-
presentante de la unidad, desde la etapa conceptual hasta
la llegada del prototipo. Un camino largo y azaroso pero
que tuvo un final feliz y que, desde el punto de vista del
usuario, supuso una mejora cualitativa muy importante de
las prestaciones del avion. Para recordar los detalles de esta
historia he contado con el inestimable apoyo del Ala 31y
de algunos participantes.

En diciembre de 1993 el JEMA aprobd los Requisitos
de Estado Mayor (REM) de la Modernizacion del T.10 y
en verano de 1995 se adjudicé el contrato a CASA, como
contratista principal en colaboracién con Lockheed Martin
Aircraft Services, antes denominada Lockheed Skunk Wor-
ks y famosa por desarrollos como el U-2 Dragon Lady, SR-
71 Blackbird, el F-117 Nighthawk, el F-22 Raptor y el F-35
Lightning II; esta no era la empresa fabricante del avién
(Lockheed Martin Marietta) sino una de las franquicias de la
matriz de Lockheed.

La modernizacién consistia en incorporar una avidnica
digital, con nuevos y modernos equipos de navegacién y
comunicaciones, dotar a los aviones con capacidad de au-
toproteccién y, en los aviones mas antiguos (2, 3 y 4), sus-
tituir la estructura exterior del ala y la unidad de potencia
auxiliar. La modernizacién de avidnica permitiria, ademas
de resolver la obsolescencia de equipos para los que ya
no habia repuesto, poder prescindir de la figura del nave-
gante en algunas misiones de la unidad. Posteriormente y
ya fuera del programa de modernizacién, se cambiaria el
sistema de indicacién de los motores y el de indicacion de
combustible.

El inicialmente designado como representante del Ala 31
en el programa fue el comandante Miguel Villarroya, pero
cuando dejé la unidad en septiembre de 1995 para hacer
el curso de Estado Mayor, me nombraron para sustituirle,
incorpordndome a la comisién de seguimiento (COMSE).
Manteniendo mis cometidos como piloto y como jefe de la
Escuadrilla de Generacién de Aeronaves del Escuadrén de
Mantenimiento, me volqué de lleno en esta actividad, co-

Josgé AnToNIO HERRERA LLAMAS
General de division del Ejército del Aire
Estado Mayor Conjunto

Division de Desarrollo de la Fuerza

menzando por estudiarme los REM y los documentos con-
tractuales (pliego de prescripciones técnicas, oferta técnica
del contratista, etc.). El jefe de la Oficina del Programa del
MALOG (Mando de Apoyo Logistico) era el coronel Ricardo
Albert (QEPD), antiguo piloto del Ala 31, con quien ense-
guida tuve una relacién excelente, pues tenfa un caracter
muy extrovertido y era muy decidido. Recuerdo que en uno
de los viajes a EE.UU. coincidimos en el vuelo con el enton-
ces presidente del Real Madrid, Ramén Mendoza; Ricardo y
Ramon estuvieron toda la noche rememorando hazafas de
cazadores y fumando puros, pues en aquella época aun se
fumaba en los aviones.

En la COMSE también habia otro representante de la
Unidad, el comanante ingeniero aeronautico Juan Anto-
nio Saenz (QEPD), hombre callado y sereno y con unos
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conocimientos técnicos y del T.10 increibles. La misidon
de la COMSE era asesorar al jefe de Programa vy al di-
rector técnico durante el desarrollo del expediente para
conseguir el cumplimiento de los REM y de los requisi-
tos contractuales.

Una de las actividades mas importantes en que partici-
pamos la Oficina de Programa y la COMSE fue la revisién
critica de disefio, que tuvo lugar en verano del 96 en las
instalaciones de Lockheed en el aeropuerto internacional
de Ontario, ciudad de California préxima a San Bernardi-
no, a unos 70 km de Los Angeles. En aquella importante
reunion se discutieron todos los detalles técnicos de la
modernizacion, incluyendo aspectos logisticos como re-
puestos, equipos de prueba, equipo de apoyo y documen-
tacion técnica. Guardo el recuerdo de una demostracién
que nos hizo el fabricante de la empresa subcontratista del
blindaje en la que demostraba la capacidad de las placas
de kevlar y cerdmica del blindaje del convertidor de oxi-
geno para detener un proyectil de 12,70 mm disparado
a 500 m; también se hicieron disparos a placas del blin-
daje convencional con municién de 7,62 mm normal, ex-
plosiva y perforante. Pudimos comprobar que el blindaje
no detenia la municién perforante, pero como sabemos,
nunca es posible alcanzar el 100 % de proteccidn, sino que
debe haber un equilibrio entre operatividad y seguridad.
El coronel Albert disfrutdé muchisimo del momento. A mi
me impresiond estar al lado de un fusil Barret mientras se
disparaba un cartucho de 12,70.
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Tras volver de esta reunidn, constaté la importancia de
elaborar un manual de familiarizacién de la moderniza-
cién para que pilotos, mecanicos, supervisores de carga y
personal de mantenimiento estuviesen familiarizados con
los cambios a la llegada del avién. Me puse manos a la
obray terminé la primera edicién a finales del 96.

Otro hito muy importante fue la celebracion de la revi-
sidn critica de disefio del software del sistema de avidnica,
que tuvo lugar en primavera de 1997 en las instalaciones
de la empresa Allied Signal, subcontratista de Lockheed,
en el aeropuerto de Teterboro, Nueva Jersey. Para en-
tonces ya habia ascendido a comandante y el americano
director del programa por parte de Lockheed me llama-
ba the used to be captain Herrera. Por aquel entonces la
Oficina de Programa contaba con dos nuevos fichajes: un
nuevo jefe, el coronel José Manuel Poblador (QEPD) y el
teniente coronel Antonio de la Cruz Puente, ambos an-
tiguos pilotos del Ala 31. En dicha reunién tuvimos que
revisar todas las funcionalidades y el software de todo el
sistema de avidnica: el sistema de control de vuelo (que
sustituia al piloto automético y al director de vuelo), las
pantallas de presentacion, el sistema de gestién de vue-
lo, las unidades de control y presentacion (que llama-
mos CDU, Control Display Unit), el sistema de carga y
restauracion de software y el sistema de planeamiento
de misién. Recuerdo que una tarde nos entregaron la
especificacion del software de la CDU y nos dijeron que
tenian que cerrar dicha especificacién el dia siguiente,
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por lo que estuvimos toda la noche sin dormir efectuan-
do correcciones y modificaciones que luego se demos-
traron fundamentales.

El sistema de gestién de vuelo (FMS) era una adapta-
cién del FMS que equipaba a muchos Boeing 737 y tenia
la peculiaridad de que las tareas puras de gestién de vue-
lo (navegacion, gestidn de ruta, célculos de combustible,
etc.) solo podian presentarse y utilizarse en dos de las tres
CDU vy el resto de pantallas (de control de sistemas, de
comunicaciones y equipos de navegacién, de célculo de
actuaciones, etc.) podian presentarse en las tres CDU. Ello
nos obligd, posteriormente, a establecer un procedimien-
to en cabina para gestionar el empleo de dichas paginas.

En noviembre de 1995 desplazamos el T.10-3 al aero-
puerto internacional de Ontario, puesto que fue el avién
que se designé como prototipo. El vuelo se realizé via la
base aérea de Lajes (en la isla Terceira, Azores) y la base
aérea de Andrews (Maryland, EE.UU.). Cuando llegamos
a Ontario el 29 de noviembre, tras un total de 23 horas de
vuelo, nos recibié el comandante ingeniero aeronautico
Paco Pérez Escolano, de la msaestranza de Sevilla, quien
habia sido designado «representante en planta» del
Ejercito del Aire. Nos estaba esperando con los brazos

"Pilotos: Coronel Severino Gémez Pernas, comandante Francisco
Braco Carbd, capitdn José A. Herrera Llamas y capitan Francisco
Ramirez Valiente.

Dibujo: coronel Santiago Alfonso Ibarreta Ruiz

OFICOM. Base aérea de Zaragoza

abiertos porque, ademas, le llevdbamos ciertos produc-
tos gastronémicos de interés. La figura del representante
en planta es esencial para el desarrollo de los progra-
mas puesto que, ademas del seguimiento de los traba-
jos realizados, supervisa el control de calidad, controla la
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gestion de los materiales desmontados, el cumplimiento
y revision de componentes y sigue las discrepancias en-
contradas, entre otros cometidos. Una vez entregamos el
avién, tras la realizacién del inventario, regresamos a Es-
pafia por via comercial.

Durante la fase final del desarrollo del prototipo y por
politicas de empresa, Lockheed decidio su traslado a sus
instalaciones de Palmdale. Esto se llevd a cabo por tripu-
laciones americanas; para nosotros era un anatema que
extranjeros pudiesen volar un avién de estado espafiol.
Supongo que lo harian con todos los seguros necesarios.

El 23 de octubre de 1997 personal de la unidad se
desplazd a las instalaciones de Lockheed en Palmdale
para hacer un curso de los nuevos sistemas. Una tripu-
lacién doble, compuesta por pilotos (comandante Paco
Braco, capitanes Antonio Roji, Javier Chueca, Juan Sén-
chez Delgado, Juan Dominguez, Carlos Ruiz Resa -del
CLAEX- (D.E.P)) y yo), mecénicos de vuelo (brigada Do-
micio Diez Viejo (D.E.P.) y sargento 1.° Jesus Garcia) y su-
pervisores de carga (sargento 1.° Pepe Aragén y Manolo
Ferndndez Blas). A los cursos de mantenimiento asistie-
ron el comandante Pedro Diaz (jefe de Mantenimiento),
el capitéan José Luis Tena (jefe del Taller de Electrénica)
y los brigadas José A. Domingo Pascual, Sebastian Flo-
res y Dionisio Martinez (de la Seccién de Electrénica). El
plan era que después de hacer el curso, hiciésemos las
pruebas de aceptacion y nos trajésemos el prototipo de
vuelta a Espafia. En el viaje de ida ibamos muy animados
por la responsabilidad de transmitir luego nuestros co-
nocimientos a los compaferos de la unidad y por el reto
de tener que aceptar el prototipo. En el avién coincidi-
mos (en la misma zona) con la afamada actriz britanica
Jaqueline Bisset, guapisima, pero molesta por lo anima-
do de nuestras conversaciones.

El curso era fundamentalmente tedrico, y como habia-
mos tenido la precaucién de impartir unas conferencias
previas a los asistentes en Zaragoza, lo aprovechamos
mucho més, hasta el punto de que teniamos la impresién
de saber, en algunos aspectos, més que el profesor. Du-
rante el curso pudimos visitar algunas instalaciones de la
factoria y pudimos ver en vivo el SR-71, que era mas pe-
quefio de lo que nos imagindbamos. Ademas, también
aprovechamos el tiempo (en lo que nos permitieron) para
familiarizarnos con los sistemas reales del avién y hablar
con los ingenieros y con el personal de la empresa que
estaba realizando las pruebas en tierra y los vuelos de in-
dustria. Eso nos permitié conocer de antemano los fallos
principales que tenian los sistemas, con vistas a los vuelos
de aceptacion que tendriamos que hacer posteriormen-
te. También colaboramos en la correccién y redaccion del
suplemento del manual de vuelo que nos habian dado y
que presentaba multiples errores e inconsistencias. Todo
ello suponia unas jornadas maratonianas.

De hecho, se hizo patente que el avién no estaba en con-
diciones de realizar los vuelos de aceptacién y en coordi-
nacién con el director técnico, el comandante ingeniero
aeronautico Valentin Gutierrez ZuazUa, a finales de noviem-
bre se decidié regresar a Espana, dejando la aceptacién
para mas adelante.

El 13 de diciembre de 1997 regresamos a Palmdale y co-
menzamos la realizacion de los vuelos de aceptacion. Como
habiamos hecho muy buenas migas con un piloto america-
no que participd en los vuelos de desarrollo, conocimos de
primera mano muchas de las discrepancias del sistema. Las
més sustanciales eran la falta de precisién de navegacién,
pese a que el avion disponia de dos inerciales laser actua-
lizados por GPS, y el apagado espurio de pantallas en vue-
lo. Recuerdo un vuelo a baja cota, con un comandante de
aeronave americano (de la guardia nacional de California,
contratado por Lockheed), que volaba con botas de piel de
serpiente, en el que llegamos al objetivo previsto con una
separacion lateral de unas dos millas. Esto animé al capitan
Juan Sénchez Delgado a comprarse un GPS portétil (un Gar-
min 12). En una ocasidn, durante las pruebas en vuelo, el
piloto de las botas de piel de serpiente estaba volando a
baja cota a unos 280 nudos de velocidad indicada, lo que
excedia la velocidad méxima recomendada por el manual
de vuelo; le tuve que decir que aunque él era el comandan-
te de aeronave, yo era el «dueno del avidén» y que se mantu-
viese en los pardmetros del manual. Al final de las pruebas
habiamos detectado e informado al director técnico (Valen-
tin G. Zuazta) mas de 200 discrepancias con respecto a lo
especificado.

Con la aprobaciéon de la Oficina de Programa y del MA-
LOG y con las correspondientes cautelas contractuales,
se decidié realizar el viaje de regreso a Espafa. A requeri-
miento de Lockheed, debiamos volar con un comandante
de aeronave estadounidense hasta la base aérea de Luke,
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en Arizona (cerca de Phoenix). El dia anterior revisamos el
inventario completo del avién y lo comparamos con el que
hicimos a la entrega en Ontario, percatdindonos de que
faltaba un elemento de seguridad, que era la llave de ca-
rraca para bajar el tren por emergencia, en caso de fallo
hidraulico y atasco de los husillos del mecanismo del tren.
En consecuencia, informé a la Oficina de Programa y a los
responsables de Lockheed de que sin ese elemento no po-
driamos volar. Al dia siguiente, al llegar al avién, el brigada
Domicio me dijo que adn no teniamos la mencionada llave,
por lo que avisé de nuevo a los responsables e informé a
la tripulacién de que estuviesen preparados para bajarse
del avién si no traian la herramienta. Cuando arrancaron
los motores y antes de cerrar las puertas, como no la ha-
bian traido, cogimos nuestras maletas y nos bajamos del
avién, incluido el que volaria como copiloto (Juan Sénchez
Delgado). Tardaron 10 minutos en traernos la herramien-
ta; luego nos enteramos que la cogieron prestada de un
Hércules de los Marines al que tuvieron que cizallarle el
candado de la puerta.

Tras hora y media de vuelo, hicimos la parada en Luke
para la entrega formal, que para nosotros no fue nada, ya
que el piloto americano se bajd, nos dijo adids y se fue; asi,
nos hicimos cargo del resto del vuelo hasta Zaragoza, pre-
via escala técnica en Andrews, base aérea donde se ubica la
89.7 Ala de Transporte Aéreo, responsable de los aerotrans-
portes de personalidades del gobierno de EE.UU. Nuestro
plan era salir de Andrews antes del ocaso para llegar a Es-
pafia ya de dia, pues teniamos poca fe en el sistema. Al lle-
gar a Andrews, después de seis horas y cuarenta minutos de
vuelo, nos aparcaron lejisimos de la terminal, en la zona de
carga caliente, y tuvimos la mala suerte de que activaron el
procedimiento que denominan ramp freeze, consistente en

Miguel Angel Blazquez Yubero

que no permiten movimientos de aeronaves cuando llega
o sale una autoridad gubernamental. Tras varias horas, una
vez restauradas las operaciones aéreas en Andrews y con
el combustible cargado, parte de los pilotos estdbamos en
«Base OPS» comprobando el plan de vuelos, la meteoro-
logia, los NOTAMEs...; en ese momento fuimos informados
desde el avion de que el sistema se habia «vuelto loco», que
las pantallas estaban con una presentacién intermitente y
que no habia forma de cargar los datos del vuelo. Consegui
hablar con el ingeniero de software del Lockheed, que me
habia dado su teléfono particular por si habia algun proble-
ma y me dijo que intentdsemos resetear el sistema con el
interruptor master de avidnica, la vieja técnica de apagary
encender el ordenador.

Cuando regresamos al avion ya se estaba haciendo de
noche y, efectivamente, el sistema de avidnica seguia sin
responder, pese a que ya se habia reseteado varias ve-
ces. Intentamos también restaurarlo apagando toda la
corriente del avién, pero seguia igual, por lo que decidi
que resetedramos varias veces los breakers de los distintos
componentes del sistema (computadores de mision, com-
putadores de control de vuelo, inerciales etc.). Finalmente,
gracias a aquellos procedimientos no estandar, el avién se
restablecié y pudimos cargar la ruta y continuar el vuelo.
Cuando despegamos ya era noche cerrada, pero afortuna-
damente el resto del vuelo hasta Zaragoza fue todo perfec-
to, si bien, de vez en cuando comprobabamos el GPS de
Juan. Transcurridas de 10 horas y 35 minutos aterrizamos
en la base aérea de Zaragoza el 19 de diciembre de 1997
a mediodia. La tripulacién de este vuelo la formaban el co-
mandante Herrera, los capitanes Roji, Chueca y Sanchez
Delgado, el brigada Domicio, y los sargentos 1.° Garcia,
Aragén y Blas.
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A partir de su llegada a Zaragoza, el T.10-3 se considerd
en vuelo, pero no operativo para misiones, y esta fue la cir-
cunstancia durante varios meses, hasta que se corrigieron
las discrepancias méas importantes. No obstante, durante
ese periodo el avién lo utilizamos para hacer instruccion,
tanto en vuelo como en tierra. Asi nos dimos cuenta de que
habia que estandarizar bastantes cuestiones, como la ya
comentada respecto al uso de las CDU, y, también, puesto
que a los pilotos nos costaba encontrar la informacién en las
nuevas pantallas, empezamos a hacer los vuelos de instruc-
cién tapando con un papel los instrumentos de emergencia
(anemémetro, altimetro y horizonte artificial), pues nuestra
tendencia natural era buscar alli la informacién que no éra-
mos capaces de encontrar en las pantallas.

Adicionalmente, el MALOG contraté la obtencién de un
entrenador de cabina que emulaba el funcionamiento del
sistema de avidnica, en cuyo desarrollo tuve también que
participar, asesorando a los técnicos del contratista.

Ademas, aprovechamos todo ese tiempo con el proto-
tipo para hacer correcciones a las publicaciones técnicas
(manuales de vuelo y de mantenimiento, etc.) que nos ha-
bian enviado, pues contenia multitud de errores. Diria que
la unidad escribié mas del 50% de dicha documentacién.
Por desgracia, la documentacién entregada fueron suple-
mentos y al final el Ejército del Aire tuvo que contratar con el
fabricante (Lockheed Martin Marietta) la integracién de las
publicaciones técnicas.

Aunque continué haciendo todo tipo de misiones de vue-
lo en la unidad, las correcciones de funcionamiento del
entrenador de cabina, los vuelos y actividades de instruc-

cién, las correcciones a los manuales y el apoyo a la Ofi-

cina del Programa fue el foco principal de mi actividad en
el Ala 31 hasta que en septiembre del 98 inicié el curso
de Estado Mayor.

El capitdn Juan Dominguez se hizo cargo, a partir de enton-
ces, de la representacién de la unidad en la COMSE vy tuvo
que continuar gestionando la base de datos de discrepancias
y encargarse de la evolucion del entrenador de cabina en el
simulador tactico del que al final dispuso la unidad.

Ya finalizado el curso de Estado Mayor y destinado en la
Divisién de Planes del Estado Mayor del Aire (EMA/DPL) re-
visé, con el apoyo de los capitanes Juan Dominguez y Gon-
zalo Fernandez, el manual de familiarizaciéon para adaptarlo
a los cambios que se habian producido durante el desarro-
llo del prototipo y la correccién de discrepancias. Cuando
fui a Zaragoza el 21 de diciembre de 2020 al acto de des-
pedida de los T.10, los antiguos del lugar me decian que
durante todos estos afios se habia utilizado ese manual para
la familiarizacion del personal de nueva incorporacién al Ala
31, lo cual ha supuesto un gran orgullo para mi.

Ademas del carifio a todas las personas con las que
comparti mis 12 afos de destino en esta magnifica uni-
dad vy, por su puesto, a nuestros queridos Hércules, la
participacion en este programa me aporté muchos co-
nocimientos técnicos y una gran experiencia que puede
aportar durante mi trabajo en EMA/DPL y, en particular,
en programas similares en que he participado: adqui-
sicion de los T.21 (C-295), T.22 (A-310) y T.23 (A400M),
modernizacion y adquisiciéon de T.18 (Falcon 900B), re-
quisitos de Estado Mayor del futuro avién de transporte
y reabastecimiento estratégicos (MRTT, Multi-Role Tanker
and Transport) y un largo etcétera. m
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Ejercicio Red Flag.
Un antes y un después

para el Ala 31

[l sol acaba de ponerse en el cielo de Nevada cuando
el T.10-01, el largo, encara la pista 21 derecha de la base
aérea de Nellis para aterrizar. Antes de ella, la oscuridad
absoluta. Detras, la resplandeciente ciudad de Las Vegas
cuya luz parece inundarlo todo. Es 13 de julio de 1994.
La temperatura facilitada por la torre de control llamé po-
derosamente la atencién de la tripulacién, hasta el punto
que 27 afos después aun la recuerdan: 49 grados. Tras
realizar escalas en Lajes y Langley habia llegado a su des-
tino. Otros Dumbos, los que participarian en el ejercicio,
le habian precedido.

El Red Flag constituia un doble reto para el Ejército del
Aire: demostrar su capacidad de despliegue a gran dis-
tancia de sus bases de origen, asi como la participacién
en el mismo. Su importancia, y por ello su presencia en el
dosier, obedece al hecho de constituir la primera ocasion
en la que el Ala 31, y el Ejército del Aire en un espectro
mas amplio, acometieron un entrenamiento tactico que

José MicueL Ruiz Diaz
Comandante del Ejército del Aire

mejorase sus capacidades para afrontar con éxito su par-
ticipacién en escenarios de alta amenaza, en solitario o en
conjunciéon con otros paises aliados, que marcaria un an-
tes y un después en la historia de la unidad y en la forma
de ejecutar su adiestramiento.

Pero, como siempre, todo empieza en mantenimiento.
El esfuerzo realizado por su personal para conseguir el
potencial de horas necesario solo se puede calificar como
titanico. Los pilares de su éxito serian sencillos: trabajo y
mas trabajo. Una dedicacion ejemplar. Un esfuerzo que
para un observador externo pasa desapercibido en mu-
chas ocasiones y que no siempre recibe el merecido re-
conocimiento.

Una vez en Nellis sus componentes mostrarian la misma
determinacién. Alli, a pleno sol, desarrollarian su trabajo.
La situacién era tal que el calor irradiado por la plataforma
despegaria la suela de sus botas, haciendo necesaria su
sustitucion.
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El despliegue involucraria a un gran nimero de unida-
desy demandaria un planeamiento minucioso, en que las
innumerables piezas, a modo de Tetris, irian encajando
unas con otras. El Grupo 31, por las caracteristicas de su
material, el C-130 Hércules, y su gran experiencia, estaba
llamado a desempefar un papel fundamental.

La participacién requeriria que las tripulaciones aco-
metiesen un plan de adiestramiento que, simplificdndolo,
incluia una parte tedrica y una practica.

Dos tenientes, en la actualidad jefes de unidad, se en-
cargarian de desgranar una serie de tediosos documen-
tos necesarios para afrontar el dia a dia en el ejercicio,
que trasmitirian con posteriori-
dad a sus companeros. De forma
simultdnea se desarrollaba una
importante labor de instruccién,
sin descuidar en ninglin momen-
to las misiones asignadas a la
unidad, que no eran pocas.

Las conferencias se sucedian.
Amenazas, tanto aéreas como de
superficie, y maniobras evasivas
resultan dos de los muchos te-
mas abarcados en ellas.

Se programaron ejercicios, es-
pecialmente con nuestros «pri-
mosy, calificativo carifioso con el
que identificaAbamos a nuestros
compaferos del Grupo 15 que,
con sus F-18, trataban de loca-
lizar la formacién de Hércules
que, pegada al terreno, intenta-
ba enmascararse en él. Una vez
descubiertos procederian a su
ataque. Se iniciaba asi un juego
en el que las posibilidades de H&
supervivencia siempre pasan
por el avistamiento de su atacante para, en el momento
oportuno, ni antes ni después, reaccionar con un movi-
miento que le imposibilitase alcanzar una posicién de
disparo. Concluido el vuelo se producia un encuentro
con los pilotos de aquellos cazas en los que se analiza-
ban las acometidas, lo que habia salido bien y lo que no,
para asi, poco a poco, desarrollar una tactica adecuada.
Las dos partes resultaban beneficiadas. Las tripulacio-
nes, con sus propios 0jos, a través de los videos graba-
dos por los F-18, y las explicaciones proporcionadas por
sus pilotos, tomarian conciencia de sus posibilidades de
éxito.

También se organizarian encuentros con personal de
la EADA para simular ataques con misiles portatiles y
comprobar la efectividad de las medidas defensivas ante
ellos, consistentes en la reduccién de la firma infrarroja

con una maniobra que escondiese las partes mas calien-
tes del avién a la vez que se reducia la potencia para dis-
minuir el calor desprendido por los motores.

En el afadn por concurrir al ejercicio en las mejores con-
diciones posibles se buscaria la colaboracion del Regi-
miento de Artilleria Antiaérea nimero 72, ubicado en la
misma base aérea de Zaragoza, que desplegaria una di-
reccion de tiro en La Muela para valorar la eficacia de las
reacciones ante ella.

Con pequefios matices, el denominador comdn de to-
das las pautas a seguir era la altura. Al reducirse esta au-
mentaba la capacidad de supervivencia. Pero no se podia

olvidar que el terreno, a la vez

. que se convierte en tu aliado, se

transforma en un enemigo real

que, siempre al acecho, no per-
dona.

La experiencia acumulada por
las tripulaciones a lo largo de los
afios era mas que notoria. Sara-
jevo, Ruanda, Namibia eran solo
algunos de los nombres que la
certificaban y de los que todos,
aunque estas operaciones se
hubiesen producido antes de
su incorporacién a la unidad, se
sentian orgullosos; pero el Red
Flag iba un paso més all3, se en-
trenaria para participar en misio-
nes muy complejas, formando
parte de grandes formaciones
en un terreno sobre el que es-
taban desplegadas importantes
defensas, tanto aéreas como de
superficie.

Hubo que adaptar la técnica
empleada en los vuelos a baja
cota. Se habia terminado el proceder entre dos puntos en
linea recta. Los valles serian sustituidos por las vertientes.
Las tripulaciones tenian que pegarse al terreno y apro-
vechar la proteccién que este les brindaba. Aparecian
aquellos cordones sobre los que se pintaban las marcas
de distancia que, una vez superpuesto en el mapa sobre
la trayectoria planeada, que serpenteaba a un lado y al
otro entre vaguadas y desfiladeros, daria una referencia
real del tiempo a invertir en cada tramo.

Una vez en el ejercicio se organizarian un par de sali-
das diarias, con la participacién, por regla general, de dos
aviones en cada una de ellas. La coordinacién del vue-
lo habia sido iniciada el dia anterior por el personal de
operaciones, que para ello habia asistido a un sinfin de
reuniones en las que se analizaban los pormenores de la
mision.
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La ruta a seguir, reglas para evitar conflictos con otras
aeronaves, objetivos, amenazas terrestres y proteccion

aérea, sin olvidar otros que podrian parecer nimios como
la hora de fuera calzos o despegue que resultaban fun-
damentales si se tiene en cuenta el elevado niimero de
participantes, constituian algunos de los puntos a cubrir.
Este personal de operaciones estaba constituido por un
grupo de supervisores de carga, mecéanicos y pilotos. El
trabajo iniciado por ellos era compartido con posteriori-
dad con la tripulacién encargada de realizar el vuelo. Su
jornada habitual, de sol a sol, transcurria encerrados en
aquel edificio que, privado de ventanas, les haria perder
la nocion del tiempo si no fuese por las constantes con-
sultas al reloj para participar en el sinfin de reuniones
programadas. Esta monotonia solo la rompian, con gran
alborozo por su parte, para realizar alguna misién de re-
abastecimiento.

En aquellas primeras participaciones, grandes ventila-
dores, situados en la entrada de las habitaciones, se es-
forzaban en aliviar la sensacién de calor y la humanidad
que encerraban.

El mecénico era el primero en llegar al avién. La tem-
peratura en su interior, en el periodo vespertino, supe-
raba los 65.° C. Tras abrir todas las puertas y refrigerarlo
cerca de una hora, habria conseguido reducir la tempe-
ratura a 50.° C. Le seguirian los supervisores de carga,
cuya presentacién se adaptaba al tipo de lanzamiento
a realizar. El resto de la tripulacién se incorporaria tras
asistir a la reunién final de coordinacion.

Los asientos y atalajes desprendian fuego. El nave-
gante se afanaba en preparar los escasos recursos de
navegacion con que contaria consciente de que, con
gran probabilidad, se veria privado de ellos en el trans-
curso del vuelo, a la vez que repasaba una vez mas el
mapa en el que previamente habria pintado la zona de
lanzamiento o aterrizaje, sefialando los accidentes mas
caracteristicos.

El transito hacia el poligono, aprovechando la altura

alcanzada, se emplearia para bajar la temperatura en el
interior del avién. El calentamiento del terreno provoca-
ba, asi mismo, turbulencias que no cesaban.

Al oeste de la Iinea que delimitaba el territorio hostil,
los participantes del bando azul (los buenos) describian
Orbitas a la espera del momento acordado. Aviones de
diversas nacionalidades se hacinaban a distintas alturas.
Los transportes ocupaban los escalones mas bajos. Las
siluetas de los B-52, volando a muy baja cota, con la in-
confundible estela de humo negro dejada por sus ocho
motores, atraian la mirada de todos.

Era el momento adecuado para realizar el dltimo re-
paso. Habia que cefiirse al plan. Ruta y horas de paso
por los distintos puntos resultaban fundamentales para
evitar cruces con otros aparatos y conseguir la debida
proteccién, ya fuese por parte de la caza o por las unida-
des encargadas de suprimir las defensas antiaéreas del
enemigo. Pero una de las ensefianzas del Reg Flag es
que todos los planeamientos tienen un limite y que una
vez superado este, la capacidad de improvisar resulta
primordial. Una capacidad que encuentra sus cimientos
en el entrenamiento y la experiencia.

Todos los tripulantes que hayan participado en el Red
Flag tendran gravadas en el recuerdo las imagenes de
los aviones sobrevolando aquellos lagos secos, de un
blanco cegador que, situados entre cadenas de monta-

revista de aerondutica y astrondutica / junio 2021



ejercicio Red Flag

dosier 493

fias alineadas de norte a sur y de forma paralela, inun-
daban el inmenso poligono en el que se desarrollaba
el ejercicio.

En los primeros compases se podia admirar la preci-
sién con la que se ejecutaba la maniobra y la geometria
de las formaciones. Pero en cuanto la caza rival conse-
guia romper la proteccién de la propia, se desdibujaban
esos modelos y comenzaba la accidn.

Una vez divisados los atacantes no se podian perder de
vista. Esta labor se facilitaba enormemente si se disponia
de una de esas burbujas de cristal que, instalada en la
escotilla de emergencia, permitia la vigilancia de 360.° en
torno al Hércules. No habia otro recurso para protegerse
ante ellos que maniobrar ante sus acometidas. La tensidn
crecia por momentos. En cuanto el caza se lanzaba en pos
de su presa el primer miembro de la tripulacién que lo
divisase informaba de su posicién, siguiendo el tradicio-
nal sistema horario, en el que las doce seria el morro del
avion y las seis su cola, seguido por una orden: «rompe
derecha» o «rompe izquierda», que desencadenaba un
fuerte viraje hacia el agresor, de forma que este, incapaz
de seguirlo, pasara de largo. Si conseguia evitarlo se ini-
ciaba de nuevo la jugada. El caza ascendia y se retorcia
para enfilar una vez mas su objetivo, que intentaba buscar
la proteccién de alguna montafia cercana que le pudiese
servir de parapeto.

Atodo esto, no se podia bajar la guardia con el resto de
integrantes de la formacion que, maniobrando violenta-
mente para evitar acometidas, constituian un peligro real,
aligual que el terreno. Cuando se iniciaba el baile los cru-
ces con otros aparatos resultaban frecuentes.

En ocasiones se asignaria una pareja de A-10 para la
proteccion de los transportes. Cosiendo la trayectoria de
sus protegidos, se cruzaban a un lado y al otro con el fin
de mantener su superior velocidad sin alejarse de ellos.
En una de aquellas oportunidades, en la reunién conjunta
que se organizaba tras cada salida en la que se presen-

Miguel Angel BIazq&Yubero
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taban y analizaban los resultados, uno de los pilotos del
equipo rojo se levanté en el auditorio para reclamar el de-
rribo de uno de nuestros queridos Dumbos. Los parame-
tros de disparo parecian correctos y le iban a adjudicar su
triunfo cuando un joven teniente, piloto de uno de aque-
llos toscos A-10 Thunderbolt, alzé su voz reclamando el
segundo exacto del supuesto ataque. Tras confirmarlo
anotaria que, anteriormente, él habria puesto al atacante
en su punto de mira y conseguido disparar contra él. Tras
verificar las imagenes y asignarle el derribo, como si se
tratase de un rodeo los presentes, no menos de quinien-
tas personas, comenzarian a vitorear, silbar y aplaudir su
accién. El cazador habia resultado cazado. David contra
Goliat. Estaba clara la leccién: el que se despista un mo-
mento lo paga.

Pero los cazas no constituian la Unica amenaza. Los
helicépteros se mostraban como un enemigo terrible.
Ocultos tras cualquier monticulo, aparecian de repen-
te. En estos casos la formacién se rompia inmediata-
mente para aumentar las posibilidades de escape, a la
vez que se iniciaban continuos subibaja para dificultar
su punteria, intercaldndolos con roturas a ambos lados.

En una salida, tras completar el lanzamiento progra-
mado, ya en la ruta de escape un Dumbo seria sorpren-
dido por un Mi-24 Hind que aparecié de la nada y le
cerré el paso. Tras una serie continuada de agresivas
maniobras para romper el contacto sin conseguirlo,
el Dumbo, como Ultimo recurso, pasaria por encima
mientras aquél, encajonado por dos colinas, viraba
para buscar una nueva posicién de tiro. El supervisor
de carga, medio en broma medio en serio, aunque por
su tono de voz parecia més bien lo segundo, sugirié
abrir la rampa para tirarle uno de aquellos pesados
calzos de madera con los que se aseguraba el avién
en tierra. Posteriormente, con una cerveza en la mano,
entre risas, la tripulacion al completo brindaria por la
ocurrencia.

Los aviones, como hemos visto, en aquellas primeras
participaciones no estaban dotados ni de elementos
de autoproteccion ni de navegacion adecuados. Tan
pronto reaccionaban a un ataque, y cefian lo suficien-
te, perdian los direccionales, con lo que la Unica ayuda
a la navegacion disponible era la vieja bridjula de agua
y el reloj. Como decia un compafiero: ;y para qué mas?
iEl que sea piloto que me siga! Pero lo cierto es que no
era sencillo. Se volaba tan pegado al terreno que podia
perderse alguna de las referencias visuales que espera-
ban encontrar, especialmente si se habia modificado la
ruta sobre la marcha tras un encuentro con el rival. Asi
se produjeron un par de incidentes en los que aviones,
en participaciones diferentes, llegaron a sobrevolar mi-
nimamente la temida caja, la famosa area 51, lo que
suponia la expulsién de la tripulacion del ejercicio.

En otra oportunidad una pareja de Dumbos debia
aterrizar en una delgada pista de tierra. Su caracteristica
mas notoria era que una de las cabeceras, a modo de
plataforma, estaba asfaltada. Estos aparatos habian sido
atacados en varias ocasiones y, como apuntamos ante-
riormente, basaban su navegacion en el reconocimiento
del terreno, apoydndose ocasionalmente en el compas.
Llegaron hasta el 4drea en la que debia encontrarse la
pista de aterrizaje. Toda la tripulacién, en cabina, se afa-
naba en buscarla cuando el navegante, imponiendo su
voz sobre el resto, como si de un antiguo descubridor
se tratase, grité aquello de «jpista a la vistal» Un rapida
mirada a la brdjula, que no paraba de zarandearse a un
lado y a otro, parecié confirmarlo. Alli estaba la plata-
forma y de ella salia una franja que debia ser la pista de
aterrizaje. A escasos segundos de la toma el piloto, con
el rabillo del ojo, se sorprendid al entrever a su izquier-
da, perfectamente balizada con estacas rojas, la auténti-
ca pista. Estaba a punto de hacerse famoso al aterrizar
en una carretera que la atravesaba. Tuvo el tiempo sufi-
ciente de emprender un ligero ascenso mientras comu-
nicaba a su punto la ubicacién exacta. Los dos aparatos,
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aunque invirtieron el orden previsto de aterrizaje, cum-
plieron con su cometido sin més contratiempo. Todo se
zanjaria con el pago de la preceptiva cerveza por parte
del piloto en cuestidn a su tripulacion.

Las participaciones en el infierno que suponia el vera-
no en el desierto de Nevada, serian seguidas por otras
llevadas a cabo en sus suaves inviernos. Pero no siempre
seria asi y, a los que habian sufrido el calor extremo en
aquellos meses estivales, quién les iba a decir que llega-
rian a ver como se suspendian salidas por fuerte nevada
en el poligono.

Si bien las condiciones ambientales durante el ejercicio
habian mejorado, el transito se complicaba. Aparecian
aquellos trajes de frio para hacer frente a los veinte gra-
dos bajo cero en Canada.

Afos mas tarde, con la misma filosofia, los Dumbos par-
ticiparian en Alaska en el Ejercicio Green Flag. Los que
intervinieron en ellos caerian rendidos ante los paisajes
sobre el que tendrian que desarrollar su trabajo.

Con el tiempo llegarian los aviones modernizados, y
con ellos nuevos sistemas y nuevos procedimientos, aun-
que la dindmica general se mantendria intacta.

revista de aerondutica y astrondutica / junio 2021

dosier 495

Desde la llegada de los primeros Hércules, la experien-
cia acumulada por sus tripulaciones se ha traspasado de
unos a otros, convirtiéndose en el activo mas importante
de la unidad. El bagaje en este ejercicio, sin duda, ha con-
tribuido a aumentar dicha experiencia.

Nombres como Cedar Peak, Crystal Springs, Antelope
Lake, Coyote o el rancho Carter habran quedado grava-
dos en la memoria de muchos de los participantes, sin
desmerecer otros como el Cesar Palace, Stratosphere y
algun otro que mas de uno prefiere olvidar; aunque estos
Ultimos pertenezcan a otra historia.

Los recuerdos del Red Flag son imposibles de separar
de aquellos relacionados con los que los protagonizaron.
A mi memoria vienen los rostros de compafieros que nos
han dejado. Unos en acto de servicio. Otros por enfer-
medad. Su trabajo, sus ganas, el &nimo que infundian en
los momentos en que la presién y la fatiga hacian acto
de presencia, hacen de ellos un referente a imitar. jNo os
olvidaremos!

El lector habra comprobado que, de forma intenciona-
da, no aparecen nombres en el articulo. Y es que ya se
sabe: jLo que pasa en Las Vegas se queda en Las Vegas! m
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MISIONES DEL ALA 31: REPATRACION DEL TESORO DE LA FRAGATA NUESTRA SENORA DE LAS MERCEDES

Eran aproximadamente las ocho y media de una noche de febrero de 2012 cuando nos sentdbamos a cenar toda la familia como
todos los dias. No sé por qué motivo esa noche mi hija la mayor, que tenia nueve afios recién cumplidos, pregunté a mi esposa a
donde se iba en esta ocasién papa. Me llamé la atencion que se lo preguntard a mi mujer en vez de directamente a mi, por lo que
me senti transparente a sus 0jos, ya que es como si para ella ya me hubiera ido de casa una vez més.

Mi mujer le empezé a contar con el cariio que una madre solo sabe hacer, que en esta ocasion se trataba de una historia curiosa
pues...«hace ya muchos afios, como unos 200 o més, hubo unos marineros espafoles que pusieron rumbo a Espaia desde Pert
cargados con unos cofres que llevaban en las bodegas de sus barcos llenos de monedas de oro y joyas. Resulta que, cuando les
faltaba muy poco para llegar les interceptaron unos “malos” y les dispararon cafionazos hasta hundirlos con los cofres. Pues bien,
han encontrado esos cofres guardados en un pais que estd muy lejos y papa va a recogerlos.». Mi hija se quedd mirdndonos, hizo
una breve pausa, y acto seguido empezé a reirse a carcajada limpia. La pequefia no sabia muy bien lo que sucedia, pero al oir a su
hermana reirse se unié a ella produciéndose el famoso efecto contagio de los nifios. En menos de cinco segundos estabamos todos
riéndonos sin parar, evidentemente los motivos de cada uno no eran los mismos.

Asi empezé para mi esta aventura de ir a recoger el tesoro del famoso pecio de la fragata espafiola Nuestra Sefiora de las Merce-
des, hundida el 5 de octubre de 1804 por la Flota inglesa en aguas del Golfo de Cédiz. 26 personas del Ejército del Aire, 20 del Ala
31y cuatro del EADA, formaron parte de las tripulaciones y personal de apoyo necesario para llevar a cabo este vuelo.

Como casi todas las misiones de aerotransporte de la historia del Ala 31, esta también comenzé con una llamada de la JMOVA
(Jefatura de Movilidad Aérea) a la Seccion de Operaciones del Ala y, al igual que la mayoria de las conversaciones telefénicas que
se mantienen con esta Jefatura para darnos a conocer la posibilidad de una misién, la comunicacién se apostill6 al final con el fa-
moso «bueno, id planedndolo y ya os diremos més adelante si se hace o no».

Se presentaron tres frentes principales que abordar: el vuelo en si mismo con la necesidad de apoyos en las escalas, la carga
(preparacion y custodia), y por Ultimo las relaciones publicas con la prensa (nacional e internacional) asi como las institucionales con
otros organismos (embajada, USAF, MINISDEF....etc.).

La misién empezd por dibujarse complicada, ya que se nos proporcionaron unos datos totalmente inciertos, basados en supo-
siciones, noticias de prensa,...etc., por lo que el planeamiento se inicié con una aproximacién de un aerotransporte de entre 16
y 18 toneladas de carga, desconociendo el tipo de embalajes
] 1§ o dimensiones, ni la cantidad de pallets necesarios. A partir de
g A estos datos se articulé toda la operacién, estimandose como ne-

R by cesarios entre dos y tres T.10, nimero final a determinar una vez
se confirmase la informacién sobre la carga a transportar. Hay
que apuntar que esto no ocurrié hasta el mismo dia en que se
aterrizaba en la base aérea de McDill, Tampa (Florida).

Por otra parte la JMOVA también encargé al Grupo 47 el pla-
neamiento de la misién pero, ante la indeterminacién de los
detalles bésicos para tomar una buena decisién, se mantuvo Uni-
camente un avién y su tripulacién en alerta, siendo los T.10 del
Ala 31 quienes protagonizarian finalmente el desarrollo de la mi-
sion, debido a su gran capacidad y flexibilidad de configuracién
para el aerotransporte.

Mientras se iban realizando répidamente todas las labores
asociadas a la preparacién de la misién, tras una llamada de
la JMOVA preguntando por el nimero de plazas libres dispo-
nibles en los aviones, de repente aparecié la palabra prensa
como otro factor a tener en cuenta en el planeamiento. En esta
ocasién no nos podiamos arriesgar a dejar carga en el suelo
por llevar un pasajero de mas o al contrario, por lo que la cosa
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se complicaba un poco mas, pues debiamos afinar los célcu-
los al maximo (pesos y centrados, configuraciones del avidn,...
etc.). Finalmente se determiné que el nimero méximo de pasa-
jeros por avion no podia superar los cinco. Este dato es impor-
tante ya que supuso la primera limitacién de la mision.

Paralelamente se determiné la necesidad de inclusion en los
aviones de un equipo de apoyo compuesto por cuatro miem-
bros del EADA con conocimientos de SATRA (seccién de aero-
transporte) y capacidad de proteccion. Esto automaticamente
limité el nimero de pasajeros de prensa, reduciéndose a un
equipo de TVE (del programa Informe Semanal) compuesto por
cuatro personas y dos miembros del Gabinete de Prensa del Mi-
nisterio de Defensa.

Una de las cosas que méas nos llamé la atencién desde un
principio fue la importancia mediatica que se le dio a esta mi-
sion. No es, ni serd, el primer caso de periodistas embebidos/
empotrados que se desplazan con los aviones del Ala 31, pero
si que es uno en los que ademés se quiso hacer protagonistas a
sus miembros, entre otras cosas. De ahi, la serie de entrevistas
o reportajes que durante el transcurso de la misién y posterior
a ella aparecieron en los medios de comunicacién, tanto a nivel
local como nacional.

El viaje de ida no tuvo mucha més novedad que merezca ser
mencionada, aparte de ciertas averias de nuestros queridos
T.10, y que gracias a la profesionalidad y experiencia del personal del Ala 31, fueron solventadas sin afectar a la misién. La ruta
seguida para su posicionamiento por los dos aviones finalmente enviados fue la siguiente: Zaragoza-Lajes (Azores)-McGuire
(New Jersey, USA)-McDill (Tampa, USA).

Una vez en McDill, la prensa y television local se hizo eco de nuestra llegada. El primer escollo por sortear era la carga, y en ese
momento ya era demasiado tarde para afrontar los problemas de la misma; todo lo que no se hubiera planeado con antelacion
debia resolverse con lo que dispusieran en ese momento. A nuestra llegada estaba pendiente ain la confeccién de la carga y por
supuesto, disponer de un dato real de su peso, volumen y distribucidn en pallets. Se empezdé hablando de unas 23,6 toneladas,
por lo que cundio el panico y se hizo una llamada para activar la alerta del Grupo 47, que posteriormente se paré al contemplar
otras opciones con datos un poco mas fiables. Lo cierto es que el trabajo realizado por los tripulantes del Ala 31 fue encomiable,
calculando todo tipo de posibilidades con el fin de asumir el cumplimiento de la misién en su totalidad.

Los célculos finales confirmaron un peso total de carga a aerotransportar de 21,4 toneladas totales, repartidas en siete pa-
llets, y distribuidos entre los dos T.10. La confeccién de la carga fue realizada por la USAF, asi como las labores de vigilancia,
custodia y carga de los aviones. Su apoyo fue un elemento fundamental en el éxito de la misién.

Cargadas las aeronaves en MacDill, Tampa los T.10 se dejaron listos para el vuelo de regreso a Espafia, celebrandose una
pequefa rueda de prensa con el embajador espafnol en EE.UU., a la que asistieron medios locales y algunos miembros de la
prensa espanola (ABC, el Pais,...etc.). La mala meteorologia reinante en ruta fue el factor méas adverso que se encontré durante el
regreso, tanto es asi que a nuestra llegada a la base de Mc Guire, NJ se tuvieron que realizar nuevos célculos de combustible que
determinaron que uno de los T.10 regresaria a Espafa via Saint Johns (Terranova, Canada) y el otro lo hiciera por Lajes, Azores.

El 25 de febrero de 2012 los dos T.10 del Ala 31 aterrizaban sin novedad en la base aérea de Torrejon con el conocido te-
soro del Odissey, considerado como patrimonio nacional. Doscientos aflos después, lo que no pudo alcanzar nuestras costas
por mar, llegé por los aires a la capital del reino.

Como conclusion decir que tras esta misidn se han visto cada vez mas los casos de periodistas embebidos/empotrados en
actividades donde miembros de las FAS son los verdaderos protagonistas. Ademas, la aviacién militar de transporte permite
dar una mayor visibilidad a la poblacién y otros organismos de nuestras misiones (apoyos internacionales, aerotransporte de
ayuda humanitaria, actuacién ante desastres naturales, etc.). En este sentido, es muy importante la difusién mediatica de nues-
tro trabajo y capacidades, y que se dé a conocer que los T.10

antes, y ahora sus sustitutos los T.23/A400M, son una garantia
operativa para afrontar los retos del aerotransporte, tanto por
su flexibilidad y estandarizacién a nivel mundial entre los ejér-
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citos, como por su capacidad.

Por cierto, mis hijas finalmente se creyeron que fui a por el
tesoro... y es que lo vieron en la tele. Moraleja: «Quien no sale
en la tele no existe, ...aunque se lo diga su madren».

Finalmente quiero apuntar que, durante cinco dias en el mes
de octubre de 2020, la productora MOD PICTURES, utilizé las
instalaciones y aviones T.10 del Ala 31 para grabar escenas de
una nueva serie, La fortuna, dirigida por Alejandro Amenabar,
relacionada con la repatriacién del tesoro de la fragata Nues-
tra Sefora de las Mercedes. Por lo que en noviembre de este
afio volveremos a revivir el aerotransporte realizado cuando
se emitaen TV. m

—
O

MIGUEL A. TOBIAS MARTINEZ
Teniente coronel del Ejército del Aire
DGAM/Oficina del Programa A400M

Jests G
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MISIONES DEL ALA 31: REPATRIACION DE UN RELIGIOSO ESPANOL INFECTADO CON EL VIRUS DEL EBOLA

Una de las misiones que recuerdo especialmente por todo lo
que implicaba, fue la repatriacion del religioso Manuel Garcia
Viejo, contagiado con el virus del ébola y que estaba enfermo de
gravedad en Sierra Leona.

Lo que hacia especial a este vuelo era que traeriamos a una
persona contagiada con el ébola, un virus que por su letali-
dad, capacidad de transmisién y dureza de la muerte de los
contagiados, era muy temido. Ademas, el pais a donde viaja-
bamos estaba en estado de excepcidn, es decir, no sabiamos
muy bien lo que nos encontrariamos; si podriamos repostar el
avion para la vuelta, apoyos necesarios, etc... Afladido a todo
esto, el vuelo de regreso tendria que ser sin escalas, ningdn
pais permitiria que aterrizdramos en su territorio por el riesgo
y miedo al virus.

Fuimos alertados una tarde de septiembre del 2014, y unas ho-
ras después ya voldbamos de camino a la base aérea de Torrejon,
donde nos esperaba un equipo de médicos y enfermeros de la
Unidad Médica de Aerovacuacion (UMAER), que serian los res-
ponsables de los cuidados del enfermo durante el vuelo. Dicho
equipo nos impartié unas instrucciones de como protegernos y
actuar en todo momento para evitar el contagio, asi como nos informaron de la baja posibilidad de que esto sucediera, algo que
nos tranquilizé bastante. Durante la noche, UMAER medicalizé |la cabina de carga del avidn, estableciendo diferentes zonas aisladas
con plésticos que hacian de tabiques sellados, una para el enfermo que, ademas, irfa en una cdmara de aislamiento, otra de transito
para el equipamiento y descontaminacién del equipo que le atenderia en vuelo, y una Gltima limpia para el descanso de médicos,
enfermeros y tripulacién de reserva.

Después de un corto descanso, al amanecer despegamos rumbo a Freetown (GFLL), capital de Sierra Leona. Recuerdo que du-
rante el vuelo de ida surgieron problemas con los equipos de filtrado y aspiracién de aire de la cdmara de aislamiento, y que al final
se pudieron resolver las discrepancias, aunque se contaba con varios equipos de reserva.

Al llegar al aeropuerto de Freetown todo parecia estar bien y los servicios del campo nos atendieron con aparente normalidad,
aunque no se observaban movimientos de aviones. Después de unas horas de espera, el enfermo llegd en una ambulancia todo-
terreno acompafiado por una persona que apenas estaba protegido con un delantal de pléstico, gafas y guantes. Recuerdo que
el personal de la UMAER estaba preparado y vestido con sus equipos de proteccién individual desde hacia un rato, a pesar de las
duras condiciones de trabajo existentes, muy altas temperaturas y elevada humedad propia de paises del trépico. Toda la ope-
racién se realizé en el mismo parking del avidn, sobre el asfalto donde, tras traspasar al enfermo desde la camilla a la cdmara de
aislamiento del avién y unas horas de preparacién y estabilizacion necesarias antes del viaje, conseguimos despegar sin novedad
rumbo a la base aérea de Torrején de Ardoz.

Jesus Garcia
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Jesus Garcia

Recuerdo que después de repasar el briefing de emergencias
de antes del despegue, procedimiento que se realiza siempre
antes del mismo, comentamos... «No debe fallar nada, no pode-
mos regresar aqui de nuevo por la situacién del pais, no estamos
autorizados a aterrizar en ningin otro pais que no sea Espanay
tenemos que llegar directos a Madrid lo més répido posible».
Eramos plenamente conscientes que el religioso habia enferma-
do por entregar su vida en ayuda de los més pobres del planeta
sin pedir nada a cambio, y eso era un aliciente méas para hacer
todo lo posible por nuestra parte y tratar de ponerlo en Madrid
lo antes posible y contribuir a favorecer su recuperacién.

El vuelo transcurrié con normalidad durante la primera mitad del
trayecto pero, en el noroeste del continente africano, nos encontra-
mos con un frente de fuertes tormentas que hizo que tuviéramos
que rodearlas, lo que alargé la duracién del vuelo, extendiéndose a
ocho horas y media. Significar que durante el vuelo se estuvo per-
manentemente en contacto con Espafia, ya que cada media hora
recibiamos o se hacian llamadas por radio HF y el teléfono satélite,
donde se informaba de la situacién y estado del paciente, asi como
reportaba la estimada de llegada a destino. Por fin, la madrugada
del dia 22 de septiembre de 2014, aterrizamos sin novedad en la
base aérea de Torrejdn, el religioso seguia con vida y estable, lo
cual nos daba grandes esperanzas de que pudiese superar el virus,
por lo que estdbamos satisfechos de haber podido aportar nuestro
granito de arena y cumplir con la misién ordenada.

En las misiones a lugares de conflicto o vuelos especiales,
siempre asumo que podemos correr riesgos durante la misma,
en este caso el temor no era ir a un lugar en conflicto donde nos
pudiéramos enfrentar a diversos riesgos, el temor era que, esta
vez podiamos traer el riesgo, que era grave, a nuestras casas y a
nuestras familias.

Pocos dias después de la repatriacidn, el 25 de septiembre, los
medios de comunicacién anunciaban Manuel Garcia Viejo habia
fallecido por causa del virus, algo que entristecié a toda la tripu-
lacién que, esperabamos se recuperara. |

JESUs GARCIA GARCIA
Teniente del Ejército del Aire
Mecénico de Vuelo, Ala 31
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MISIONES DEL ALA 31: OPERACION UNIFIED PROTECTOR

[l 20 de marzo de 2011 se activaron dos tripulaciones de
alarma del Ala 31. La misién era desplegar en la base aérea de
Decimomannu (Cerdefia) material y personal del Ala 12 y del
Grupo 47. El 18 de marzo el Consejo de Seguridad de la ONU
habia autorizado a sus estados miembros a tomar las medidas
necesarias para proteger a la poblacién civil libia y estable-
cer una zona de exclusién aérea, un embargo de armas y un
pasillo de ayuda humanitaria. Cuatro dias después, el 22 de
marzo, el Congreso de los Diputados aprobé la presencia del
contingente espafiol en el conflicto.

Un mes mas tarde ya habia alli desplegado un TK.10 del
Ala 31, que junto con el TK-17 del Grupo 47, tenia enco-
mendada la misién de dar combustible en vuelo a los cazas
aliados que operaban en Libia para mantener el espacio de
exclusion aérea.

Decimomannu es la base principal de Cerdenfa, y en aquel
momento tenia un destacamento permanente de la Luftwaffe
que utilizaba el espacio aéreo descongestionado de la isla
para realizar sus ejercicios de tiro. Habia ademéas un desplie-
gue de F-16 holandeses cuya célula de inteligencia proporcio-
naba los productos a todas las unidades destacadas.

Al inicio de la conocida como Guerra de Libia (Operacién
Unified Protector), las misiones tenian lugar principalmente de
noche. Aunque al principio de la campafa se iban activando
los distintos elementos de AAR segtn los planes del CAOC, al
cabo de algunas semanas la actividad del Ala 31 consistia en
volar cuatro noches seguidas, librar dos, volar otras dos no-
ches y otro dia de descanso. A medida que avanzé el conflicto
las operaciones pasaron a ser diurnas y de forma paulatina se
fueron espaciando hasta terminar en octubre de 2011.

Una misién tipo era despegar de Decimomannu a media-
noche, volar hasta las distintas zonas de reabastecimiento que
habia frente a las costas de Libia (entre dos y tres horas de
vuelo en funcién del drea asignada), mantener una ventana de
AAR de aproximadamente hora y media y volver a la base. La
hora de llegada solia ser entorno a las siete de la mafana.

Los tripulantes del Ala 31 que tuvieron la oportunidad de
participar en la operacién vieron muchas veces amanecer jun-
to a Sicilia o Malta, después de un reabastecimiento que ha-
bia sido mas o menos demandante en funcién del numero de

José Luis Franco Laguna

operaciones y de cambios que se hubieran producido durante el dia.
Aunque se planted inicialmente, nunca se llegaron a instalar los depédsitos de combustible de fuselaje en los TK.10, por lo
que la capacidad de reabastecimiento del avién estaba muy limitada debido a las grandes distancias que separaban la isla

de Cerdefia del teatro de operaciones.

Las bases mas cercanas a Libia tenian las plataformas repletas y no eran capaces de proporcionar aparcamiento ni combustible
a aeronaves que no estuvieran basadas alli. Fue por estas limitaciones por lo que el TK.10 pasé de utilizarse como tanker ge-
nérico (ocupando las zonas de AAR habituales junto con el TK-17 o los KC-135), a ser enviado a repostar a dreas remotas en

las que se llevaban a cabo misiones en busca de objetivos de
oportunidad. No era raro volar hasta el limite entre el FIR de
Tripoli y el FIR de El Cairo en apoyo a este tipo de misiones.
Los alternativos de combustible eran las bases militares ubica-
das en Sicilia y Creta, que por suerte no hubo que utilizar en
toda la campana.

Se establecieron destacamentos de 45 dias para todo el per-
sonal. Esto supuso un esfuerzo extraordinario para el Ala 31,
ya que al personal de mantenimiento y fuerzas aéreas que por
aquel entonces se encontraba desplegado en Afganistén, debia
sumarse ahora otro despliegue muy activo y que operaba de for-
ma simultanea.

Finalmente, la campafa terminé al cabo de seis meses y se
saldé con 118 vuelos y mas de un millén de litros de combustible
reabastecidos a los diferentes cazas de la operacion. m

JAVIER FERRER SANTACREU
Capitan del Ejército del Aire
Ala 31
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Mantenimiento

del avion T.10

C-130) Hércules

[Los aviones C-130 Hércules, T.10 en denominacién del
Ejército del Aire, comenzaron a recibirse en el primer tri-
mestre de 1974. Se adquirieron inicialmente cuatro avio-
nes. Un segundo lote de tres aviones con capacidad de
reabastecimiento en vuelo se recibié en 1976. Posterior-
mente tres mas, estos solo cargueros, se recepcionaron
entre final de 1979 y principios de 1980. A los tres aviones
con capacidad de reabastecimiento en vuelo ya en ser-
vicio, se unieron otros dos méas que llegaron al Ala 31 a
final de 1980. Un ultimo avién, que en cierto modo vino a
reemplazar al T.10-01 (accidentado en 1980), en este caso
la version alargada del Hércules C-130H-30 (TL.10-01), se
recibié en 1987.

Estos aviones constituyeron un hito importante en cuan-
to a aviones militares de transporte moderno, pero como
suele ocurrir en estos casos, también supuso un reto im-
portante desde el punto de vista de mantenimiento.

Todas estas aeronaves fueron adquiridas al fabrican-
te Lockheed Martin mediante contratos comerciales

directos.

Josgé MaRia MARTINEZ DELGADO
Teniente coronel del Ejército del Aire
MALOG/DIN/SUITEH&SATPA

PROGRAMAS DE MANTENIMIENTO APLICADOS

A pesar de lo anterior, el Ejército del Aire decidid uti-
lizar para el mantenimiento de la flota la documenta-
cion de USAF aplicable a estos aviones T.O. 1C-130A-6
Sheduled inspection and maintenance requirements.

La responsabilidad del mantenimiento recayd, como
es estandar, en la unidad usuaria Ala 31 y en la maes-
tranza aérea de Sevilla que fue designada cabecera
técnica para este avion.

Durante los primeros afos de operacion, y a pesar
de seguir la estructura de mantenimiento USAF men-
cionada, se contrataron servicios soporte de ingenie-
ria y hubo técnicos de Lockheed Martin colaborando
tanto en el Ala 31 como en la maestranza aérea de Se-
villa. El apoyo de este personal en esta fase fue muy
importante.

Comenzaron a realizarse las primeras inspecciones
de tipo PDM (Programmed Depot Maintenance) esta-
blecidas en los manuales de mantenimiento en maes-
tranza aérea de Sevilla.
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El mantenimiento de estos aviones constituyé un han-
dicap desde el inicio, fundamentalmente debido a las in-
fraestructuras (hangares) disponibles. Consecuencia de la
limitacién de altura, las superficies de cola de los aviones
debian permanecer fuera del hangar. Se practicaron unas
aperturas especiales en las puertas de los hangares con el
fin de poder meter el avién y mantener el hangar cerrado
en lo posible.

Lo anterior, suponia una grave limitacién, ya que impli-
caba el dejar todos los dias, por seguridad, el avion sobre
sus propias ruedas.

Transcurridos varios afios e integrados en los programas
técnicos de USAF y de usuarios de Lockheed Martin, se co-
menzo a analizar la alternativa de mantenimiento ofertada
por el fabricante del avién SMP 515-C y que varios paises
habian comenzado a utilizar.

Se comprobd que dicho programa de mantenimiento
y para aviones con pocos afos de servicio y no muchas
horas de vuelo como era el caso, presentaba ventajas en
cuanto a horas-hombre de mantenimiento y tiempo de in-
movilizacién.

Se contraté con Lockheed Martin un programa de man-
tenimiento que cubriese las especificidades de los distin-
tos aviones de la flota del Ejército del Aire y el resultado del
mismo fue la edicién del SMP 515-C-38, especifico para el
Ejército del Aire con fecha de 1 de enero de 1988.

Debido a las diferencias existentes entre ambas meto-
dologias de mantenimiento, fue necesario disefiar un plan
de transicién. Un importante nimero de componentes de
avién y motor requirieron la realizacién de revisiones ge-
nerales overhaul. Se realizé un contrato especifico con este
fin con la empresa Marshall Aerospace (Cambridge-UK) y
se inicié un ciclo de envio y recepcién de componentes a
revisién general que minimizase la inmovilizacién de avio-
nes. Aun asi, el avion TK.10-07 tuvo que permanecer inmo-
vilizado un considerable periodo de tiempo.

El nuevo programa de mantenimiento SMP 515-C-38 es
un programa ciclico, cuyas acciones de mantenimiento se
repiten, en lo fundamental, cada 12 afios.

Las actividades de mantenimiento a realizar en la unidad
consistian fundamentalmente, (aunque no exclusivamen-
te) en la realizacion de 24 paquetes de trabajo con una car-
ga de trabajo aproximadamente igual entre ellos (sistema
ecualizado) y permitia la flexibilidad de agrupar hasta un
maéximo de cuatro paquetes en una sola accion de mante-
nimiento, si asi se deseaba. La realizacién de cada paquete
de trabajo generaba un potencial de 50 horas de vuelo.

Estos paquetes se repetian ciclicamente cada 1200 ho-
ras de vuelo. Existian otra serie de tarjetas de inspeccién,
pero en lo basico esa era la estructura. A los tres afios era
necesario enviar el avidn a una revision estructural sencilla,
y a los seis a una de mucho mayor calado. Es, como se ha
expresado, un proceso repetitivo.

Pablo Lopez Santos

mantenimiento del avion T.10 (C-130) Hércules

En dicho programa de mantenimiento, otro aspecto im-
portante era el control de elementos rotables o con vida
limitada. Esto, obligaba a llevar un seguimiento individual
de aproximadamente 450 elementos por avién (depen-
diendo de configuracion).

Las inspecciones especiales asociadas (SPs) en ese mo-
mento eran pocas, por tener los aviones pocos afios y po-
cas horas de vuelo.

Como cualquier otro programa de mantenimiento, fue
evolucionando y ha habido hasta cuatro nuevas ediciones
del mismo (1 julio 2006; 1 mayo 2013; 1 julio 2016; 1 abril
2018) a lo que hay que afadir cambios varios.

En la edicion de 2006 se evoluciona de 24 paquetes de
trabajo a ocho paquetes fijos a realizar cada 150 horas.
También se produce una significativa reduccién de com-
ponentes, que pasan a on condition. Muchas de las tarje-
tas SP -especiales- son asociadas a las distintas familias de
aviones y con frecuencias de realizacion diferentes entre
unos aviones y otros. Constituye un programa que, no sien-
do complejo, tiene grandes exigencias en lo relativo a con-
trol de tareas y configuraciones.

v |
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En la edicién de 2013 se produce de nuevo un importan-
te cambio en el programa. Este evoluciona de forma que
la frecuencia entre requerimientos de inspeccion crece
lo que permite, en principio, destacar aviones a zonas de
operacion sin precisar apenas mantenimiento preventivo.

Se generan unos nuevos paquetes de inspeccién A, B,
C1y C2.Béasicamente, las inspecciones A es necesario rea-
lizarlas cada nueve meses, las B cada afio y medio y a los
tres afios se debe realizar una inspecciéon denominada C1.
A los seis, se realizaria una inspeccion C2.

De cara a la carga de trabajo en la unidad, esta estruc-
tura es beneficiosa dado que, en buena medida, un gran
numero de tarjetas de inspecciéon que antes era necesa-
rio realizar en los paquetes de trabajo, se trasladan a la
inspeccién C1 (tercer escalén de mantenimiento). La C2
es similar, pero al ser ejecutada a los seis afios, tiene una
carga de trabajo mayor. Sobre todo, la carga de traba-
jo de las inspecciones de seis afos crece en los reque-
rimientos de inspeccion estructural (tarjetas ST). Indicar
que Lockheed Martin, influenciado por las nuevas teorias
de mantenimiento que se han desarrollado en la aviacién
de transporte comercial (MSG3) y, sobre todo, en lo que
afecta a componentes de vida limitada, genera una nueva
reduccion en el nimero de componentes que precisan
seguimiento de vida.

Debido al importante cambio en la estructura de man-
tenimiento entre lo recogido en la edicién de 2013 y la
anterior de 2006, fue necesario llevar a cabo un plan de
transicién hasta poder regularizar toda la flota a esta nueva
estructura.

Finalmente, en abril de 2018, y debido a la realizacién
de un contrato de gran calado con Lockheed Martin para
la integracion de toda la documentacién técnica del avidn,
en la que todas las modificaciones realizadas en la flota
quedan integradas en unos manuales Unicos «customiza-
dos», se genera una nueva edicién del SMP 515-C-38 que
es la que permanecié en vigor hasta la retirada de servicio
de la flota.

SFAR 88

Tras las investigaciones llevadas a cabo con motivo del
accidente de un Jumbo en julio de 1996, después del des-
pegue de Nueva York, se determiné la necesidad de mejo-
rar de una forma importante las puestas a masa de todos
los componentes de los sistemas de combustible instala-
dos. De ahf surgié la denominada SFAR 88 (Special Fede-
ral Aviation Regulation 88). Los requisitos de la mismay por
razones de aeronavegabilidad, fueron muy demandantes y
urgentes. En el caso de la flota T.10 obligd a la realizacion
de contratos urgentes con varias empresas simultdneamen-
te y, ademas de la propia maestranza aérea de Sevilla, fue
necesario enviar aviones a Marshall Aerospace, EADS CASA
e Iberia para implementar lo especificado en la regulacién.

INCORPORACION DEL CONCEPTO SEVERIDAD
OPERACIONAL AL MANTENIMIENTO

La incorporacion del concepto severidad operacional
es, posiblemente, el cambio conceptual mas relevante en
el mantenimiento de la flota T.10 a lo largo de los afios.

Durante la fase de desarrollo inicial del C-130 Hércules,
multiples roles operativos fueron tenidos en cuenta a la
hora de disefarlo: transporte logistico, transporte aéreo
tactico, lanzamiento de cargas y de paracaidistas, reposta-
do en vuelo, aeroevacuacion médica o incluso como avién
artillado y otros. Sin embargo, el de avion apagafuegos no
fue uno de los considerados.

Fue precisamente como consecuencia del accidente
ocurrido a un C-130 que realizaba una mision de extincion
de incendios y al que literalmente se le partié el ala cen-
tral, que Lockheed Martin y con el apoyo de USAF, inicid
un profundo estudio de anélisis evolutivo de la fatiga es-
tructural de la flota.

El disefio original fue realizado de acuerdo a unos
estdndares de utilizacién definidos. Los programas de
mantenimiento hasta entonces vigentes consideraban,
a efectos de mantenimiento preventivo, solamente los
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criterios de utilizacién en horas de vuelo (también ciclos
en sistemas). Sin embargo, y debido a los mdltiples roles
que este avion lleva a cabo, se convino que, el célculo de
esfuerzos estructurales debia ser realizado conforme a la
utilizacion real del avion.

Las cargas a las que se somete la estructura del avion,
y sobre todo del ala, se modifican de una forma critica
entre misiones tales como transporte logistico de larga
duracién (las menos criticas), transporte tactico a baja
velocidad, vuelos de baja cota y alta velocidad, entrena-
miento o misiones de lucha contra incendios (una de las
mas demandantes) entre otras.

Se infiere que, para adecuar las inspecciones a realizar
al avion de forma correcta, debe analizarse la utilizacién
especifica del avion por el operador. Con los resultados
obtenidos se adaptarén las inspecciones a realizar sobre
los mismos.

Aparece un pardmetro nuevo denominado hora de
vuelo equivalente.

El Ejército del Aire, desde que aparecié el concepto se-
veridad operacional, comenzé un programa de adquisicién
de datos de vuelo. Una serie de datos criticos de cada vuelo
realizado por el avidn, se recogian manualmente en la de-
nominada hoja de datos estadisticos de la misién. Este pro-
ceso se inicié en 1989 sin que ello fuese un requisito formal
del programa de mantenimiento.

En 2011 se firmd un contrato con Lockheed Martin para
que, con los datos de misién acumulados, elaborase un
andlisis de severidad operacional (OUE, Operational Usage
Evaluation) de la flota. Para ello se aportaron datos de mas
de 60000 horas de vuelo. Vuelo a vuelo y avién por avién.

Para conseguir un andlisis riguroso de esta informacién,
fue preciso definir hasta un total de 31 misiones tipo don-
de cada una de ellas generaba su propio factor de severi-
dad operacional especifico.El informe final definié de una
forma individual los factores de severidad operacional de
cada avién y, como consecuencia de ello, las denomina-
das horas de vuelo equivalentes de cada uno.

Hasta un total de 61 de las inspecciones definidas en el
programa de mantenimiento transformaron su umbral de
realizacion inicial y recurrencia de horas de vuelo a EBH
(equivalent base hours).

Esta sistemética de toma de datos de misién y célcu-
lo de horas de vuelo equivalentes se mantuvo de forma
permanente, e incluso el SL2000 adaptd una aplicacién
especifica para realizar ese célculo de forma automatica
en todos los aviones.

Asi como en la aviacién comercial los aviones tienen
definido el LOV (Limit of Validity) en los aviones Hércules,
los conjuntos estructurales méas importantes tienen esta-
blecida una vida en EBH. El conjunto mas critico es el ala
central del avién, que tiene una vida que Lockheed Martin
fij6 en 38000 EBH.

En la utilizacién de la flota T.10 y en base al OUE desa-
rrollado por Lockheed Martin, los factores de severidad
operacional oscilan entre un 0'725 para el avién TL.10-01,
por haber realizado mas vuelos logisticos de larga dura-
cién que el resto y 1,089 para el T.10-02 por haber acu-
mulado misiones més exigentes.

En cualquier caso, son valores relativamente bajos si se
comparan con los obtenidos por otros operadores del
Hércules.

Esto hace que el valor medio de EBH de la flota en el
momento de dejar de estar operativa a final de 2020 es-
tuviese en aproximadamente 17 500. Se puede decir que,
desde el punto de vista estructural, en el momento de
baja operativa la flota T.10 estaba a mitad de su vida.

REALIZACION DE LAS ACTIVIDADES DE
MANTENIMIENTO

En cuanto a la realizaciéon de las actividades de man-
tenimiento, han sido realizadas tanto orgénica como
inorganicamente.

El mantenimiento de primer y segundo escalén se rea-
lizo siempre en el Ala 31y es preciso poner de manifiesto
que los indices de autosuficiencia fueron muy altos. Hubo
un segundo escalén muy potente que alcanzé unos va-
lores de reparacién elevadisimos, dificilmente realizables
en el momento actual. Esto fue un aspecto critico y deter-
minante a la hora de conseguir unos valores de disponi-
bilidad operativa como los que se obtenian, superiores
incluso al 80%. Estadisticamente se volaban 5150 horas
al afio, llegando a volar 6600 horas en 2002.

Las inspecciones de tercer escaldn a nivel orgénico se
realizaban en la maestranza aérea de Sevilla que fue ca-
becera técnica de este sistema de armas.
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Debido a que las inspecciones de tercer escaldn
debian ser ejecutadas cada tres afios y la flota estaba
compuesta por 12 aviones, estadisticamente, tres avio-
nes por afio debian ser sometidos a inspecciones de
este nivel. Sin embargo, MAESE no podia asumir esa
carga de trabajo. Fue necesario recurrir a contratos
inorgéanicos. Estos contratos se realizaron con varias
empresas, fundamentalmente Airbus Y OGMA (Alverca
Portugal), aunque también Marshall Aerospace se uti-
lizé en ocasiones. Tanto OGMA como Marshall tienen
reconocimiento como Official Service Center de Loc-
kheed Martin. Las contrataciones con estas empresas
han solido hacerse mediante Contratos Acuerdo Marco
multianuales.

En lo que a motores y hélices se refiere, en una
fase inicial se enviaban a mantenimiento inorgénico a
OGMA, pero pronto MAESE se capacitd para realizar
las revisiones generales de las hélices y motores en sus
instalaciones. Esto, ademas de su valor econémico que
es muy alto, ha aportado una enorme mejora en la dis-
ponibilidad global de flota.

PROGRAMAS ESPECIALES DE MODERNIZACION Y
MEJORA

A lo largo de la vida de la flota fue necesario llevar
a cabo varios programas de modernizacidon y mejora.
Con gran diferencia, el de mayor calado fue el progra-
ma de modernizacién de avidnica llevado a cabo entre
1995y 2002.

El desarrollo y certificacién inicial del prototipo fue con-
tratado con EADS CASA que a su vez habia establecido
un acuerdo con Lockheed Skunk Works (Palmdale, Cali-
fornia) como integrador del prototipo (T.10-03), siendo

los principales equipos de avidnica y el software de Allied
Signal (Honeywell posteriormente). Se incluyé, durante la
misma, instalacién de guerra electrénica.

La integracion en el resto de la flota fue ejecutada por
EADS CASA coincidiendo con inspecciones estructurales.

Se instald una avidnica integrada y durante varios afios
fueron los Hércules con la aviénica més avanzada.

Otras modificaciones y mejoras llevadas a cabo a lo lar-
go de los afos han sido el cambio de alas externas en los
aviones Early H, incorporacion de APU Short Pod en esos
mismos aviones, instalacion de indicacién digital de can-
tidad de combustible, instalacién de indicacion digital de
instrumentos de motor (EIDS), incorporacion de MilCAS
(TCAS militar), sistema de carga répida de software, ins-
talacion y certificacién de nuevas pantallas (display units),
nuevas ELT. En estas mejoras fueron varias las empresas
que intervinieron: Marshall Aerospace, Aerlyper o INDRA.

CONCLUSION

El mantenimiento de la flota T.10 Hércules a lo largo de
su vida operativa, fue realizado en buena medida orgéni-
camente tanto en el Ala 31 como en maestranza aérea de
Sevilla. El nivel de autosuficiencia fue muy elevado.

Se incorporaron a la flota numerosas modificaciones
técnicas de actualizacién y mejora de gran calado y pro-
gramas de integracion de documentacion técnica.

Todo ello, con el soporte de la industria cuando fue ne-
cesario, hizo que los indices de operatividad fuesen muy
altos.

Desde el punto de vista estructural, en el momento de
la retirada de servicio de la flota, los aviones estaban en
muy buen estado, a aproximadamente un 50 % del limite
de vida en servicio fijada por Lockheed Martin. m
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Proceso de enajenacion

de laflotaT.10

[En el proceso de la enajenacién del sistema de armas
T.10 han intervenido muchos organismos del Ejército del
Aire y del Ministerio de Defensa. El esfuerzo, constancia,
profesionalidad y buen hacer de gran cantidad de perso-
nas, finalmente ha posibilitado cumplir con los objetivos
marcados, concretamente, materializar la venta de parte
de las aeronaves, repuesto, equipamiento y utillaje de
T.10, asi como completar la baja definitiva de la flota en
prevision del cese de la operacién con esta plataforma
que se fij6 para el 31 de diciembre de 2020. Lo que hace
algunos afos parecia que nunca llegaria, finalmente se ha
producido, por lo que el Ala 31 desde principios de 2021
Unicamente opera con aviones T.23/A400M.

Con la publicacién de la Directiva del JEMA 15/17 «Para
la consecucién de capacidades de sistema de armas T.23
(A400M) en el Ejército del Aire, de abril de 2017», se iniciaba

ALa 31, coN EL Apoyo DL MALOG

Documentacion de archivo

el planeamiento de baja progresiva de los T.10 y busqueda
de salidas para los aviones y material especifico de esta pla-
taforma aérea. Por lo que se incluyé todo ello en el catédlogo
de material enajenable (CME) de las Fuerzas Armadas, para
su posible comercializacién como excedente (material SUR-
PLUS), obedeciendo a un criterio de exceso de capacidad
de transporte aéreo del Ejército del Aire.

Mltiples reuniones especificas se convocaron pos-
teriormente para la revisién del programa de baja de la
flota, pero no seria hasta el 30 de mayo del 2018, con la
creacion de un grupo de trabajo (GT) ad hoc sobre el «Pro-
ceso de baja y enajenacién de la Flota T.10 del EA», cuan-
do realmente se comenzd a trabajar de una forma intensa
y detallada sobre este asunto.

El objetivo era claro, confeccionar una oferta de ena-
jenacion del sistema de armas T.10 segun el calendario
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definitivo del proceso de baja y criterios operativos es-
tablecidos por el EMA, asi como fijar la hoja de ruta del
proceso de enajenacién e identificar posibles paises/
empresas interesadas. El GT constituido estuvo presidido
por el general de DSO/SUGAM, con el apoyo del coronel
jefe de la Seccion de Sistemas de Aviones de Transpor-
te y Patrulla Maritima, Helicépteros y Aviones Especiales
(SESACH), y compuesto por vocales permanentes repre-
sentantes del Estado Mayor del Aire (DOP, DPL y DLO),
Mandos Aéreos: MAGEN y MACOM (JMOVA), Mando
del Apoyo Logistico (OSO, DIN y DAD) y la Direccion de
Asuntos Econémicos (DAE).

Desde el primer momento se determiné establecer una
lista Unica de entidades interesadas en la compra de los T.10
donde figurasen los contactos, intenciones de compra, etc.,
asi como informar e involucrar a la DGAM (Direccion Gene-
ral de Armamento y Material) sobre la existencia tanto del
GT del EA, como del listado de entidades interesadas en la
compra. En todo este proceso, DGAM y EA han estado en
continuo contacto, lo que ha facilitado la rapidez de las ac-
tuaciones necesarias para la enajenacién.

Muchos han sido los paises interesados en la adquisi-
cién de los aviones T.10 y material de la flota, entre ellos ci-
tar a Brasil, Bolivia, Colombia, Ecuador, Filipinas, Jordania,
Marruecos, Pert, Polonia, Portugal, Suecia, Uruguay, etc. A
su vez también algunas empresas manifestaron su interés
como; Derichebourg Atis (Francia), Jetlease (EEUU), AE-
GEAN, Blue Aerospace (EEUU), etc.

A finales de mayo de 2020, la Secretaria de Estado (SE-
DEF) considerd prioritarias las operaciones de venta de
aviones C-130 con Pert y Uruguay, determinando que el
conjunto del proceso de venta, incluyendo la continuacién
de negociaciones con algunas de las empresas, se dirigie-
se y coordinase desde la DGAM. Las negociaciones fueron
muy intensas y dieron su fruto: la venta de dos TK.10 (TK.10-
05 y TK.10-06) a la Republica Oriental de Uruguay y otras
dos aeronaves (TK.10-11y TK.10-12) a la Republica del Pert,
asi como gran cantidad de material de repuesto a ambas
naciones. Para ello se formalizaron sendos acuerdos técni-
cos donde se recogian las condiciones de venta.

En el marco de las negociaciones frente a un posible
comprador, se ofertd la posibilidad de facilitar en Espafia
por parte de Ejército del Aire (Ala 31), instruccién a tripula-
ciones y personal de mantenimiento de la fuerza aérea/em-
presa compradora. Concretamente, la realizacion de charlas
y practicas de familiarizacién a las versiones espafiolas de
C-130 para tripulaciones en los &mbitos tedrico y practico,
y formacién del tipo on the job training, es decir, instruccion
préctica mientras se realizaban las tareas normales de man-
tenimiento y generacién de horas de vuelo para el personal
de mantenimiento. Asi, una vez formalizado el compromi-
so de adquisicién de las aeronaves y repuesto por parte de
Perty Uruguay, personal de ambas naciones se desplazaron

a Espana, en los meses de octubre (19 al 31) y noviembre (2
al 14) de 2020 respectivamente, para completar dicho en-
trenamiento que les resulté de mucho provecho.

La entrega de los aviones a la Fuerza Aérea uruguaya
(FAU) se realizé en Montevideo (aeropuerto internacional de
Carrasco) el 21 de diciembre de 2020. En cuanto a la Fuer-
za Aérea peruana (FAP), se entregaron en Lima (Aeropuerto
Internacional Jorge Chévez) el 15 febrero de 2021. Tripula-
ciones del Ala 31, acompariadas de un pequefio equipo de
mantenimiento de la unidad, se encargaron de trasladar los
aviones a ambos destinos. Desde su entrega, las cuatro ae-
ronaves enajenadas se han integrado perfectamente en las
flotas de Hércules de ambas naciones, destacando entre las
misiones realizadas; los saltos a la Antartida de la FAU, asi
como la operacién entre campos de la selva peruana por
parte de la FAP.

El proceso de enajenacién no se detuvo aqui; otros cua-
tro aviones Hércules (TL.10-01, TK.10-07, T.10-08, T.10-09)
fueron trasladados en vuelos ferry por personal del Ala 31,
entre el 25 y el 29 de marzo de 2021, al aerédromo indus-
trial tecnoldgico (AIT) de Garray, Soria. Alli, amparados por
el protocolo de colaboracién entre el EAy la Diputacién de
Soria firmado el 9 de marzo de 2021, se depositaron para su
preservacion, y en espera de la transferencia de titularidad
a la empresa estadounidense Blue Aeroespace (BA). Final-
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mente, la adjudicacién del contrato con BA se materializd
el 30 de marzo de 2021 donde, ademas de la venta de los
aviones, se incluian cerca de 14.000 repuestos/utillaje de
C-130.

Si bien se desconoce el destino final de dichas aerona-
ves, las intenciones manifestadas informalmente por Blue
Aerospace son las de continuar con su preservacién y man-
tenimiento, asi como modificar avidnica o sustituir algunos
equipos (si se requiere), con objeto de una venta posterior
a potenciales clientes que han mostrado un alto interés por
los aviones espanoles.

A raiz de lo anterior, es de esperar que, en un plazo no
muy lejano, nuestros queridos Dumbos vuelvan a levantar
el vuelo desde Garray, esta vez de manos de otro operador,
para continuar volando durante muchos afios a lo largo del
mundo, ya que disponen de un gran potencial.

En cuanto al resto de aviones de la flota T.10 comentar lo
siguiente:

- EI T.10-02, tras el accidente sufrido en tierra en 2013",
fue declarado no apto para el servicio, y una vez completa-
do su expediente de baja en 2016, se decreté como destino
final la base aérea de Zaragoza. El fuselaje del avion fue asig-
nado para practicas didacticas de formacion, instruccion y
pruebas en su cabina por parte de las distintas unidades
ubicadas en la base aérea de Zaragoza; el estabilizador ver-

Miguel Angel Blazquez Yubero

tical de cola? como monumento ornamental en la zona de
los nuevos hangares del Ala 31, y el resto del avidn se decla-
ro para enajenacion. Significar que la comparnia Blue Aeros-
pace desmontara su plano central a lo largo de este afio, al
estar incluida la venta del mismo en un contrato formalizado
con el Ejército del Aire.

- EIT.10-03 ha sido asignado al SHYCEA para incremento
de los fondos museisticos del EA, realizd su ultimo vuelo el
29 de diciembre de 2020, trayecto Zaragoza a Cuatro Vien-
tos, para su exhibicidon permanente en las instalaciones en el
Museo de Aerondutica y Astronautica del EA.

- EI T.10-04, y debido a un problema mayor de un ele-
mento critico del avién rainbow fitting detectado en 2016
durante una inspeccion en la maestranza aérea de Sevilla
(MAESE), ha visto anticipada su baja, obligando a la modi-
ficacién del documento del EMA sobre el hito 8 de la flo-
ta T10, donde se establecia el plan progresivo de bajas de
aviones por la entrada en servicio del T.23.

- EI T.10.10 fue asignado a la base aérea de Zaragoza el
15 de febrero de 2021 para exposicion estatica museistica
y ornamental. Su presencia seré el testimonio y homenaje a
los 47 afios de operacién del C-130 Hércules desde su base
principal de operacion.

Por dltimo, y como cierre de este articulo, mencionar para
el recuerdo las dos dltimas misiones de la flota T.10 antes
del cese de su operacidon en el EA, concretamente:

- El 29 de diciembre de 2020, la Brigada Paracaidista Al-
mogavares se despidid a lo grande del T.10 (TK.10-12) con
varias rotaciones de lanzamientos a la D/Z de Casas de Uce-
da desde la base aérea de Torrején. La mala meteorologia
adversa, permitié los vuelos pero no la realizacién de los
saltos, aunque sirvié de homenaje y adiés de la BRIPAC al
T.10, tras 46 afos de contacto con nuestros compaferos del
Ejército de Tierra.

- El 30 de diciembre de 2020 se realizé desde el TK.10-
12 (enajenado a Perd) el dltimo salto paracaidista desde los
C-130 del Ejército del Aire. Concretamente se lanzé a per-
sonal del Escuadrén de Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA)
del EA sobre el aerédromo militar de Ablitas (Navarra), tanto
en apertura manual (APM) como en automéatica (AUTO). m

NOTAS

'El accidente se produjo en el aparcamiento del Ala 31 cuan-
do el T.10-02, que estaba realizando una prueba en tierra,
colisiond con el TK.10-12 por un problema con el sistema de
frenos. No se produjeron dafios personales, solo materiales.
2E|l motivo de su desmontaje del avién fue el hecho de que
el estabilizador horizontal fue vendido a la empresa Blue Ae-
rospace (BA). Para su desmontaje es necesario realizar pre-
viamente el del estabilizador vertical. Apuntar que en ese
momento se encontraba en vigor uno de los contratos, adjudi-
cado a BA, sobre la modificacién del sistema de repostado en
vuelo de los TK.10 para dotar a tres aviones de capacidad de
reabastecimiento en vuelo a helicépteros. Ya que dicho con-
trato también se realizé con Blue Aerospace, la adquisiciéon
del estabilizador horizontal por dicha compafia fue fruto de
un «pago en especias».
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El aerédromo militar
de Ablitas:

una aproximacion
muy personal

JuaN CaRLos LaGcuarpiA CHUECA
Teniente coronel del CMS (reserva)

Dicen que estas hecha de terreno aluvial. Del ingente depdsito de la erosion del Pirineo en el fondo de
un mar interior que, una vez, estuvo conectado al mar Cantabrico y no al mar de Tetis como cabria suponer.
Estos depdsitos levantaron el fondo marino y el agua se abrié camino al mar Mediterraneo dejando un in-
menso aerédromo del que ahora td, ocupas una insignificante porcién de 137 Ha.

¢De Ablitas? ;De verdad? jPues ahi tiene el Ejército del Aire un aerédromo!
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[Este didlogo, con minimas varia-
ciones, lo llevo escuchando desde
que me presenté, tras mi paso por
la instruccion militar de la Escala de
Complemento (IMEC) de Armilla, en
el Ala 31-base aérea de Zaragoza
(por aquel entonces, la Jefatura era
la misma) el 1 de marzo del 1982.

Abril de ese mismo afio y bautismo
de fuego con los paracaidistas. Mal-
ta-82 en Ablitas. Recién licenciado el
aflo anterior y cémo recursos sanita-
rios a mi disposicién una ambulancia
Chrysler 180 con una Unica camilla,
un soldado sin cualificacién sanitaria
y un conductor. Por delante un salto
HALO (high altitude-low opening)
por debajo de los 18000 ft. Sin lle-
gar a ellos por aquello de evitar la
presencia de médico en el avién asi
como tener que realizar la desnitro-
genizacion previa (esa costumbre de
respirar O? al 100 % durante un tiem-
po determinado antes de alcanzar
los 10000 ft. de cabina).

Ocho saltadores en el aire, sin
novedad. Caen con parsimonia vy
disfrutando del vuelo. El brusco y
vertiginoso giro sobre si mismo de
uno de ellos, con veloz descenso en
vertical, mi primer susto. Resulté ser
el intento de recuperacion de la par-
te de arriba de la mochila (zeta) des-
prendida. En los otros un esguince
de tobillo (grado 3), una contusién
leve y dos quemaduras por roza-
miento.

Cuatro lesiones de ocho saltadores.
Segundo susto, pues en la jornada si-
guiente, jsolo?, saltan 190 (paracaidis-
ta arriba, paracaidista abajo).

Ese dia, lanzamiento pasada la zona
del primer avién, no recuerdo si un Ca-
ribou. Los siguientes tardan en corre-
gir el error. Tercer susto. Veo caer dos
centenares de hombres sobre olivos,
vifas y frutales. ;Miedo? No. Terror. Si
esto sigue reglas de proporcionalidad,
;cudl es la perspectiva de lesiones?

Van llegando al suelo. Unos més
aquf, otros no tan cerca, pero todos
se van aproximando. No se ven lesio-
nados. Aquellos a los que hay que ir

el aerédromo militar de Ablitas 511

C-295 del Ala 35

a buscar también cantan «sin nove-
dad». Las previsiones no se cumplen.
Afortunadamente, una Unica lesion.
Un esguince de mufeca, grado 1, en
alguien que desciende sobre la zona
mas favorable, y apoya la mano al lle-
gar a tierra.

Naciste, como otros mas, durante
la fratricida contienda, en un frente
que avanzaba y retrocedia cada dia,
con un caracter de eventualidad. La
contingencia devino en permanen-
cia, estabilidad y, finalmente, mo-
dernidad. T4 compraste la vida de
tantos, la de mi abuelo también, me-
diante el precio del trabajo. jCuéntas
veces, durante sus Ultimos 20 afos,
me nombrd las innumerables carre-
tas de piedra y los incontables pa-
fiuelos de sudor que te entregd!

Fuiste grande, extenso. Mucho mas
que ahora. {Tantas ocasiones he visto a
mi padre, al pasar por tus lindes cami-
no de Tudela, sefalar con el dedo has-
ta donde llegaban tus limites! Tal era
tu extensién que, a diferencia de hoy,
gran parte de tu superficie se extendia
por tierras tudelanas. De hecho, las re-
ferencias de la época te conocen, tam-
bién, como el aerédromo de Tudela.

Me ha comentado que, como tg,
hubo otros en esta Ribera del Ebro
(Bufiuel, Alfaro y Tauste) y me ha ex-
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plicado las caracteristicas de la zona,
con un viento dominante, el Cier-
zo, la mayor parte del afo. Cuando
no, su opuesto 180.°, el bochorno.
Y ambos paralelos al Ebro. En otras
ocasiones, las menos, oculto por la
niebla cdmo si deseases esconderte,
descansar. Me ha comentado la ex-
tensa planicie, desde tierras riojanas
hasta las aragonesas, bordeada por
Bardenas y el Moncayo, sobre la que
te asientas.

Si, en tu nacimiento, hay quien
dice que, junto a tus vecinos, lo ha-
ces como respuesta al bombardeo
de Tudela el 13 de agosto de 1937
por tres Tupolev SB2 Katiuska, al-
bergabas aeroplanos y aviones,
alemanes e italianos (en particular
la Aviacion Legionaria Tudela n.° 8
con sus trimotores, los Savoia-Mar-
chetti SM-81, y los Fiat BR-20 y Bre-
da Ba-65) junto a aquellos leales
al bando nacional. Iban y venian,
surcando los cielos, siguiendo las
aguas de «mi» rio y sabiendo cémo
localizarte buscando los tres picos
de «mi» monte.

Mios, si. Mios porque:

Monte, Rio y Estepa, mi tierra.

Almendro y olivo, mi arbol.

Tomillo, mi flor.

Y esparto, mi caracter
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Si, t0 eres de Ablitas, a pesar de
que no goces del reconocimiento
mayoritario de tus convecinos. Aun-
que tus edificios estén en Tudela y
en tus inicios la ocupacién de sus
tierras te identificase con esa po-
blacién. Aunque tuvieses, durante
tantos afos, una dependencia orga-
nica del destacamento de Castején.
Y, también, aunque hoy la tengas del
poligono de Bardenas y te hicieses
adulto bajo el paraguas de su «in-
combustible» jefe.

Al finalizar la guerra fuiste catalo-
gado como aerédromo de clase B,
aunque ese mismo afno hay quien
piensa que debes ser considerado

(Imagen cedida por Sergio Ruiz Gonzalez)

Toma en el aerédromo de Ablitas, Transall C-160.

de clase A. En el ano 40 albergaste
a la 3.2 Unidad de Ametralladoras.
En el 41 se te dota de horno de ca-
lor seco para desinfeccion de ropa
y horno para cremacién de basuras
(presupuestados ambos en 8706,90
y 8136,90 pesetas respectivamente)
y de nueva «<Manga Catavientos». Te-
nias balizamiento nocturno y depé-
sitos de combustible subterrédneos, y
ese afio se autoriza tu utilizacién para
practicas de vuelos nocturnos del 15
Regimiento. El afio 49 se afirma que
esta unidad te preferia a tu homdlogo
de Agoncillo.

Muchos proyectos (alguno plan-
teaba la presencia de tres pistas, una

77.°-257.°y otras dos en la direccién
de los vientos dominantes) pero la
realidad te relegd a «Campo de So-
corro» y alternativa a Valenzuela.

Y asi, sequiste preparado para aco-
ger a las aeronaves que surcaban tus
cielos. Aquellas que te elegian como
destino y a esas otras que te nece-
sitaban en la zozobra de la emer-
gencia en vuelo. A mitad de camino
entre Agoncillo y Valenzuela/Sanjur-
jo, has gozado del privilegio de ser
deseado. Deseado y conservado pa-
cientemente por el Ejército del Aire.
Utilizado esporédicamente en tus
anos mas dificiles, durante los ulti-
mos 40 no has dejado de crecer.



Finales de los 70 y principios de
los 80. Esa época marca el comien-
zo de tu modernidad. Modificacion
del suministro de servicios bésicos:
electricidad y agua. La primera con
una acometida propia que sustituye-
se a esa otra que tenia su origen en
la estacién de tren de Murchante del
abandonado «Tarazonica». Como si
de las vias del AVE de hoy se tratase,
la recogida del cobre (que algunos
debian pensar que por publico no es
de nadie) de su tendido, te dejaba a
oscuras reiteradamente.

Que la tuberia de las aguas ele-
vadas del Saso-Pedriz pasase por
tus tierras, hasta la conocida como

A
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Fontaza, posibilitd el acuerdo que te
dotd, de nuevo, de agua corriente y
permitié abandonar, para otros usos,
la cuba aljibe que, durante tantos
afios, te asegurd su suministro. Me
cuentan cdmo esta sirvio, después,
para regar esa plantacion de tomillo
que orna tu piel y perfuma todo tu
contexto.

Elementos tan sustanciales como
cristales y puertas se sustituyeron,
aunque, dado su estado, cabria de-
cir que se incorporaron, con cargo al
Fondo de Atenciones Generales de tu
Mando en Zaragoza. Esa fue una de
las decisiones tomadas por el primer,

dicen, teniente general que te visité.
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También se acometié la adecua-
cién de tus pistas. Pistas si, porque
eran dos. Cruzadas como las dos pri-
meras de Barajas, aunque, a fecha de
hoy, él tenga tres y tl una sola. Pero
esta no es ni un minimo reflejo de lo
que era por aquel entonces. Sus 800
metros escasos pasaron a ser ini-
cialmente 1100. La ultima actuacién
consiguié ampliar su longitud has-
ta los 1500 metros actuales. Desde
que los pontoneros comenzasen una
inicial remodelacién, siempre bajo
la direccién de nuestros ingenieros
aeronauticos de Zaragoza, con idea
de que pudiese soportar la toma del
C-130 Hércules (recién adquirido
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por el Ejército del Aire) hasta hoy, va-
rias han sido las ocasiones en las que
se han repetido las actuaciones para
mejorar eso que los técnicos llaman
«capacidad portante», profundizando
y alargando la excavacion, el relleno
por capas con materiales selecciona-
dos y su compactacion.

Aviacién militar, claro. Pero también
aviacién civil, deportiva y contraincen-
dios. También aviacién de aeromode-
los y algiin que otro ultraligero, uno de
los cuales llegd a posarse en la copa
de un olivo.

Domingos por la manana, cabece-
ra de pista. Pequefios aeromodelos
zumban y revolotean como enormes
abejorros aprovechando el espacio y
la pista que, para si, hubieran desea-
do los F/A-18 Hornet. No, no sois ellos,
pero habéis sido bienvenidos y ésta
ha sido vuestra casa.

Etapa obligada de tantas vueltas
aéreas organizadas por aeroclubes
civiles. Calidez y afecto, respeto y ad-
miracién. Reconocimiento y gratitud.
Sentimientos presentes, visibles, de
todos los participantes hacia ti, hacia
nosotros. Algudn llamativo incidente,
nada importante, nos llevamos tam-
bién en la mochila de las vivencias.
Magnifico, precioso bimotor, despare-
cido en la nube de polvo del despe-
gue y aparecido, disipada ésta, entre
las cepas de la vifa.

Refugio, como si de aves esteparias
se tratase, de aeronaves entregadas al
medio ambiente. Desde apagafuegos
hasta fumigadoras. Y no quiero olvi-
dar tu colaboracién con los Cuerpos
y Fuerzas de Seguridad del Estado.
También para ellos has mostrado tu
utilidad.

Lugar de instruccion avanzada. Mu-
chos «cobaya» e incontables Plan de
Lanzamiento de Instruccién de Cargas
(PLIC) en los que me tuve que acer-
car, junto a otros, a tu pista para que
pudieses ofrecer los servicios nece-
sarios. Toma de tierra con la Dornier
en apenas diez metros de camino, ni
siquiera de pista, al lado de la «casa».
Cierzo de muchos nudos y descenso

C-295

simulando un helicéptero cualquiera
de los escuadrones SAR que en tus
tierras se posaron. También vi a los ar-
tilleros antiaéreos y a los del «curso de
guerrilleros» de nuestros companeros
del Ejército de Tierra adiestrarse en tus
tierras.

Yo mismo, una vez fui tu huésped.
Ejercicio Tormenta del 2012, 18 hom-
bres, 16 horas de trabajo y un Role 2
completamente operativo. Colabora-
cion de UMAAD-Zaragoza con Cruz
Roja Espanola, Ejercicio QUIREX. Si-
mulacro de una NEO (operacién de
extraccion de no combatientes) du-
rante un conflicto hipotético. No podia
faltar la evacuacién aérea sanitaria en
un CASA-295. Magnifico esfuerzo. Sa-
tisfaccién completa.

Pero volvamos a la instruccion avan-
zada para tripulaciones de aviones
de transporte y paracaidistas. Lan-
zamientos de cargas y de personal.
Y, cdmo no, tomas. También noctur-
nas y de méximo esfuerzo. Hoy lugar
de adiestramiento de tripulaciones
internacionales dentro de los ETAP
C/T (European Tactical Airlift Program
Course/Training).

Te siguen visitando los Aviocar
C-212 y los Casa-295. Los C-130 Hér-
cules han dejado de hacerlo hace
unos dias tan solo. Progresivamente,
visitas menos numerosas las de nues-

tros Hércules y mas abundantes las de
los amigos. Pero ahora juegas las ligas
mayores.

El Airbus 400-M es la refulgente
estrella que te necesita, que precisa
de ti para poder ser lo que es. En tu
pista de tierra no preparada, aunque
adecuadamente remodelada, alar-
gada y compactada, obtuvo la certifi-
cacion para tomas fuera del asfalto. Y
a ti siguen llegando periédicamente,
sin descanso. Y ti acumulas sus bru-
tales tomas y te desangras y desga-
rras con el terrible impacto de cada
una de ellas. Y de nuevo es necesario
volver a reacondicionar y compactar
tu pista. El polvo de tu piel, ocultan-
do uno de estos colosos (del que
Unicamente sobresale el morro y los
motores), éleo sobre lienzo pintado
por una persona muy proxima, me
acompand en el despacho los dlti-
mos afnos en activo. Hoy lo hace des-
de mi domicilio.

En tus pistas aprendi a distinguir un
PDS (Platform Delibery System) de un
CDS (Container Delibery System). El
primero saliendo del avién mediante
un paracaidas extractor, mientras que
el segundo lo hace por gravedad,
aunque cuando descienden con sus
tres campanas abiertas sélo esperas
que caigan cerca de la «cruz». Aluci-
né con los LAPES, en los que el avién,
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esta vez a ras de suelo, suelta una car-
ga cuyo paracaidas no «para» caida
alguna sino que detiene su avance.

Vi paracaidistas hollar tus tierras tras
levantarse y recoger sus telas. Los he
visto saltar delante de tus edificacio-
nes. Saliry abrir, para eso anclan la cin-
ta al avidn, en los saltos automaticos.
Les he visto arrastrados por el viento
antes de poder «hundir» la campana
del paracaidas. Y a ese otro le vi saltar
y caer rapido, muy répido. Paracaidas
cerrado, terror en nuestras miradas,
velocidad en las piernas. Apertura del
de reserva antes de llegar al suelo.
Toma de tierra y puesta en pie, suspiro
colectivo de alivio. Caida al suelo, nue-
va carrera. Al final, él blanco céreo y
nosotros rojos y jadeantes.

Los he visto saltar desde alturas en
las que es dificil distinguir el avion.
Puntos apenas perceptibles cuyo

-

tamanfo crece con los segundos. Los
hemos contado innumerables veces
y hemos respirado de alivio, en to-
das ellas, al comprobar que ninguno
habia faltado a su cita con la apertu-
ra. Pero también, en ocasiones (las
menos, gracias a Dios), tu regazo ha
sido duro, demasiado duro, y no ha
tenido piedad de piel y ni de huesos.

No has pasado desapercibido
para nuestros generales, los tuyos.
Recuerdo la preocupacién con la
que el ayudante del nuevo teniente
general, hace de esto muchos afios,
estaba preparando la visita a tus ins-
talaciones. Un cierto desasosiego le
rondaba, dado el halo de rectitud y
exigencia que le precedia. Pero, se-
gun me contaron mas tarde, basté
un «sin novedad» y un «recuerdos
del almirante
nox, jefe para que el ambiente se

...» de tu, casi «eter-

relajase y la visita fuese la antesala
de otras mas.

Has acogido a los presidentes au-
tonémicos de Navarra, Aragoén vy la
Rioja. Cualquiera diria que emulaste
la mesa que, en la vecina Valverde,
reunié a Alfonso VIl de Castilla, Al-
fonso Il de Aragdn y nuestro Sancho
VII, llamado «el Fuerte». Aunque en
aquel caso, cuenta la tradicién, lo hi-
cieron sin salir, ninguno de ellos, de
su propio reino.

Y también has recibido a reyes.
La dltima vez que S.M. Juan Carlos |
te honrd con su presencia fue en el
2007, con ocasidn de la muestra de
capacidades expedicionarias del
Ejército del Aire. Hospital (Role 2),
comunicaciones, seguridad, mando
y control, evacuaciones aéreas sani-
tarias, NBQ, aviacion de combate y
de transporte, CSAR, etc. se distribu-

-

Escuadrén de Apoyo al Despliegue Aéreo, EADA preparando un salto desde un C-295 del Ala 35 dentro del Curso de Entrenamiento Avanzado
de Transporte Aéreo Tactico. (Imagen cedida por Sergio Ruiz Gonzélez)
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yeron por tu suelo y sobre tu cielo.
Pero no lo podias poner demasiado
facil. Te guardaste, y nos ofreciste,
uno de esos escasos dias de lluvia
que disfrutas anualmente, como si
quisieses que no olvidasemos la di-
ficultad de nuestra mision.

También te honra haber sido elegi-
do como helipuerto, construido con
ocasién del evento, durante la visita
que dofa Sofia, nuestra reina, realizé
a las tierras riberas con motivo de la
inauguracion del hospital que lleva
su nombre. Nombre que no deja de
sonar en la boca de todo hombre y
mujer de aqui, de las tierras vecinas
regadas por el Queiles y de aquellas
otras cercanas Ebro arriba.

Igualmente, recibiste a S.M. Felipe
VI siendo Principe de Viana (también
de Asturias y de Gerona, claro). El
motivo, uno méas de los innumera-
bles ejercicios de instruccion y adies-
tramiento, del Ejército del Aire y las
FAS, que hospedas.

Mucha vida en tu contexto. Ale-
grias y satisfacciones. Ansiedad y

angustia. Y si, también en ocasiones,
dolor. Intenso dolor.

Finales de febrero del 84. Cae la
tarde y arrecia la ventisca. Tu piel se
cubre de blanco mientras espera-
mos un C-130 Hércules de la USAF.
En plena tormenta, y cinco minutos
antes de la TOT (Time Over Tar-
get), el CCT (Combat Control Team)
americano escucha, por radio, una
especie de estertor. Después, nada
mas. Silencio absoluto. No vuelves,
no volvemos, a saber nada de él.

Te dejamos y nos vamos a su en-
cuentro. Lo encontraremos la ma-
drugada siguiente en las cercanias
de Borja, en la ladera de lo que
conoces, conocemos en el pueblo,
como la Muela de El Buste. Tripu-
lacién y paracaidistas, americanos
ellos, no pudieron llegar a ti. Y entre
ellos uno de nosotros, de los tuyos,
un amigo.

Ese dia aprendi, y aprehendi, el
verdadero significado del beso con
el que sellamos nuestro juramento a
la bandera. Si, hasta la dltima gota.

Desgraciadamente no fue el dltimo
que nos dej6 yéndote a visitar. Otro
amigo nos abandond, justo antes de
llegar al suelo, al lado de la carretera
que nos lleva a Tudela.

También la aviacién deportiva te ha
ofrecido su gente. Recuerdo ese avia-
dor navarro que hizo su Gltima acroba-
cia sobre tu cielo. No. No sé cuantos
pudiste ver en tus inicios, pero supon-
go que serdn mas, muchos mas, de los
que yo podria soportar.

En ti hemos aprendido, nos hemos
instruido y adiestrado. Seras aula para
muchos més. De aqui y llegados de
fuera. Grandes y pequefas aeronaves.
Y seguiras prestando tu suelo a quien
de urgencia lo necesite y a quien ven-
ga de visita. A otros ofrecerds agua
que lanzar al fuego y al humo.

Has acogido a muchos. Muchos de
todos ellos son compaferos. Otros,
amigos. Los menos, casi hermanos. Y
algun otro, hermano. No, no os nom-
bro a ninguno, pero se quiénes sois
cada uno de vosotros. También sé
que vosotros, también. m

C-295 del Ala 35
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BACSI
La ensenanza 4.0  %isnses

del Ejército del Aire

El drea funcional 3.A aglutina el conjunto de subproyectos BACSI relacionados con la ensefianza 4.0.
Su objetivo es el uso y aplicacion de las nuevas tecnologias emergentes a la transformacion
y optimizacién de los procesos relacionados con la ensefianza de formacion
y perfeccionamiento en el Ejército del Aire (EA).

' 'l
: |I I {: [En la directiva para el Desarrollo
|| || { del Proyecto de Base Aérea Conec-
tada, Sostenible e Inteligente (BAC-
SI) (REF/9), se identifican seis areas
funcionales.

Estas aglutinan y optimizan las ac-
ciones necesarias para consolidar el
conjunto del proyecto. Las areas se
dividen en un conjunto de subpro-
yectos que, una vez aceptados y de-
sarrollados, serdn implantados en las
unidades del Ejército del Aire.

De las seis areas funcionales, la nu-
mero tres, encargada de la gestidn
de la informacién y el conocimiento
y optimizacién de procesos, esta di-
rectamente relacionada con la apli-
cacién de nuevas tecnologias en el
ambito del EA.

Dada la envergadura y conjunto
de subproyectos relacionados con
los procesos formativos en la En-
sefianza de Formacion y Perfeccio-
namiento en el EA, tanto derivados
de las nuevas tecnologias como las
competencias en este campo que
debe poseer el personal, se ha con-
siderado necesario el desarrollo del
Area Funcional 3.A, que engloba to-
dos los subproyectos BACSI concer-
nientes con la ensefanza.

Es precisamente la Direccion de
Ensefianza, el dérgano responsable
de la coordinacién y gestién de los
subproyectos de la ensefianza 4.0.

Su finalidad es doble, por un lado
la de contribuir a la obtencién de las
competencias digitales necesarias
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en el siglo XXI, capacitando al futu-
ro personal de la Fuerzas Armadas
(FAS) mediante la ensefianza de for-
macién y perfeccionamiento, y la de
implementar un modelo de gestién
por procesos en la ensefianza me-
diante el uso de nuevas tecnologias
digitales, su automatizacién y el uso
de la inteligencia artificial (IA) cuan-
do sea posible.

SUBPROYECTOS DE ENSENANZA

Los futuros integrantes de las Fuer-
zas Armadas requieren la obtencién
de una serie de competencias digi-
tales que permitan la sincronizacion
del avance tecnolégico, su aprove-
chamiento y uso. Estas competen-
cias deben ser transversales a todos
los cuerpos y escalas del EA.

En este sentido, se estd desarro-
llando un nuevo modelo de ense-
fianza de formacién de oficiales que
integrara estas competencias.

También se ha elaborado un nue-
vo paradigma de formacién de la
Escala de Tropa del Ejército del Aire,
que incluird nuevas competencias
digitales para los componentes de
esta escala, en la Ensefianza de For-
macion y Perfeccionamiento.

Estos subproyectos, que no son
objeto de andlisis de este articulo,
son los denominados facilitadores.

Otro grupo es el que integra el
conjunto de subproyectos tecnold-
gicos, que pretenden optimizar, o
transformar, aquellos procesos que
actualmente se ejecutan en el seno
del cumplimiento de la misién del EA.

Los subproyectos también pueden
clasificarse de otro modo, aquellos
que pretenden utilizar el conjunto
de tecnologias emergentes para
aumentar exponencialmente el ren-
dimiento y mejorar los procesos
actuales (optimizacion), y otros, que
pretenden abordar el binomio pro-
blema-solucion desde un punto de
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vista completamente nuevo, a través
de nuevas tecnologias (transforma-
cién digital completa).

A continuacidn, se detallan, entre
otros, los més destacados:

PROYECTO SIGAR - SIMULADOR INTE-
GRAL GENERICO AERONAUTICO

El SIGAR es un sistema que utiliza
programas y tecnologias abiertas.
Servird para complementar funcio-
nalidades ya existentes, en la ense-
fianza y el adiestramiento inicial del
personal del Grupo de Escuelas de
MATACAN (GRUEMA), mediante la
incorporacién de nuevas tecnologias
y sus capacidades de conectividad.

Se establecen fases de desarrollo,
consolidacion y validacién, median-
te las cuales se van incrementando
y mejorando las capacidades del
simulador a medida que van iden-
tificdndose nuevas funcionalidades,
pudiendo ampliarse hasta lograr in-
tegrar, no solo los simuladores dis-
ponibles en el GRUEMA, sino otros
utilizados en el resto de unidades del
EA, replicando la misma arquitectura
tantas veces como se requiera.

Los objetivos generales del sub-
proyecto SIGAR son:

e Ampliar la capacidad de forma-
cion de los alumnos del curso de
control del trénsito aéreo (CTA).

e Optimizar y facilitar la ensefianza
de vuelo instrumental.

e Incorporar nuevas tecnologias
que faciliten el entrenamiento de mi-
siones tacticas.

e Afadir herramientas de andlisis
de operaciones de vuelo.

e Integrar el entrenamiento de los
alumnos de las diferentes escuelas
del GRUEMA en misiones conjuntas,
con la utilizacion de diferentes esce-
narios de operacién.

e Escalar el sistema de simulacién
para ampliar la participacion de otras
unidades del EA, que lo requieran.

Ademas, los objetivos especificos
de este subproyecto se centran en
disponer de:
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e Un simulador visual de torre, apo-
yado por puestos de pseudo-pilotos
que operen los tréficos necesarios,
para las practicas de los alumnos de
los cursos de CTA.

¢ Disponer de cabinas de pilotaje
2D/3D para vuelo instrumental del
T-19 y otras aeronaves del EA.

e Integracion en la simulacién de
nuevas tecnologias de realidad vir-
tual y aumentada.

Aunque el subproyecto no se en-
cuentra en una fase final de desa-
rrollo, el grado de satisfaccion por
el producto obtenido hasta el mo-
mento es alto. Se espera que, a corto
plazo, responda a las necesidades
de formacién de alumnos controla-
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dores, por parte de la Escuela Militar
de Control de Transito Aéreo, am-
pliando el nimero de alumnos que
se puedan formar simultdneamente,
ademéas de mejorar la ensefianza re-
cibida, tanto de la Escuela Militar de
Transporte, como de la Escuela Militar
de UAS (Unmanned Aerial Vehicle) y
del Grupo de Adiestramiento.

La incorporacién de tecnologias
de realidad virtual, aumentada, mixta
y la inteligencia artificial estan abrien-
do nuevas posibilidades para mejorar
el aprendizaje con sistemas de simu-
laciéon cada vez mas integradores y
con mayores capacidades. El SIGAR
atiende unas necesidades, cada vez
mas demandantes, en la utilizaciéon
de herramientas de simulacién en los
procesos de ensefianza y, ademads,
debido a su arquitectura abierta, in-
corpora y adapta eficientemente es-
tas tecnologias.

SUBPROYECTO MINERVA - GESTION ACA-
DEMICA DE CENTROS DOCENTES

Los procesos cotidianos, que ac-
tualmente se realizan en los centros
docentes militares, requieren recur-
sos significativos, para ser ejecutados.

Estos procesos pueden ser gestio-
nados de una manera mucho mas
réapida y eficiente mediante el uso de
nuevas tecnologias.

Estas, permiten realizar una gestién
practicamente en tiempo real y con
una disponibilidad horaria absoluta.
Ademas de la gestidn, se abre un ca-
nal de comunicacién entre el centro
(profesores, gestion de exdmenes, ca-
lificaciones obtenidas) y los alumnos.

El subproyecto se inicié en la Es-
cuela Naval Militar (ENM), recibiendo
una solicitud, a nivel Ministerio de
Defensa, para ver si los otros ejércitos
estaban interesados. La respuesta del
Ejército del Aire ha sido afirmativa.

Los afectados son todos los centros
docentes del EA, siendo extrapola-
ble a cualquier unidad. La prestacién
de determinados servicios de base
y actualizacién de normas comunes
se realizan a través de la red interna
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correspondiente, siendo este un sub-
proyecto que, en principio, puede
parecer Unicamente enfocado a la
gestion de alumnos, pero que puede
abarcar muchos aspectos.

La finalidad de este subproyecto es
la de actualizar los canales de comu-
nicacién entre alumnos del siglo XX,
usando tecnologias y medios de uso
cotidiano entre ellos.

Dado el impacto que tienen las
nuevas tecnologias y su utilizacion
por el personal, afectado por este
subproyecto, se considera un avance
importante contar con este canal de
comunicaciéon més amigable y atrac-
tivo al alumno.

Otra importante ventaja que apor-
tarfa su implantacién seria el posible
tratamiento de los datos almacena-
dos, que podria aportar mucha in-
formacién aprovechable, para algin
modelo predictivo, que se programe
en el futuro.

OTROS PROCESOS EN VIAS DE TRANSFOR-
MACION/OPTIMIZACION

Ademas de lo anterior, en cuanto a
la optimizacién y transformaciéon de
procesos, se estan desarrollando las
siguientes funcionalidades:

e Cuadro de mando integral de
ensefanza: la integracién del con-
junto de datos relativos a ensefian-
za, actualmente dispersos en bases
de datos no interconectadas. Esta
integracion posibilitaria, una vez rea-
lizado el tratamiento de los conte-
nidos, dar respuesta a la necesidad
de disponer de un cuadro de mando
integral orientado a dar apoyo a la
decisién del general director de la Di-
reccion de Ensefianza del EA.

® Tratamiento de los datos de vuelo,
notas, datos biométricos de los pilo-
tos V1C (caza y ataque), que permiti-
ran, mediante la aplicacion de IA, y los
resultados derivados del desarrollo
de pardmetros psicométricos (actual-
mente en desarrollo en coordinacion
con la Direccién de Sanidad y el Cen-
tro de Instruccién de Medicina Ae-
roespacial), una vision global de los
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requisitos reales para ser piloto del
EA, asi como la deteccién temprana
de posibles bajas en vuelo. En rela-
cidn con esta funcidn, estd asociada
la obtencion de informacién precoz
sobre el tipo de recorrido curricular
de los futuros pilotos (V1C/T/H/N)'.

e Expedicién automatica, a través de
un portal web, de los certificados rela-
tivos a la enseflanza que se tramiten.
Actualmente esta tarea absorbe unim-
portante porcentaje de recurso huma-
no, asociado, desde un punto de vista
més genérico a la creacién de una po-
sible sede electrénica de ensefnanza.

e Automatizacién y actualizacion,
mediante nuevas tecnologias, de
los procesos de seleccién e ingreso.
Esta funcion impulsa la transparencia
y la facilidad de consulta de los afec-
tados a través de una herramienta
de consulta pendiente de definir. La
incorporacién de documentacion y
su proceso alimentaré los datos aso-
ciados a los alumnos para, no solo
la validacién, sino para posteriores
anélisis que permitirad tener concien-
cia real del nivel educativo de cada

'Pilotos Caza y Ataque, Transporte, He-
licépteros y RPAS (Remotely Piloted Air-
craft System).

aspirante a ingresar en el EA (relacio-
nado con la sede comentada en el
punto anterior).

® Gestidn de los centros docentes
militares: es necesario contar con
una herramienta integral de la ges-
tién de sus procesos rutinarios. Esta
funcionalidad estad directamente re-
lacionada con el subproyecto BACSI
Minerva y con un proyecto del EA de
gestion integral de los centros.

e Contenido didéctico online: la
situacién generada por la COVID-19,
ha impactado directamente en el
aumento exponencial del uso de la
ensefanza a distancia. Se genera la
necesidad de analizar los procesos
relativos a esta modalidad de ense-
fanza.

e Uso de tecnologias emergentes
para el desarrollo de productos do-
centes multimedia: estas tecnologias
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permiten generar informacién, relati-
va a la ensefianza, susceptible de ser
analizada por herramientas analiti-
cas actuales. En este sentido, vuelve
a quedar patente la necesidad de
obtener la capacidad de andlisis de
grandes volumenes de datos.

NECESIDADES FUTURAS

Derivado de la coordinacién de
los subproyectos, se detecta la ne-
cesidad de creaciéon de un sistema
que pretende realizar una gestién in-
tegral de los procesos relacionados
con la ensefianza, fusionando la ca-
pacidad de procesamiento del con-
junto de datos alojados y generados
por los procesos, asi como automa-
tizando determinadas solicitudes de
los usuarios/afectados: expedicién
automética de certificados, proce-
sos relacionados con la seleccién e
ingreso, asi como la automatizaciéon
del resto de procesos.

Ademds, es necesario contar con
la capacidad de anélisis del conjun-
to de datos relativos a la ensefianza,
que permitan obtener un feedback
para la mejora y optimizacion de los
procesos, asi como servir de apoyo a
la decision.

—

Este futuro sistema integral de in-
formaciéon de ensefanza, actualmen-
te en fase de desarrollo conceptual,
supondrd un importante avance en
el drea de organizacién y gestion,
alineando este campo con los princi-
pios y objetivos del Proyecto BACSI.

CONCLUSIONES.

La ensefianza militar, como cimen-
tadora de los pilares que sostienen
el edificio moral, técnico y capaci-
tador de los futuros integrantes del
EA, no puede ser ajena a la necesi-
dad de adaptacion a la transforma-
cién derivada de la era digital.

En este sentido, los subproyectos
de la ensefianza 4.0 tendrén un in-
negable impacto positivo en la ges-
tién, deteccion y optimizacién del
conjunto de procesos relacionados
con la ensefianza, lo cual se corres-
ponde directamente con lo determi-
nado en la Directiva de JEMA 8/21,
implantacion de un modelo basado
en procesos, «al facilitar la explota-
cién de las posibilidades que ofre-
cen las nuevas tecnologias digitales
como el anélisis de datos, alcanzan-
do asi, mayores cotas de optimiza-
cién en la gestidn».

¢ i

La utilizacién de las nuevas tecno-
logias, desarrolladas en cada uno de
los subproyectos, permitird aumen-
tar la eficiencia de la ensefianza, au-
mentando la calidad del resultado y
utilizando menos recursos durante
el proceso de formacién, eliminando
duplicidades, automatizando proce-
sos que se desarrollardn con un ex-
ponencial aumento en la eficiencia
y aprovechando las incuestionables
ventajas que suponen la utilizacién
de la inteligencia artificial y la supe-
rioridad de la informacién.

BACSI, en la enseflanza de forma-
cién y perfeccionamiento, es un fa-
cilitador que fusiona lo tradicional
con el futuro tecnoldgico, transfor-
mandola en la punta de lanza de la
docencia, convirtiéndola en un refe-
rente educativo. m
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Misidon EUTM Mali

la mirada de un intendente
en tiempos de la COVID-19

MicueEL GASCON SALVADOR
Comandante de Intendencia
del Ejército del Aire

Transcurrian los Ultimos dias del mes de marzo de 2020, en aquellas primeras semanas del confina-
miento tras la primera ola de la COVID-19 cuando, a través de un breve oficio, tuve conocimiento de mi
designacién como reserva para ocupar el puesto de oficial de adquisiciones (procurement officer) en
EUTM Mali. Seria a partir del mes de julio y por un periodo aproximado de seis meses. Inmediatamente,
me vinieron a la vez varias cuestiones a la cabeza. jReserva? ;EUTM? ;Mali? ; Tiene el Ejército del Aire un
destacamento en ese pais? Tras varias semanas pude constatar que era el Ejército de Tierra quien
gestionaba esta misidn, asi como que iba a ser titular y, ademas, que seria el primer componente del

Ejército del Aire en participar en ella.

Ejercicios de entrenamiento con el ejército maliense. Base militar de Koulikoro. (Imagen: Oficina de Relaciones Pablicas de EUTM Mali)
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EUTM MALI : OBJETIVO DE
LA MISION Y PARTICIPACION
ESPANOLA

La misién de entrenamiento de
la Unién Europea en Mali, conocida
por su acrénimo como EUTM (Euro-
pean Union Training Mission), tiene
su origen en la decisién del Consejo
de la Unién Europea, de 17 de enero
de 2013, en el marco de la politica
internacional y de seguridad comun
de la UE, tomada a raiz de la Resolu-
cion 2071 del Consejo de Seguridad
de Naciones Unidas?. El fundamen-
to de esta resolucion era atender la
peticidén de auxilio de este pais ante
la peligrosa deriva que estaba alcan-
zando la situacién en el norte, donde
las facciones yihadistas imponian la
ley del terrorismo, amenazando se-
riamente la soberania del resto del
pafs.

Esta mision ha sido objeto de re-
novacién bienal por la UE mediante
sucesivos mandatos. El actual man-
dato® es el quinto y esta vigente des-
de el 19 de mayo de 2020, siendo
el primero cuya duracién se amplia
a cuatro anos. Establece como ob-
jetivos principales colaborar con las
Fuerzas Armadas de Mali a restaurar

EUROPEAN UNION

CSDP MISSIONS AND OPERATIONS 2020

su capacidad militar, mejorando su
capacidad operativa, con el fin de
permitirles llevar a cabo operacio-
nes militares destinadas a restaurar
su integridad territorial y reducir la
amenaza planteada por grupos te-
rroristas.

Desde su creacién, de acuerdo al
mandato inicial, el centro de estas
operaciones se ubicé en el norte
de Mali, asolado fuertemente por
el terrorismo islamico; sin embargo,
este Ultimo mandato ha extendido
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Contingente espariol del CG EURT Mali, en Bamako. XVI rotacién. (Imagen: Miguel Gascén)

el foco de accion al resto del pais,
ademas de contemplar el apoyo a
la Fuerza Conjunta del G5 del Sa-
hel y a las fuerzas armadas de cada
uno de los paises que la componen
junto con Mali: Burkina Fasso, Chad,
Mauritania y Niger. Asimismo en este
mandato, como en los anteriores, se
estipula expresamente que EUTM
Mali no interviene en operaciones
de combate.

Respecto a las Fuerzas Armadas
participantes® y su dimensién, el nu-
mero de efectivos multinacionales
previsto desde el inicio del dltimo
mandato ascendia a casi 600. No
obstante, esta magnitud fue objeto
de sustancial reduccién a lo largo de
2020, como consecuencia de la CO-
VID-19 y por el golpe de estado que
tuvo lugar el verano de dicho afio.

Espafia participa en EUTM Mali
desde abril de 2013. El primer con-
tingente estuvo formado por 50
efectivos del Ejército de Tierra y pos-
teriormente, tras sucesivos acuerdos
del Consejo de Ministros, este nime-
ro se ha ido incrementado hasta los
320 que existen actualmente (febre-
ro de 2021) y aumentaré a lo largo
del presente afio.

La misidon se desarrolla en dos
ambitos de actuacién: en la capital
del pais, Bamako, donde se ubica el
cuartel general con aproximadamen-
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Ejercicios de entrenamiento con el ejército maliense. Base militar de Koulikoro. (Imagen: Oficina de Relaciones Piblicas de EUTM Mali)

te 140-150 efectivos, y en la base
militar de Koulikoro, donde estd el
grueso del contingente con apro-
ximadamente 350-400 efectivos,
dedicado al adiestramiento de los
militares malienses y a la proteccion
de la fuerza.

La realidad, a dia de hoy, es que
esta amplia zona del Sahel donde se
desarrolla la misién se ha converti-
do, dentro del contexto mundial, en
un importante foco de inseguridad
como consecuencia del yihadismo,
tréfico de drogas y personas, que

supone una amenaza constante para
los no tan lejanos paises de Europa
occidental.

Nuestro pais, consciente de esta
situacién, manifesté a mediados de
2020 su intencion de aumentar sig-
nificativamente su presencia a lo lar-
go de 2021, alcanzando un nimero
de 530 efectivos® estando previsto,
ademas, el despliegue en el teatro
de operaciones de dos helicépte-
ros NH-90 del Ejército de Tierra y un
avion de transporte T-23 disponible
en situacion on call.

Personal espariol integrante de de la célula de comunicaciones del Cuartel General EUTM
Mali, en Bamako. (Imagen: Oficina de Relaciones Publicas de EUTM Mali)

LA FINANCIACION DE LAS
OPERACIONES MILITARES DE LA
UNION EUROPEA : MECANISMO
ATHENA

Los presupuestos ordinarios de
la UE no reflejan anualmente en
sus partidas los gastos de las ope-
raciones militares. Por tanto, para
garantizar la cobertura de dichas
operaciones en el seno del Con-
sejo Europeo, hubo de articularse
un procedimiento de financiacién
de caracter extrapresupuestario: el
Mecanismo Athena.

Su fundamento normativo se ha-
lla en la Decisién 2004/197/ PESC
del Consejo de 23 de febrero de
2004, por la que se crea «un me-
canismo para administrar la finan-
ciacion de los costes comunes de
las operaciones de la Unién que
tengan repercusiones en el dmbito
militar o de la Defensa». Esa deci-
sién se modificé posteriormente en
2011y en 2015, siendo esta ultima,
la Decisién 2015/258¢, la normativa
en vigor actualmente.

En virtud de este mecanismo,
Athena actia en nombre de los
estados miembros-contribuyentes,
contando con capacidad juridica
propia y sustantiva para llevar a
cabo la gestién administrativa de
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la financiacién de las citadas ope-
raciones. La estructura organizati-
va de Athena combina elementos
civiles y militares, disponiendo en
su cuspide de un comité especial,
integrado por un representante de
cada estado miembro. Entre sus
principales competencias, el comi-
té especial se encarga de aprobar
todos los presupuestos de las dis-
tintas operaciones.

El criterio que se emplea para de-
terminar la contribucion financiera
de los paises estados miembros a
estos costes comunes, viene deter-
minado por el porcentaje relativo
de su Producto Nacional Bruto res-
pecto al total de los miembros de
la UE’.

De manera resumida, dichos cos-
tes son los siguientes:

e | os relativos a la fase de estudio
previa al despliegue.

e Transporte de despliegue y re-
pliegue de tropas.

¢ Los que conllevan la implanta-
cion y funcionamiento del cuartel
general, incluidos los viajes, los
sistemas de tecnologia de la infor-
macién, la administracién, el per-
sonal contratado sobre el terreno y
el despliegue y alojamiento de las
fuerzas.

e Las infraestructuras, manteni-
miento, servicios médicos, y eva-
cuaciones médicas.

El resto de costes asociados a
la misién son aquellos asignables
individualmente a cada pais en
funcién de su consumo. Son los de-
nominados National Borne Costs
(NBC). No forman parte del presu-
puesto, aunque si son objeto de es-
timacién previa con caracter anual.
Athena prefinancia estos costes
y con posterioridad, con caréc-
ter mensual, exige el reembolso a
cada uno de los paises.

En lineas generales, estos costes
son aquellos referentes a:

¢ Comida, agua potable y lavanderia.

e Combustible, aceite y lubrican-
tes para aeronaves y vehiculos.

Ejercicios de entrenamiento con el ejército maliense. Base militar de Koulikoro.
(Imagen: Oficina de Relaciones Pablicas de EUTM Mali)

e Servicios de recogida de basu-
ras, limpieza, lucha contra plagas,
etc.

Ademas de los dos tipos de cos-
tes citados, existe una pequefia
porcién de los costes de la misién
procedentes de las contribuciones
particulares de diversos paises de-
signados para proyectos especi-
ficos, como pueden ser obras de
extraccion hidricas, equipamiento
para centros de acogida, reformas
de hospitales, etc. Son los llamados
Third Party Contribution. (TPC).

La magnitud de los importes de
estos costes de EUTM Mali y su
evolucién a lo largo de los dltimos
afnos, se puede comprobar en la ta-
bla adjunta:

NORMAS FINANCIERAS ATHENA

Todos aquellos que nos desen-
volvemos profesionalmente en el
entorno econdmico-financiero esta-
mos sujetos a un marco legal, en el
caso de nuestro pais, la ley general
presupuestaria, la ley de contratos
del sector publico, la instruccion de
operativa contable, etc. De manera
andloga, en el contexto de las opera-
ciones militares de la UE este dmbito
de desempefio se rige por un conjun-
to de normas financieras, las llamadas
Athena Financial Rules. De manera
muy sintética, las méas importantes
son:

- El comandante jefe de la mision
(Mission Force Comander, MFC-
dR) es responsable de la gestion

TIPO 2019 2020 2021
Costes Comunes | € 20.664.555,88 € 35.283.639,00 € 46.406.622,00
Costes NBC € 10.303.675,00 € 11.380.000,00 € 12.000.000,00
Costes TPC €301.321,95 € 855.054,00 € 453.436,81
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de los fondos financiados a través
de Athena. Esta facultad la delega
en el jefe de la célula de finanzas,
quien, a su vez, se erige en érgano
de contratacién.

- Eljefe de la célulay por extension
su equipo lleva a cabo las funciones
correspondientes a contratacion,
presupuestacion, contabilidad y pa-
gaduria. Asimismo, ejerce de ase-
sor financiero de las otras areas del
Cuartel General y del MFCdr.

- Las reglas de contratacién, al
igual que nuestra Ley 9/2017 de
Contratos del Sector Publico, se ba-
san en la legislacién comunitaria de
la EUE.

- Con independencia de los proce-
dimientos de contratacion aplicables
segun los importes de acuerdo a la
tabla de la pagina anterior, se esta-
blece una dispensa por la cual las
prestaciones pueden ser objeto de
contratacion por cualquier estado
miembro, institucién de la Unién Eu-
ropea, o mediante acuerdo marco o
administrativo con Athena, de acuer-
do a sus respectivas regulaciones.

IMPRESIONES PERSONALES.

Desde una perspectiva personal,
indisolublemente asociada al as-
pecto profesional, los seis meses
trabajando para EUTM Mali sola-
mente se pueden calificar como una
experiencia de gran calado por va-
rias razones:

- Por una parte, el ambiente mul-
tinacional en el que se desarrolla es
ciertamente enriquecedor. De he-
cho, la célula de finanzas, estaba for-
mada por personal de otras cuatro
naciones: dos oficiales de Republica
Checa, dos oficiales de Bélgica, un
suboficial de Estonia y el asistente
de compras local de Mali.

- Por otra parte, durante el perio-
do de participacion en EUTM Mali,
la sombra alargada de la COVID-19
ha estado siempre presente. Los
primeros meses fueron tranquilos
pero, pasado el verano, se sufrie-
ron dos olas en el Cuartel General
de Bamako. La primera a ultimos
de septiembre, cuando los afecta-
dos por el SARS-COV 2 pertenecian
desafortunadamente solo a Espana.

Posteriormente, en la segunda ola,
durante las tres primeras semanas
de diciembre, la cifra de infectados
llegd a alcanzar aproximadamente
al 40% del personal del Cuartel Ge-
neral. Especialmente duros fueron
esos dias de extrema precaucién y
confinamiento total, que se unieron
al ajetreo y estrés propio de cierre
del ejercicio presupuestario.

- De igual manera, fuimos testi-
gos el 18 de agosto de un golpe de
Estado, al producirse un motin con
caracter no violento de un grupo
de militares en una base ubicada en
Kati (cercana a la capital Bamako),
que se saldé con el inmediato arres-
to del presidente y el primer minis-
tro del pais. Este levantamiento fue
jaleado masivamente por el pueblo
en la capital, como se podia oir in
situ desde los alojamientos anexos
al Cuartel General. Aunque no se te-
mid en ningin momento por la se-
guridad, la consecuencia inmediata
fue que las actividades de entrena-
miento al Ejército maliense fueron
automéaticamente paralizadas.
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Ejercicios de entrenamiento con el ejército maliense. Base militar de Koulikoro. (Imagen: Oficina de Relaciones Piblicas de EUTM Mali)

- En la labor como responsable
de adquisiciones, se requeria el uso
constante y continuo del software
especifico del mecanismo Athena,
denominado Atrium. La relacién con
esta herramienta se convirtié en todo
un desafio diario, ya que se encon-
traba con no pocas dificultades para
solucionar los multiples errores que
aparecian y bloqueaban cualquier
operacion sin razén aparente.

Es de agradecer el apoyo puntual
que prestd el Destacamento Marfil
del Ejército del Aire. Gracias a ellos, se
pudo equipar al gimnasio del Cuartel
General de Bamako con dos maquinas
elipticas, cuya compra y recepcion del
material fue llevada a cabo en Dakar
por el oficial de Intendencia alli desta-
cado, para posteriormente ser trans-
portadas por un T-21 del EA a Bamako.

Por ultimo, destacar el compafie-
rismo y buen ambiente que reiné en
el contingente espafiol desplegado
en el Cuartel General de Bamako,
bajo unas circunstancias, en ocasio-
nes, especialmente adversas como
consecuencia de la COVID-19, pero
en todo momento nuestros «conmi-
litones» del Ejército de Tierra 'y de la
Armada, hicieron sentir a este com-
ponente del Ejército del Aire como
uno mas de ellos. m

NOTAS

"Decisién 2013/34/PESC, del Consejo de
17 de enero, relativa a una misién militar
de la Unién Europea destinada a contri-
buir a la formacion de las fuerzas armadas
de Mali (EUTM Mali).

2Resolucion 2071 (2012), aprobada por el
Consejo de Seguridad en su 6846 sesidn,
celebrada el 12 de octubre.

3Decisién (PESC) 2020/434 del Consejo
de 23 de marzo por la que se modifica la
Decisién 2013/34/PESC relativa a una mi-
sion militar de la Unién Europea destinada
a contribuir a la formacion de las fuerzas
armadas de Mali (EUTM Mali).

4Los paises miembros de la UE que contri-
buyen a EUTM Mali son: Alemania, Austria,
Bélgica, Bulgaria, Espafia, Estonia, Eslove-
nia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria,
Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxembur-
go, Portugal, Republica Checa, Rumania,,
Suecia y Paises Bajos.Los cinco paises

europeos no pertenecientes a la UE que
contribuyen a EUTM Mali son: Georgia,
Montenegro, Serbia, Albania y Moldavia.
SAcuerdo del Consejo de Ministros de
2021 por el que se prorroga hasta el 31 de
diciembre de 2021 la participacion de uni-
dades y observadores militares en opera-
ciones de paz fuera del territorio nacional.
®Decisién (PESC) 2015/528 del Consejo
de 27 de marzo por la que se crea un me-
canismo para administrar la financiacién
de los costes comunes de las operaciones
de la Unién Europea que tengan repercu-
siones en el dmbito militar o de la defensa
(Athena) y por la que se deroga la Deci-
sion 2011/871/PESC.

’Articulo 41.2 del Tratado de la Unién Eu-
ropea.

8Directiva 2014/24/EU sobre contratacién
publica y Directiva 2009/81/EC de contra-
tacién publica en el &mbito de la defensa
y la seguridad.

Contingente espariol antes del relevo de coroneles. (Imagen: Miguel Gascén)
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Entrega de los ultimos C-130 del Ejército del Aire a la empresa estadounidense Blue Aeroespace

[E1 29 de marzo el CECAF participé en la entrega de
los Gltimos C-130 Hercules del Ejército del Aire a la
empresa estadounidense Blue Aeroespace. El tenien-
te general Ignacio Bengochea Marti (GIMALOG) y sus
acompanfantes se trasladaron al aerédromo tecnolégico
e industrial de Garray (Soria) para asistir a la entrega.

Cabe resenar que era la primera vez que una U-22 del
409 Escuadrén operaba en el citado aeropuerto, cuya
longitud de pista no supera los 1300 m y al cual solo se
puede acceder de manera visual.

Aparte de la satisfaccién que le produjo a la tripulacién
el poder participar en este hito de la historia del Ejérci-
to del Aire, también tuvo la oportunidad de contestar a
cuantas preguntas le formuld el personal civil asistente
al acto en relacion con el avidn y las misiones que realiza
la unidad.

Salén de la Ensefianza Aula Virtual 2021

Durante los dias 12 a 16 de abril se desarrollé el Salén

de la Ensefianza Aula 2021. En esta ocasion, y debido a
las restricciones impuestas por la pandemia, se realizé de
forma virtual. El Ejército del Aire que ha participado en nu-
merosas ediciones no podia faltar a esta cita.

Para ello, en el Acuartelamiento de San Nicolés, donde
se encuentra ubicada el Area de Reclutamiento, se habilité
una sala con seis puestos configurados y equipados con-
venientemente para tener acceso a la plataforma virtual de
IFEMAy poder atender consultas por chaty video llamada
de los jovenes interesados en las opciones de acceso y ca-
rrera profesional que ofrecen las Fuerzas Armadas.

El equipo estuvo compuesto por
dos representantes del Ejército de
Tierra, dos de Armada y dos del
Ejército del Aire con un horario de
atencién de 10:00 a 18:00 horas.

El publico demandante de infor-
macion tenfa que registrarse previa-
mente en el evento, a través de la
pagina web de IFEMA, y facilitar una
serie de datos de sus preferencias
formativas y expectativas profesio-
nales.

Las consultas atendidas estuvie-
ron, mayoritariamente, relacionadas
con el ingreso a las escalas de ofi-
ciales de los tres ejércitos y Sanidad
Militar. También hubo solicitudes de
informacion sobre la escala de sub-
oficiales y militares de tropa.

Simultdneamente a la atencién del
chat/videoconferencias, se programaron una serie de
conferencias virtuales en las que se explicaban dife-
rentes facetas y misiones de las Fuerzas Armadas (UAVY,
igualdad, sanidad en operaciones, etc.) que han servi-
do para dar mayor contenido al evento.

Debido a las limitaciones impuestas la afluencia de
publico no ha sido equiparable con ediciones anterio-
res en las que se ofrecia atencion directa, no obstan-
te el evento ha servido para aclarar a los jévenes las
dudas en un entorno normativo cambiante y a veces
complejo en cuanto a reglamentos de acceso y convo-
catorias.
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Plaza Mirador de la Academia General del Aire en La Manga del Mar Menor (Murcia)

[EI 25 de marzo, en acuerdo alcanzado por el Ayunta-
miento de Cartagena en pleno, se adoptd por unanimi-
dad denominar a una plaza en la Manga del Mar Menor
como Plaza Mirador de la Academia General del Aire.

Con este gesto el Ayuntamiento de Cartagena, en
coordinacién y con el apoyo del Ayuntamiento de San
Javier, ha querido rendir un homenaje a la Academia
General del Aire, y con ello también a los pilotos falle-
cidos en tragicos accidentes aéreos frente a la costa
que se puede observar desde los miradores de la pla-
za citada.

La iniciativa comenzé su andadura en julio de 2020,
con la inauguracion de este espacio. Asistieron repre-
sentantes de diferentes administraciones publicas, entre
los que se encontraban el presidente de la Comunidad
Auténoma de la regién de Murcia, Fernando Lépez Mi-
ras, la alcaldesa de Cartagena, Ana Belén Castejon Her-
néndez, el alcalde de San Javier, José Miguel Luengo
Gallegoy el coronel director de la Academia General del
Aire, Manuel de la Chica Camufiez.

Se trata de una muestra méas de carifio de las innume-
rables que esta tierra expresa continuamente hacia la
AGA, y consecuencia una vez mas las excelentes relacio-
nes existentes entre instituciones, hecho que el coronel

NUEVA PLAZA AL MAR
EN LA MANGA

de la Chica ha agradecido en nombre de la Academia
General del Aire y el Ejército del Aire.

Es patente la estrecha relacién que a lo largo de la
existencia ha tenido la Academia General del Aire con
Cartagena, ciudad considerada por muchos alumnos
como su segunda casa.

También es de destacar los numerosos actos en que
ha participado la Patrulla Aguila, siempre que ha sido re-
querida por el Ayuntamiento, haciendo las delicias de
cuantos espectadores han tenido la oportunidad de ob-
servar sus evoluciones en el cielo azul cartagenero.

Primera visita del GJSTCIBER a la Escuadrilla de Transmisiones n.° 8

[l 29 de abril la Escuadrilla de Transmisiones n.° 8, uni-
dad dependiente orgéanica y operativamente del Grupo de
Transmisiones, recibié la primera visita del general jefe de
Servicios Técnicos y Ciberespacio, general de divisién Luis
Antonio Ruiz Nogal acompaniado por el jefe del GRUTRA
coronel Federico Juste de Santa Ana.

A su llegada al aerédromo militar de Ledn, fue recibido
por el jefe de la Academia Bésica del Aire coronel Juan An-
tonio Ballesta Mifarro.

Durante la visita, el jefe de la Escuadrilla n.° 8, capitan José
Ramdén Garcia Santos, expuso al GJSTCIBER la misién de su
unidad, como drgano encargado de garantizar la operacién
permanente de todas las estaciones de MW del Sistema de
Telecomunicaciones Militares (STM) ubicadas en la zona no-
roeste peninsular. Para ello cuenta con tres centros de man-
tenimiento (CEMAN) ubicados en el aerédromo militar de
Santiago, en el aerédromo militar de Le6n y en la base aérea
de Villanubla.
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El general director del SHYCEA visita el EVA n°2

[E1 14 de abril el teniente general Rafael Sanchez Ortega,
jefe del Servicio Histdrico y Cultural del Ejercito del Aire,
acompanado por el coronel Juan Martinez Ramos, jefe de
la Secretaria General, y el director interino del Museo de
Aerondutica y Astronautica, coronel Juan Andrés Toledano
Mancheno, visitaron el Escuadrén de Vigilancia Aérea n.° 2.

A su llegada fueron recibidos por el general jefe del
Sistema de Vigilancia y Control Aeroespacial, general de
brigada Juan Francisco Sanz Diaz, y el jefe del EVA-2, co-
mandante Tomas Cambero Carballo. Seguidamente, el
jefe del Escuadrén realizé una exposicidn sobre la mision
y medios con los que cuenta la Unidad, asi como el es-
tado y posibles proyectos futuros sobre el edificio donde
se ubican los antiguos radares AN/FPS-113 y 90 para pre-
servar su valor histérico y museistico. Dicho edificio fue
construido por la USAF en la década de los 50, fruto de los
acuerdos de colaboracién firmados con EE.UU. el 26 de
septiembre de 1953.

El EVA-2 fue el primer Escuadrén de Alerta y Control -
entonces asi denominados- en comenzar a funcionar, de-
clardndose plenamente operativo el 8 de julio de 1958
cuando, conjuntamente con el Ala de Caza n.° 1 de Ma-

nises, realizé la primera interceptacion aérea controlando
dos aviones Sabre F-86.

Desde 2013, fecha en que entré en operacién el actual
radar Alenia RAT-31 SL/T, el edificio que aloja los antiguos
radares de vigilancia y de altura se encuentra fuera de uso,
sin embargo ha sido objeto de numerosas visitas interesa-
das por su historia y la tecnologia de los equipos -ya obso-
letos- que aun alberga.

Uno de los objetivos de la visita era estudiar la viabili-
dad de la rehabilitacién del edificio con el fin de utilizar el
material y equipos, actualmente distribuidos en diferentes
salas y descontextualizados de la misién original a la que
atendian, para dotar al conjunto de la adecuada coheren-
cia que permita proporcionar un relato museistico de las
distintas etapas por las que ha transitado el Sistema de
Defensa Aérea.

Con motivo de la reciente cesién de una aeronave por
el Ejército del Aire al pueblo de Villatobas, la delegacion
del SHYCEA se entrevisté también con la alcaldesa de esta
localidad, quien expuso las lineas generales del proyecto
que la corporacién municipal tiene previsto llevar a cabo
para su ubicacion.
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Visita de la SECAO a centros educativos

[El 16 de abril, personal de la Seccién de Captacion
y Orientacién (SECAQO) de la Direccién de Personal del
MAPER, se desplazd hasta el Colegio Sagrados Corazo-

nes de Madrid para participar en las jornadas de orienta-
cién profesional impartidas a sus alumnos.

Tras una breve introduccion sobre las misiones del
Ejército del Aire, la presentacién se centrd en explicar las
diferentes vias de acceso al Ejército del Aire y los requisi-
tos necesarios para cada una de ellas.

Los alumnos, que solicitaron a la coordinadora de
orientacion la presencia de personal del Ejército del
Aire, tenian edades comprendidas entre los 16 y los 18
afios y se mostraron muy interesados en la carrera militar,
plateando en el turno de preguntas una gran cantidad
de cuestiones.

Con el mismo espiritu, el 19 de abril, otro equipo de
la SECAO atendié la solicitud del Centro Educativo de
Personas Adultas Daoiz y Valverde.

Visita a la base aérea de Talavera la Real de los alféreces alumnos del 4.° de la AGA

[E1 21 de abril, la base aérea de Talavera la Real recibié la
visita de los alféreces alumnos de 4.° curso de la especialidad
de vuelo pertenecientes a la LXXIIl Promocién de la Acade-
mia General del Aire (AGA), con la finalidad de dar a conocer
entre los mismos la nueva especialidad de vuelo VIN como
piloto de aeronaves tripuladas remotamente (RPAS). De igual
modo, se sigue promoviendo e impulsando el interés por el
vuelo de cazay ataque impartido en el Ala 23.

Una vez llevada a cabo la recepcidon y bienvenida a los pro-
fesores y alumnos por parte del coronel jefe de la base aérea
Jesus Rodriguez de Castro, se proyectd en el salén de actos
el video de la unidad en el que se hace énfasis en la impor-
tancia de su misién fundamental, que es la formacién de los
futuros pilotos de combate del Ejército del Aire y que poste-
riormente nutrirdn a las distintas unidades de caza y ataque.

Acto seguido, los participantes se dividieron en cinco gru-
pos y efectuaron un recorrido por las diferentes instalaciones

Imposicién de condecoraciones

[E1 30 de abril tuvo lugar, en la plaza de armas de la base
aérea de Son San Juan, un acto de imposicién de condecora-
ciones al personal del Ala 49.

Fue presidido por el coronel jefe del Sector Aéreo de Pal-
ma y Jefe del Ala 49 José Manuel Munaiz Asenjo.

Se impusieron placas, encomienda y cruces de la Real y
Militar Orden de San Hermenegildo, cruces del Mérito Aero-
nautico, cruces a la Constancia en el Servicio y Medallas con-
memorativas de la Operacién Balmis. El condecorado més
caracterizado dirigié unas palabras de agradecimiento, en
nombre de todos los condecorados.

Tras los cuales el coronel Munaiz realizé una breve alocu-
cion, en la que quiso destacar la participacién fundamental
del Ejército del Aire, poniendo sus capacidades a disposicion
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\
de la base destacando el simulador, el aula de realidad
virtual, el taller de motores y el hangar RPAS. Asimis-
mo, se dispuso de una exposicion estatica de un avidn
AE.9-M, situado en la plataforma de aeronaves.

Dado el interés suscitado y como parte de la ensefan-
za de vuelo que imparte la AGA, esta visita se incluird en

el plan de actividades para llevarla a cabo cada afio de
manera periddica.

al personal militar y civil del Ala 49

de la ciudadania en la Operacion Balmis y Mision Baluarte, en
la recepcioén y distribucién de los primeros lotes de vacunas
COVID-19 que llegaban a las islas Baleares, sin dejar de cum-
plir con sus misiones permanentes.
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Visita del GJMAGEN a |la Base Aérea de Villanubla

[l pasado 05 de mayo, tuvo lugar en la Base Aérea
de Villanubla, la visita del General Jefe del Mando Aéreo
General (GIMAGEN), General de Divisién D. Juan Angel
Trecefo Garcia.

Tras ser recibidos por el Coronel Jefe de la Base Aérea de
Villanubla, D. Félix Manjén Martin, se trasladaron a la Plaza
de Armas de la Unidad, donde se le rindieron los Honores
que por Ordenanza le corresponden.

La visita comenzd en la Sala Histérica, procediendo a
continuacidn, a visitar la sala de rastreadores donde per-
sonal de la Unidad estad desarrollando las labores de vi-
gilancia epidemiolégica COVID-19 en la Mision Baluarte.

A continuacién, en el salon de Actos, el Coronel Jefe de
la Base, asi como los Jefes de los Grupos de la misma, rea-
lizaron una presentacién en la que pusieron de manifiesto
las caracteristicas de la Base, las misiones que tiene enco-
mendadas actualmente, las necesidades de personal, asi
como sus posibilidades de cara al futuro.

Seguidamente, visitaron la nueva torre de control y los
diferentes hangares donde se llevan a cabo las labores
de mantenimiento de los tres sistemas de armas pertene-
cientes a la Unidad (E.24, T.12 y D.4).

Un acto emotivo e histérico tuvo lugar a continuacion,
con la inauguraciéon de un monumento a la U-9, “Dornier
27" en el que personal de la Unidad ha estado trabajando
durante mucho tiempo, con el empefio, dedicaciény gran
ilusién, que caracteriza a los componentes de esta emble-
matica Base castellana.

Finalizé la visita con la firma en el Libro de Honor de
la Unidad.

Visita del JEMAD al 233 Escuadrdn en la base aérea de Talavera la Real y Ala 23

[l 11 de mayo, el almirante general, jefe de Estado Ma-
yor de la Defensa Teodoro Esteban Lopez Calderdn, acom-
panado del general de ejército Francisco J. Varela Salas, del
almirante general jefe de Estado Mayor de la Armada Anto-
nio Martorell Lacave y del general del aire jefe de Estado

Mayor del Ejército del Aire Javier Salto Martinez
Avial, realizaron una visita de trabajo programada
al Ala 23 con el fin de conocer in situ las diferentes
instalaciones que albergan al 233 Escuadrén del
Ala 23 constituido por cuatro unidades del MQ-9
PREDATOR-B, aviones tripulados remotamente,
que operan desde los inicios del afio 2020.

El traslado desde la base aérea de Getafe hasta
tierras extremenfias se llevd a cabo a bordo del Air-
bus A400M de transporte militar. La secuencia de
eventos comenzé con la bienvenida a cargo del
coronel jefe de la base aérea de Talavera la Real y
Ala 23, Jesus Rodriguez de Castro, seguida de una
conferencia en la sala briefing de Fuerzas Aéreas;
a continuacién el personal se trasladé las instala-
ciones del PREDATOR, donde se expuso la acti-
vidad desarrollada por este novedoso sistema de
armas.

Para finalizar, la comitiva visit6 la sala histérica de la unidad
donde se procedié a la firma del libro de honor. Seguida-
mente se entregaron los regalos como recuerdo de tan
transcendental evento.
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¢Sabias que...?

* CONVOCADO PREMIO FIDEL PAGES MIRAVE EN SU X EDICION, Orden Ministerial 19/2021, de 14 de abril de
2021.BOD n.° 81, del 28 de abril de 2021.

Tiene por objeto premiar los trabajos originales de investigacién en Ciencias de la Salud y en Ciencia Histdrica
de Sanidad Militar con la finalidad de promover la investigacién en el ambito de la Sanidad Militar.

El premio establecido consiste en:

Modalidad Unica en la que se premia trabajos originales de investigacion en Ciencias de la Salud o en Ciencia
Historica Militar.

Premio: 9000 euros y diploma acreditativo.

e PUBLICADAS AYUDAS PARA EL FOMENTO Y APOYO A LA DEDICACION DE LOS MILITARES DEPORTISTAS
DE ALTO NIVEL AL DEPORTE MILITAR INTERNACIONAL DE ALTA COMPETICION. Resolucién 452/06350/21
de 5 de abril, del director General de Reclutamiento y Ensefianza Militar. BOD n.° 81, del 28 de abril de 2021.
Grupo 1: ayuda para la adquisicion del material y equipacion deportiva individual necesario para la practica de
la disciplina deportiva en la que los peticionarios tengan reconocida la condicion de deportista de alto nivel.
Cuatro ayudas de 1500 euros.

Grupo 2: ayuda para servicios de rehabilitacion por lesiones deportivas complementarios a las prestaciones del
Instituto Social de las Fuerzas Armadas (ISFAS). Tres ayudas de 1500 euros.

e PUBLICADO EL NUEVO REGLAMENTO DE INGRESO Y PROMOCION EN LAS FUERZAS ARMADAS. Real De-
creto 309/2021, de 4 de mayo, BOD n.° 87, de 6 de mayo de 2021.

* APROBADA LA PROVISION DE PLAZAS DE LAS FUERZAS ARMADAS Y DE LA ESCALA DE OFICIALES DE LA
GUARDIA CIVIL PARA EL ANO 2021. Real Decreto 324/2021, de 4 de mayo, BOD n.° 87, de 6 de mayo de 2021.

* CONVOCADOS PROCESOS DE SELECCION PARA INGRESO EN LOS CENTROS DOCENTES MILITARES DE
FORMACION PARA LA INCORPORACION COMO MILITAR DE CARRERA, O ADSCRIPCION COMO MILITAR DE
COMPLEMENTO, A DISTINTAS ESCALAS Y CUERPOS DE LOS EJERCITOS DE TIERRA Y AIRE, ARMADA, INFAN-
TERIA DE MARINA Y DE OFICIALES DE LA GUARDIA CIVIL. BOD n° 90, de 11 de mayo de 2021, por distintas
Resoluciones.

Para formas de ingreso directo, promocion para cambio de escala, con y sin exigencia de titulacién previa.

e CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA Y EL INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AEROESPACIAL
ESTEBAN TERRADAS - INTA-. Resoluciéon 420/38105/2021, de 8 de abril, de la Secretaria General Técnica. BOD
n.° 73 de 16 de abril de 2021.

El objeto de este convenio es establecer los principios basicos de colaboracion entre el Ministerio de Defensa
y el INTA, en los &mbitos de su competencia y, en particular, para llevar a cabo cooperacién en la realizacién de
proyectos de investigacion cientifica y desarrollo tecnoldgico.

e CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA Y LA FUNDACION DE LA CONFEDERACION ESPANOLA
DE ORGANIZACIONES EMPRESARIALES. Resolucion 420/38120/2021, de 20 de abril, de la Secretaria General
Técnica. BOD n.° 81, del 28 de abril de 2021.

El objeto de este convenio es establecer el marco de colaboracién entre el Ministerio de Defensa y la Funda-
cion de la Confederacién Espafiola de Organizaciones Empresariales, Fundacion CEOE, para el desarrollo de
actividades que complementen la formacion, promocién y adecuacién especifica de los militares a puestos de
trabajo en la vida civil, para continuar con su vida laboral activa al abandonar las Fuerzas Armadas, en todo el
ambito nacional. En especial, para los militares profesionales de tropa y marineria con una relacién de servicios
de caracter temporal y el colectivo de Reservistas de Especial Disponibilidad (RED).

*CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSAY LA FUNDACIO BOSCH Y GIMPERA. Resolucién 420/38124/2021,
de 20 de abril, de la Secretaria General Técnica, BOD n.° 89, del 10 de mayo de 2021.

El objeto de este convenio es el desarrollo, durante el afio 2021, de un trabajo de andlisis sobre el impacto econémi-
co de las Fuerzas Armadas sobre la economia espanola, con la finalidad de poder transmitir a la sociedad, por medio
de la organizacion de conferencias, los efectos que se derivan de la actividad realizada por las mismas.
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Cine, aviacion y espacio

MaNUEL GONZALEZ ALVAREZ

Historiador

JAMES C MARTIN JEAN

ERANCO JHENDERSON RENO
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Ficua TEcNICA DE FLYBOYS:HEROES DEL CIELO
Tony Binn -Guionistas: Brake T. Evans, Davip S. Warp, PHIL
SEARS. * PRODUCTORA: METRO- GoLDWYN-MavER (MGM) , ELECTRIC ENTERTAINMENT *MG-
sicA: TrevoR RaBIN *ForocrarfA: HENRY BRraHAM * PROTAGONISTAS: JAMES FRanco,
MarTIN HENDERSON, JEAN REnNo, JENNIFER DECKER, DaAvip ErLison, TYLER LABINE,
AmpuL SaLiscPafs: EsTapos Unipos-Francia®Afo: 2006 <Duracion: 139 wmin.

DIRECTOR :

[En Flyboys: Héroes del aire, el di-
rector norteamericano Tony Bill nos
presenta una pelicula muy actual
sobre la Escuadrilla Lafayette, don-
de nos relata el reclutamiento, for-
macion y despliegue en combate de
una unidad aérea realmente icénica
durante la Primera Guerra Mundial.
Con unos actores de fama internacio-
nal como son James Franco o Jean
Reno, el filme intenta trasladarnos a
un momento histérico muy turbulen-
to para Europa pero también para los
Estados Unidos.

Se trata de una pelicula bélica que
intenta ser lo mas fiel posible a la
realidad histdrica, aunando historias
de combatientes veteranos de esta
unidad con unos combates aéreos
bastante realistas. Los efectos espe-
ciales en la pelicula la hacen bastante
impresionante en lo que a comba-
tes aéreos se refiere, aunque peca de
algunas imprecisiones para hacerla
mucho maés trepidante.

Los creadores decidieron contar
la historia de los componentes de la
escuadrilla mediante el uso de seu-
dénimos para algunos de los inte-
grantes reales, pero también crearon
personajes que no estaban basados
en ningun aviador histérico con el fin
de afadir determinadas cuestiones
de cierta trascendencia a la pelicula.
Este punto enriquece en cierta me-
dida el filme al mostrarnos diferen-
tes situaciones que se dieron en el
conflicto, desde las sospechas por
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espionaje a las diferentes razones por
las cuéles alguien se ofrecia volunta-
rio para la unidad.

LA ESCUADRILLA LAFAYETTE:
AUTENTICAS ESTRELLAS

Esta unidad estaba encuadrada en
el Ejército francés pero sus pilotos
eran en su mayoria voluntarios nor-
teamericanos que habian decidido
combatir contra las potencias centra-
les por motivaciones muy diversas.
Se formé en abril de 1916, préctica-
mente un afio antes de la entrada de
los Estados Unidos en el conflicto, y
permanecié en activo hasta febrero
de 1918, cuando pasé a formar par-
te del recién creado Servicio Aéreo
Norteamericano.

En principio se traté de una uni-
dad controvertida debido a la es-
tricta neutralidad pregonada por la
Casa Blanca de entonces. Tanto que
incluso su denominacién suponia
un problema diplomatico, ya que
no se debia hacer ninguna alusién
a la nacionalidad de los pilotos. Por
ello se escogié el nombre del noble
francés Marquis de La Fayette, quién

Mascotas y simbolo de la Escuadril
Image: Museo Nacional de la Fuerz
Aérea Norteamericana

participé del lado de los rebeldes en
la Guerra de Independencia de los
Estados Unidos.

Sus integrantes provenian de dife-
rentes estratos sociales, incluyendo al
primer piloto negro de la historia. Esta
cuestién fue inicialmente un proble-
ma para la cohesion de la escuadrilla,
pero fue difumindndose a lo largo de
su existencia debido a que sus pilotos
compartian en términos generales los
mismos ideales.

Se trataba, por tanto, de una unidad
realmente singular en todas sus carac-
teristicas, teniendo tradiciones que se
antojan muy cinematograficas. Una de
ellas eran sus mascotas, que eran dos
cachorros de ledn llamados Whiskey y
Soda; pero también se pueden obser-
var otras igual de extravagantes como
la "botella de la muerte”, un bourbon
muy especial que tomaban cada vez
que alguien se cobrara un derribo; o
la supersticién de los lunes, el dia de
la semana en el que habian sido derri-
bados mas comparieros.

La cobertura que esta unidad tu-
vo por parte de la prensa norteame-
ricana del momento fue realmente

apabullante, llegandose a convertir
a sus integrantes en una especie
de estrellas mediaticas de la épo-
ca. De este modo tanto su logotipo,
un guerrero sioux gritando, como
sus pilotos fueron conocidos en
Norteamérica y en Europa. Esta fa-
ma llegd hasta tal punto que se ha
estimado que mas de cuatro mil per-
sonas reclamaron falsamente haber
pertenecido a la escuadrilla cuando
el nimero real de pilotos fue de unos
cuarenta.

Su fama también ha ayudado a que
su historia sea mucho mas conocida,
ya que en términos de rendimiento
en combate estamos hablando de
una escuadrilla bastante mediocre.
Entre todos los pilotos solamente
abatieron a 33 aviones alemanes en
sus 22 meses de existencia. Ademas,
16 de esas bajas pertenecian a un
solo piloto, de modo que unos veinti-
cinco de ellos nunca obtuvieron ni un
solo derribo. Ello no quiere decir, no
obstante, que no estemos hablando
de un grupo de hombres bien adies-
trados y motivados cuya historia se
ha convertido en leyenda. m
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GRANDES VUELOS DE LA
AVIACION ESPANOLA (11)

[Dejamos el articulo anterior rela-
tivo a los Grandes Vuelos realizados
por la aviacion espanola entre 1926,
al considerar préacticamente apacigua-
do el norte de Africa, y el principio de
la Guerra Civil del 36 con un somero
repaso del vuelo que realizé en 1926
la tripulacion formada por el coman-
dante Ramdn Franco Bahamonde, el
capitan Julio Ruiz de Alda, el teniente
de navio Juan Manuel Durén Gonzélez
y el mecénico soldado Pablo Rada a
Buenos Aires a bordo del Dornier Wal
Plus Ultra.

Comentédbamos entonces que la
repercusion fue enorme a nivel mun-
dial, con numerosos y multitudinarios
recibimientos y multiples homenajes
llegando incluso a dedicar a la gesta
hasta composiciones musicales tales
como pasodobles, tangos y fox-trot
siendo el mas famoso el tango titulado
El vuelo del Aguila al ser interpretado
por el cantante Carlos Gardel, uno de
los intérpretes mas importantes de la
musica popular mundial en la primera
mitad del siglo XX.

Completando estos homenajes en-
contramos diversos monumentos en
honor de la tripulacién que capita-
neaba el comandante Franco. El mas
cercano, y por desgracia desconocido
para muchos de nosotros, es el que se
encuentra muy, muy cerca de nuestras
vidas, en la mismisima calle Princesa,
en la plaza de Moncloa, enfrente justo
de la entrada principal del Cuartel Ge-
neral del Ejército del Aire (CGEA).

Es un sencillo y austero monumen-
to proyectado por el arquitecto Luis
Gutiérrez Soto en colaboracién, escul-
turas y relieves, con el escultor Rafael

Sanz Rodriguez. Por cierto, el edificio
del antiguo ministerio del Aire, hoy
CGEA, fue disefiado por este arqui-
tecto, uno de los principales represen-
tantes de la arquitectura espafiola del
siglo XX, disefiador, entre méas de 650
edificios, del cine Callao y del edificio
primitivo del Aeropuerto de Barajas
(1931). Y también corporativos, como
el edificio Zurich, el de la ONCE en la
calle Prim, o la torre de La Unidn vy el
Fénix, en la Castellana; o edificios co-
merciales, como el que levantara para
Galerias Preciados en Callao, hoy edifi-
cio FNAC. jAh!, por cierto, también del
edificio del entonces Alto Estado Ma-
yor, en el paseo de la Castellana, hoy
Estado Mayor de |la Defensa (EMAD).

Se colocé la primera piedra del mo-
numento en el ano 1951, coincidiendo
con el 25 aniversario del viaje, termi-
nando la base monolitica en 1954 y la
obra escultérica en 1956.

Consiste en un monolito de granito
estilizado de 17 metros de altura que
en la parte superior del mismo tiene
un &guila de bronce representando el
dguila de San Juan, uno de los simbo-
los de los Reyes Catélicos. En el frontal
una placa recuerda a los miembros de
la tripulacién, héroes de la gesta.

Un segundo monumento en Espana
es el que esté ubicado junto al Muelle
de La Reina en La Rébida. Erigido en
los anos veinte del pasado siglo con el
objetivo de conmemorar el histérico
vuelo del Plus Ultra y representa al ica-
ro del Triunfo, homenajeando con ello
a los héroes que cruzaron por primera
vez el Atlantico Sur en hidroavién.

Fue donado por el gobierno argen-
tino, realizado por Luis Gutiérrez Soto
y finalmente inaugurado en 1956,
como muestra de gratitud por el rega-

JuaN Avuso PUENTE
Coronel del Ejército del Aire

lo del hidroavién Plus Ultra que realizé
el vuelo transoceénico desde La Rabi-
da, Palos de la Frontera, hasta Buenos
Aires.

Un tercer monumento, de 1928, en
honor de dicho vuelo es el ubicado en
el Ferrol, en los jardines de Los Can-
tones o Alameda de Suances, erigido
como consecuencia del origen ferrola-
no del comandante Franco.

Disefiado originalmente por el ar-
quitecto Justo Perfecto Rodolfo Ucha
Pifeiro, conocido como Rodolfo Ucha,
se erigié el ano 1928 con la presencia
de Ramén Franco. Destaca sobre el
bloque de la cara principal una esta-
tua en bronce de un personaje alado,
como alegoria de icaro, regalado por
Uruguay. El estado de conservacion
es bastante deficiente, faltdndole par-
te de las letras del texto y de la orna-
mentacion, requiriendo una urgente
restauracion.

Monolito situado enfrente del Cuartel Gene-
ral del Aire
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Monumento erigido en Buenos Aires en el
barrio de Costanera Sur

Existe otro par de monumentos
relacionados con la gesta aunque és-
tos mas personalizados, uno en Jerez
de Frontera lugar de nacimiento del
miembro de la tripulacién teniente de
navio Juan Manuel Durédn Gonzélez y
otro, también relacionado con el te-
niente de navio en las proximidades
del Castillo de Montjuic, en Barcelona.

Durante un vuelo sencillo y sin im-
portancia, de exhibicién, su hidroavion
chocaba con otra aeronave en pleno
vuelo, precisamente en una época en
la que apenas habia ingenios volantes.
El jerezano fue rescatado con vida del
mar pero murié poco después a bor-
do del buque Alsedo, precisamente
el que acompaiié al Plus Ultra durante
la parte mas dura de su trayecto. Solo
sobrevivid a su gesta cinco meses cau-
sando un fuerte impacto emocional en
los ciudadanos de Barcelona.

Esta ciudad erigié un monumento
en su recuerdo, no tanto como colo-
fon y recordatorio de sus méritos, sino
mas debido a su muerte prematura,
hecho que impresiond en sobremane-
ra a los barceloneses a causa de su ju-
ventud, tenia tan solo 27 afos, cuando
el azar eligié el mes de julio de 1926
para arrebatarle la vida, apenas cin-
co meses después de su regreso del
vuelo del Plus Ultra. El monumento se

inaugurd dos afos después, el 7 de ju-
lio de 1928 en un camino de acceso
al castillo.

El segundo monumento dedicado a
Durén se ubica en la Plaza de las An-
gustias, en Jerez de la Frontera que,
como ya hemos comentado, fue su
lugar de nacimiento. La plaza esté pre-
sidida por un monumento dedicado a
su memoria. Fue realizado en 1951y
disefiado por el arquitecto Fernando
de la Cuadra. La ciudad ya habia eri-
gido un primer monumento en su ho-
nor en el ano 1929, tres afos después
de su fallecimiento pero fue, en el afio
1933, derribado.

Existe otro monumento que hace
mencién al vuelo del Plus Ultra. Se en-
cuentra en el Parque Alcantara Rome-
ro, uno de los jardines publicos mas
antiguos de Andalucia, en la localidad
cordobesa de Cabra. Es un monumen-
to regionalista, de ladrillo rojo y azule-
jos cerdmicos de la fabrica sevillana
de Manuel Ramos Rejano, en el que
se conmemora la travesia de las Tres
Carabelas en el descubrimiento de
América y el vuelo transoceénico del
Plus Ultra.

Por dltimo, no debemos olvidar el
monumento erigido en Buenos Aires
en el barrio de Costanera Sur, en el
espigon de nombre Plus Ultra. Fue ins-
talado en 1936, esculpido en bronce
por José Lorda y fundido en el arsenal
de guerra Esteban de Luca y era parte
de un proyecto que contemplaba la
realizacién de dos obras escultéricas

en homenaje al histérico vuelo, una
en Buenos Aires y la otra en la Rabida
(Huelva), principio y final del viaje.

Probablemente me olvide de algin
monumento de los que fueron erigi-
dos en su recuerdo pero lo importan-
te, y el objetivo de este articulo, era el
demostrar la transcendencia histérica
y social que el vuelo del Plus Ultra tuvo
en su época y el revulsivo que repre-
sentd en las relaciones de hermandad
entre los paises iberoamericanos y Es-
pafa, basado todo ello en una gesta
técnica y aerondutica sin comparacion
en aquellos afios.

Como curiosidad final, comentar la
existencia de dos bares que rememo-
ran la hazafa. El primero de ellos, el
Plus Ultra, en la ciudad de Salamanca,
en la calle Concejo, muy, muy cerca de
la espectacular Plaza Mayor salman-
tina e inaugurado en 1926. El bar, es
considerado un clésico de la ciudad,
frecuentemente visitado por persona-
lidades y numerosos aficionados del
mundo taurino.

El segundo, la cerveceria Gran Vue-
lo en la calle Lépez de Hoyos, 202 de
Madrid, cerrado hoy, probablemente
victima de la pandemia, en busca de
nuevo duefio.

Nuestra autonomia de vuelo no nos
permite continuar y tenemos que pro-
ceder a realizar una nueva escala en
nuestro viaje. Paramos pues motores
otra vez, despidiéndonos hasta el ini-
cio de la préxima etapa. Gracias por su
atencién y hasta entonces. m
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Internet y nuevas
tecnologias

ESCUDOS ENTRELAZADOS

[l principal ejercicio de la OTAN
en materia de ciberseguridad inclu-
ye amas de 2000 expertos de 30 pai-
ses divididos en equipos de todos
los colores en funcion de su papel
en el mismo. Tratdndose de la OTAN,
como es tradicional el equipo rojo es
el malo, el azul el bueno,... pero tam-
bién hay equipos blancos, verdes y
de otros colores para las tareas ad-
ministrativas y de control. El Locked
Shields lleva jugédndose en el Centro
de Excelencia de Cooperacién en Ci-
berseguridad de Tallin, Estonia, des-
de nada menos que 2010. Vamos,
desde que tengo memoria (RAM).

Estos ejercicios son muy interesan-
tes. Se juegan durante unos dias al
ano, pero hay mucha gente prepa-
randolos desde el mismo momen-
to en que acaba la edicion anterior.

Este afio, los ataques de Crimsonia
a Berylia no tuvieron mucho que
ver con operaciones de sus Fuerzas
Armadas. La guerra se ha conver-
tido en algo mucho mas complejo
y el equipo carmesi (Crimsonia no
puede dejar de recordarnos aque-
lla Crimson Tide protagonizada por
Gene Hackman, Denzel Washington
y Viggo Mortensen -afios antes de
ser Aragorn)- se dedicé a atacar el
suministro de agua, las redes de co-
municaciones y el sistema financie-
ro de los berilios. Acciones que nos
pueden recordar a incidentes muy
recientes del mundo real’.

Nada que ver con las posibilida-
des que también ofrece el mundo
virtual para degradar o neutralizar
capacidades mas directamente rela-
cionadas con lo militar, como los sis-
temas de armas. Quizas sea porque

AnGEL GOMEZ DE AGREDA
Coronel del Ejército del Aire
angel@angelgomezdeagreda.es

los ataques que permitan controlar
armas cinéticas no son moneda co-
rriente, o tal vez porque es algo real-
mente complicado. Lo que esté claro
es que vulnerabilidades, haberlas,
haylas. En muchos sistemas por si
mismos y en la integracion de otros
muchos. Un informe de este mismo
ano sefala algunas debilidades en
misiles, sistemas de comunicaciones
y nada menos que el bombardero
B-22. Esta claro que la digitalizacién
introduce unos riesgos que es nece-
sario comparar con las ventajas que
lleva asociadas.

Lo que no estad tan claro es qué
es un arma hoy. El CEO de Google,
Sundar Pichai tuvo que desmarcarse
de laimplicacién de la empresa en el
desarrollo de «armas y otras tecnolo-
gias cuyo propdsito principal o im-
plementacién sea causar, o facilitar
directamente, dafio a la gente». En
aquel momento, al «jefe» de Alpha-
bet se le rebelaron los «indios» y mas
de 3000 de sus empleados firmaron
una carta en la que pedian no entrar
en el negocio de la guerra. Claro que
hay muchas tecnologias de uso dual
cuyo propdsito principal puede ser
perfectamente pacifico. Matices o
informaciones incompletas que no
le han impedido invertir en varias
tecnologias de vigilancia con aplica-
ciones militares®.

A propdsito de eso, y volviendo al
Locked Shields, no contentos con
el ataque descrito, los «malos» de
Crimsonia lanzaron también una
campafna de desinformacién para
hacer quedar a sus rivales como los
responsables de los «accidentes»
derivados de sus sabotajes. De nue-

revista de aerondutica y astrondutica / junio 2021



vo, algo que no sorprende a cual-
quiera que siga minimamente las
noticias del mundo ciber. Y es que
la manipulacién de videos median-
te técnicas avanzadas de machine
learning y deep learning tienen un
potencial que va mucho més alla
de «resucitar» a La Faraona para un
anuncio de cerveza®.

Mentiras, fake-news. El diablo esta
en los detalles. Dice Fabio Pereira en
Digital Nudge que cada dia toma-
mos unas 35000 decisiones. Inevita-
blemente, unas van llevando a otras
y las van condicionando. Pequefias
mentiras, pequefos desvios en el
que hubiera sido nuestro camino na-
tural terminan por llevarnos a desti-
nos muy distintos del que habriamos
escogido libremente. Claro que,
aplicando técnicas de realidad au-
mentada, también podemos elegir
con mucho més criterio el peinado
que queremos hacernos esta vez. Al
menos en la nueva peluqueria que
Amazon va a abrir en Londres®.

Los pelos de punta se le debieron
poner a mas de un@ segun se iba
investigando el caso del hackeo de
SolarWinds. Las recientes e impor-
tantes sanciones impuestas por el
presidente Biden a Rusia reflejan
la preocupacién que este caso ha
despertado. No es para menos. El
ataque -detras del cual se cree que

internet y nuevas tecnologias  sa1

estén los servicios rusos- consiguid
suplantar el archivo de actualizacion
de un sistema de gestién de redes,
Orion. El mismo archivo que, en-
tre otras cosas, estd disefiado para
parchear vulnerabilidades en un
sistema, sirvié para introducirlas y
explotarlas.

El procedimiento completo es algo
mas largo de explicar de lo
que cabe en esta seccion,
pero se pueden ya encon-
trar descripciones algo
més detalladas®. El ataque
afectd a alrededor de un
centenar de empresas y
sitios gubernamentales en,
que sepamos, Estados Uni-
dos. Claro que, cuando las
empresas son del tamafio
de Microsoft, Intel o Cisco,
o los sitios gubernamen-
tales son el Departamento
del Tesoro, el de Justicia N
o el de Energia, incluso
el Pentdgono, las dimen-
siones se multiplican. Por
entrar, entraron incluso
en la Agencia de Ciberse-
guridad y Seguridad de
las Infraestructuras (CISA),
precisamente la encarga-
da de proteger los activos
digitales de la administra-
cién estadounidense.
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Y es que hay un montén de gen-
te déndole vueltas a cémo sacarle
partido a la tecnologia para ganar
la préxima guerra. En eso estdn en
el TRADOC, el Mando de Entrena-
miento y Doctrina del Ejército de los
Estados Unidos, con su equipo de
«cientificos locos»’. Porque alla don-
de se cierra una puerta, se abre una
ventana (como podria haber dicho el
mismisimo Bill Gates).

NOTAS
Thttps://www.spacewar.com/reports/
Fake_news_attacks_feature_in_NATO_cy-
ber war_game_999.html
2https://www.wired.com/story/dire-pos-
5|b|||ty cyberattacks-weapons-systems/
Shttps://www.forbes.com/sites/
thomasbrewster/2020/12/22/goo-
gle-promised-not-to-use-its-ai-in-wea-
pons-so-why-is-alphabet-investing-in-ai-
satellite-startups-with-military-contracts/
*https://www.youtube.com/watch?v=S_
E(};7EsQH M8
https://computerhoy.com/noticias/
tecnologia/nueva-peluqueria-ama-
zon-te-ensena-realidad-aumenta-
da-como-te-quedara-corte-pelo-quie-
res-851585
Shttps://text.npr.org/985439655
"https://madsciblog.tradoc.army.mil/
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Hace 100 anos

Centenario

1 cumplirse el centenario

del nacimiento del coronel
Emilio Déneo Palacios, este cro-
nista no puede por menos que de-
dicarle un carifioso y respetuoso
recuerdo.

De porte distinguido y acen-
to marcadamente granadino
-de donde era su familia, aun-
que él naci6 accidentalmente
en Barcelona- le conoci cuando
asumio la direccion de la Oficina
de Informacién, Difusiéon y
Relaciones Publicas del Ejército
del Aire; lo recuerdo serio, pero
amable. Eran los dias en que uno,
con el furor de la edad, disfrutan-
do a tope y gozando del éxito que
alcanzaban los reportajes y fotos
de sus visitas —vuelo incluido- a
nuestras unidades aéreas, le ago-
bid con sus peticiones poniéndo-
le, por otro lado, en compromiso,
frente a otros periodistas; por-
que el mando tan solo autoriza-
ba a «Canario», quien se habia
ganado la estima de la misma
ctpula del EA. Ddneo, he de

reconocerlo, tuvo mucha pacien-
cia conmigo.

Como verdadero profesional,
introdujo una importante reno-
vacién en cuantos cometidos in-
tervino. No en vano, en los afios
50, su seudénimo «Datile» se hi-
zo popular por su humor criti-
co, nada facil aquellos dias, en el
Diario Ya y poco después en La
Codorniz.

Revista de Aeronautica y
Astronautica fue especialmen-
te beneficiada con el nuevo aire
que Déneo le imprimio, hacién-
dole mucho mds atractiva y con-
cediéndole a nuestro Ejército del
Aire, practicamente ausente du-
rante afnos, la importancia que
merecia.

Impulsor de la creacién del
Instituto de Historia y Cultura
Aerondutica, vieron la luz tan-
to la revista Aeroplano como un
pufiado de libros que, espera-
dos con ilusién, alcanzaron gran
éxito.

Respecto a su vida militar, con
15 afos se alisto en «Espaioles
Patriotas», milicias de segunda
linea, creadas en Granada a poco
de estallar la guerra; luego com-
bati6 en distintos frentes alcan-
zando los empleos de alférez y
teniente. Atraido por la aviacion,
con «el valor acreditado» ingreso
en el Ejército del Aire haciéndo-
se piloto. Destinado a los Savoia
79 de Armilla, pasé luego por la
Academia de Aviacion y de aque-
llos tres afios de «penalidades» —
de ser oficiales hechos y derechos,
alli los consideran poco mds que
reclutas— con su peculiar gracejo

el vigia

Cronologia de la
Aviacion Militar
espanola

«CANARIO» AZAOLA
Miembro del IHCA

dejé un insuperable album de ca-
ricaturas. Hace el curso de obser-
vadores y se queda de profesor
en la escuela. En 1952 obtiene
el titulo IFR vy realiza précticas
en la Compaiiia Iberia; dos afios
después se diploma en Estado
Mayor y accede a un puesto de
profesor en la Escuela Superior
del Aire, de igual manera que
en el Centro de Estudios de la
Defensa Nacional. Destinado a
la Secretaria Militar, ya coronel
toma el mando de la Oficina de
Relaciones Publicas y otros co-
metidos, a la que ya nos hemos
referido. Tan solo diremos que
Déneo, junto a Mingote y otros
grandes dibujantes esparfioles,
fue una figura del periodismo de
humor de una época, que en una
u otra publicacién —fantéstica su
aportacion a Historias de aviado-
res de Leocricio Almoddvar- nos
regald hasta el final de sus dias,
en agosto de 2012.

Hace 95 aiios

Instruccidon
Getafe 14 junio 1926

aEscuadrilla deCaza,almando

del comandante Francisco
Rodriguez Caula (foto) par-
tid esta mafiana para realizar un
vuelo del plan de instruccion
en el que utilizaran los aerddro-
mos de Valladolid, Ledn, Burgos,
Logroio, Zaragoza y Guadalajara.
Ocupan los aparatos, los capi-
tanes Alfonso Borbén y Ledn
y Enrique Abellan Calvet; los

Hace 70 anos

Realidad y
fantasia

El Carmoli 5 junio 1951

uando el capitdn profesor

de la AGA Vicente Aldecoa
Lecanda despegaba de este cam-
po auxiliar con la Biicker EE.3-
223/81-116 rumbo al cercano
aerédromo de San Javier al pa-
recer, debido a una fuerte racha
de viento, el biplano cay0 a tie-
rra destrozandose y resultando
herido grave el piloto.

Nota de El Vigfa: La fan-
tasfa, que invariablemente
suele acomparniar a todo acon-
tecimiento, también atribuyo
el accidente del arrojado piloto
galdacanés a un «tonel» de sa-
lida y ademas, que no iba solo,
sino acompanado por el cu-
ra quien, tras mucho insistir,
lo llevé a bordo y resultd ile-
so. Nada dice de esto la infor-
macion sumarial. Si sabemos
acerca de su azarosa vida ae-
rondutica. que durante el cur-
so de pilotos (1939) por mal
tiempo hubo de hacer un ate-
rrizaje en Trujillo (Badajoz),
rompiendo una Biicker 131; al
afo siguiente, otro por para-
da de motor con un Fiat CR-
32 en Tavira (Portugal) y en
1942, con un Fiat también, ro-
dando en Tablada hacia la T,
colisiond con una Taifun que
no le vio. Por ultimo, como ya
saben nuestros lectores, aquel
desenfadado Aldecoa, As con
ocho victorias en los cielos ru-
sos (3.* Escuadrilla Azul), ca-
yo en Cuatro Vientos el 8 de
mayo de 1954 al iniciar, con
una Jungmeister, su exhibicién
acrobatica en el curso de un
festival aéreo.
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tenientes Joaquin Tasso Izquierdo,
Luis Lopez Garcia-Barzanallana,
Guillermo Gamir Rubert, Servando
Meana Miranda y Antonio Pérez
Marin; alféreces Mariano Semprin
Gurrea, Ramén Pando Calleja y
Luis Iglesias Garcfa.

Nota de El Vigia: En la etapa
Valladolid-Leén, hubo de hacer un
aterrizaje, forzoso y muy violento,
en las afueras de esta capital el capi-
tan Borbon, quien resultd ileso.

También  queremos  recor-
dar al lector (RAA 12/1998), que
el comandante Rodriguez Caula
fue protagonista, junto al tenien-
te Tauler, de la fallida «Vuelta al
Mediterrdneo».

Hace 60 anos

Virtuosismo
Wevelgem 18 junio 1961

nvitada por la Fuerza Aérea belga,
la renacida Patrulla Ascua vo-

16 a aquel pais para participar en
el Festival Internacional con el que
se celebraba el cincuentenario de
aquella. Desplegados en la base
de Chievres, al despegar los cinco
Sabres en formaciéon muy cerra-
da para un entrenamiento, dada la

;_'{ Hace 80 anos

Maniobras

; . Colmenar Viejo 14 junio 1941

Tl jefe de Estado, acompafiado
"1 del ministro del Ejército general Varela
"'y las mas altas autoridades militares, ha
asistido hoy a la fase final de las manio-
bras que, durante estos dias, han realiza-
“do en las estribaciones del Guadarrama,
fuerzas de la 13.* Division al mando del
- general Rada. Los movimientos de la arti-
;_lleria, carros de combate, armas automati-
| cas, morteros, ametralladoras antiaéreos y
_r antitanques fueron magnificos pero, para
| espectacular, la aviacion. A las doce en punto hizo su aparicién una escuadrilla del 31 Regimiento del aer6-
- dromo de Getafe que, en picados temerarios haciendo la cadena, bombarde6 el pueblo de Miraflores, mien-
- tras la Infanterfa, con una precision matematica, llevaba a cabo la operacién de envolvimiento.
La operacién quedaba coronada por el éxito a la una de la tarde, en que se dio alto el fuego.
Después de haber abandonado el puesto de observacion el jefe del Estado, no sin antes haber felicita-
“do efusivamente al general jefe de la 13.* Division por la brillante actuacién de sus tropas, el general Rada
' ofreci6 una copa de vino espafiol servida por Perico Chicote con la esplendidez que le es caracteristica, al

| tiempo que a la tropa se le sirvié un rancho extraordinario.

En la fotografia, el general Joaquin Gonzalez Gallarza,

panero del Ejército de Tierra.
e

estrechez de la pista (45 m) el pun-
to derecho, por rotura de algun dla-
be del compresor, hubo de abortar
cortando el empuje y aplicando
los frenos aerodindmicos y de rue-
das; la patrulla entera hizo lo mis-
mo, evitando milagrosamente la
colision.

Al dia siguiente, el bajo techo
nuboso forzd a los Ascua a reali-
zar una exhibicion superplana en la
que a la tan espectacular «bomba»
la sustituyeron por un picado en
cuna frente al publico, y al comen-
zar a nivelarlo dispararon sus ame-
tralladoras para salir en abanico
hacia arriba y hacia los lados. El pd-
blico, repuesto del susto, rompid en
aplausos. Los capitanes Fernandez
Sequeiros, Almoddvar y tenientes
Patifio y Valderas una vez mas ha-
bian triunfado.

Hace 60 afios

Milagro, jjun

Getafe 24 junio 1961

Esta mafiana, con el fin de
intervenir en unos ejercicios
de tiro antiaéreo, como remolca-
dor de manga, despegé de esta ba-
se para Jerez el Junkers del Grupo

de Estado Mayor T.2B-165. Lo
pilotaba el capitan Vicente Pérez
Rayo, a quien acompanaban el
sargento mecdnico Lecuona, el ca-
bo 1.° radio Fernandez Briongos,
el cabo 2.° ayudante de mecani-
co Gonzalez Navarro y el pasajero
cabo 2.° Holgado. Ya en vuelo, so-
bre los Montes de Toledo, con una
humareda seguida de trepidacidn,
se pard el motor central, toman-
do el piloto la decision de regresar
a su base, al tiempo que ordena-
ba a sus tripulantes se situasen en
la cola y, con los paracaidas pues-
tos, estuvieran preparados para
lanzarse si fuera necesario. Por
fortuna no fue asi, ya que por la
ventanilla izquierda, inica por la
que tenia visibilidad puesto que
las del frente y derecha estaban

jefe de la 1.* Region Aérea, departe con un com-

cubiertos de aceite, milagrosa-
mente vio abajo todo un campo
de aviacion, desconocido para él
donde, luego de un trafico de mo-
tor parado, el Junkers tomo tierra
felizmente. Ya en el suelo ven-
drian los abrazos y las gracias a la
Virgen de Loreto. Entonces se en-
terd el piloto que en aquel campo
se habia desplegado la caza al fi-
nal de la guerra y alli habia falleci-
do en un accidente el comandante
Garcia Morato, levantdndose un
monolito en su memoria; jus-
tamente al que, sin saber de que
se trataba, habia pasado rozando
con el plano izquierdo en la to-
ma. Aquel aerédromo resultd ser
Grinén, del que Pérez Rayo habia
oido y leido, pero cuya situacion
geogréfica desconocia.
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Teniente general Alfredo Kindelan y Duany

Artifice de la Aviacion Militar espafola

JOSE SANCHEZ MENDEZ. 210 PAGINAS, 24 X 31 CM. MADRID: 2020.

EMAIL DEL AUTOR: jsmendez36@yahoo.es

La figura de Alfredo Kindeldn y Duany (Santiago de
Cuba, 1879 - Madrid, 1962) es fundamental para entender
la génesis y evolucion de la aviacion militar espafola.

A comienzos del siglo XX, el joven oficial de Ingenieros
Alfredo Kindelan se unié al Cuerpo Aeronautico, llegando
posteriormente a reunir los
tres titulos de piloto: de esféri-
co, de dirigible y de aeroplano,
siendo primer piloto militar de
las Fuerzas Armadas espano-
las. Como capitén, fue nom-
brado primer jefe de la rama
de Aviacién del Servicio de Ae-
rondutica Militar, creada el 28
de febrero de 1913. Ademas,
fue el primer aviador militar
que planed y ejecutd un raid
en la historia de la aviacion.
También fue un pionero en es-
trategia militar, desarrollando
innumerables trabajos sobre el
futuro de la nueva arma de la
guerra, siendo uno de los pre-
cursores, a nivel mundial, de la
Doctrina Aérea sobre el em-
pleo de lo que posteriormente
se denominaria Poder Aéreo.

Ademés de militar y piloto,
Kindelan fue también una figu-
ra intelectual de la Espana de
su época, historiador y autor
de diversas obras relacionadas
con la aeronautica militar. Fue
académico de la Real Academia de la Historia y doctor ho-
noris causa por la Universidad de Dublin, en la patria de
sus antepasados.

Figura de enorme importancia por impulsar la creacién
de la aerondutica militar espanola, en sus escritos sobre
doctrina de empleo propuso un Ejército del Aire indepen-
diente del de Tierra con misiones propias. Sin embargo,
esos esfuerzos no fueron recompensados al crearse el nue-
vo Ejército del Aire, y no se le asigné su jefatura pese a
ser la persona mas cualificada para ello, por lo que solicitd
regresar a su Arma de procedencia. La trayectoria de Kin-
delén, su trabajo de planificacién, sus numerosos escritos
que fundamentaron la doctrina aérea o sus publicaciones

Teniente s,qg!-al e

ALFREDO KINDELAN YDA N

.:\rtiﬁﬁ._la Aviacia “

histdricas, hacen de él una figura de referencia en el ambi-
to de la aerondutica militar espafola. Sin embargo, carecia
hasta ahora de una biografia que recogiera su interesan-
tisima peripecia vital, caracterizada por cierto paralelismo
con la de su amigo y comparniero, el infante don Alfonso
de Orleéns, otro de los artifices
de la aerondutica militar espa-
fiola, con quien compartia su
vocacion aeronautica, su amor
a Espana y su fervorosa de-
fensa de la monarquia, que no
pocos disgustos les ocasiond a
ambos.

Estructurado en 18 capitu-
los y un apéndice, este libro
es un recorrido cronolégico
por la trayectoria del teniente
general Kindelan, apoyado en
abundantes ilustraciones de
la época y con fragmentos de
cartas y documentos, no solo
los de carécter técnico sino
también de otros personales,
como la semblanza de su vida,
en la que él mismo relata sus
pensamientos y convicciones.

En el apéndice se reproduce
su discurso titulado Acabdilla-
dores y Huestes, un texto de 27
paginas en el que revisaba las
figuras de diversos caudillos a
lo largo de la historia, y que te-
nia que haber leido en abril de
1948 con motivo de su toma de posesién en la Real Aca-
demia de la Historia, pero cuya lectura no le fue autorizada.

El general Sdnchez Méndez, autor de esta obra, es un ac-
tivo investigador y divulgador de temas aeronauticos. Muy
interesado en la figura de Kindelén, fue promotor de la
creacion de la catedra Alfredo Kindelan con objeto de pa-
liar el desconocimiento sobre una figura de su relevancia
que habia quedado relativamente olvidada tras su falleci-
miento en 1962. La catedra fue fundada en 1988, coinci-
diendo con el 75 aniversario de la Aviacion Espanola, con
el objetivo de «servir de marco para el debate, estudio e
intercambio de ideas y experiencias sobre asuntos relacio-
nados con la doctrina aérean.

José Sdnches Méndez

4
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