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JOSE SANCHEZ MENDEZ
- Teniente Coronel (EA) y DEM

LA OPINION .
/ |

La produccion multilateral de armamento para el equipamiento de las fuerzas armadas de
las naciones de la Europa Occidental, ha seguido un proceso largo y dificil, desde que en 1949
la Alianza Atlantica comenzd una politica de normalizacion del material bélico entre sus
estados miembros. A pesar de los factores adversos iniciales de la cooperacion europea en el
campo de la defensa, el balance de los 32 afios transcurridos ha sido realmente positivo y
esperanzador, pudiéndose resaitar de entre las realizaciones conseguidas como mas importantes
la del caza tactico Fiat-G-91, que fue seguido del avion de patrulla maritima Atlantic, la
coproducciéon de 4.000 misiles SA HAWK, el programa de 10.000 misiles AA SIDEWINDER,
las cofabricaciones del caza F-104-G, del avion tactico Jaguar, del misil anticarro Milan, de la
fragata OTAN, etc., destacando principalmente el proyecto de produccién conjunta de 800
unidades del avién de combate polivalente Tornado y hoy dia la cofabricacion del sofisticado
caza F-16.

Esta serie de iniciativas fue creando la base mas firme para una mejor cooperacion europea,
no solo referida a la coproducciéon de material bélico sino también referida a todo el area de la
defensa, como la cooperacion logistica, la unificacion de las doctrinas tacticas, la
normalizacion de procedimientos operativos y reglamentos, la coordinacién e interoperabilidad
de los sistemas de telecomunicaciones, acuerdos sobre instruccién y entrenamiento, coordina-
cion entre diferentes servicios, intercambios de informacion etc., cristalizando todos estos
logros en una coordinacion institucional que permitio la creacion de diferentes organismos.

Ello nos {leva a la conclusidon de que un pais, que como Espafia, ha estado ausente de la
OTAN desde su constitucion, ha perdido una preciosa oportunidad de participar en el proceso
de la coproduccion europea de armamento y material y ha estado ajena a los intercambios de
informacién estratégica, tictica y tecnologica, a la definicion conjunta de doctrinas y
procedimientos, asi como ausente de los estrechos contactos y relaciones surgidas entre los
distintos niveles de expertos, organismos e instituciones competantes.

Hoy dia se estima que transcurre una década desde el momento en que definen las
especificaciones de un moderno sistema de armas hasta su entrada en servicio. Esto quiere
decir que los programas que se estan iniciando en régimen de coproduccién internacional en el
momento presente en la Europa Occidental —y hoy dia en fase de investigacion y desarrollo—
no estaran operativos hasta los afios 90. Por tanto si Espafia no se incorporase a la OTAN,
quedaria marginada de la programacion conjunta de la industria de la defensa europea,
incrementando asi nuestro retraso y dependencia, no sélo en cuanto a la tecnologia se refiere,
sino también en lo relativo a doctrinas, sistemas de adiestramiento, intercambios de infor-
macidn e inteligencia, etc., es decir del todo amplio campo de las cuestiones de defensa.

Unas fuerzas armadas modernas han de ser dotadas de sofisticados sistemas de armas, de
nuevos sistemas de mando, control, comunicaciones e inteligencia, asi como de la actualizacion
de la doctrina y pensamiento militares capaces de emplear y aplicar aquellos adecuadamente,
que suponen cuantiosas inversiones en estudios, investigacion y desarrollo que no pueden ser
afrontados de forma individual y aislada. La dificil situacion econémica actual, ha obligado a
los paises europeos de la OTAN a estrechar la colaboracion en el campo de la defensa. Espafia
no debe estar ausente de esta cooperacion, pues ello nos llevaria a una continuada y peligrosa
dependencia militar, tanto doctrinal como tecnolégica de los EE. UU., que nos llevaria a corto
plazo a convertir a nuestras Fuerzas Armadas en un instrumento anticuado e. ineficaz, e
incapaz de cumplir la mision sefialada por la Constitucién.
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Cartas al birector

'ACLARACIONES SOBRE LA PES-
CA DE UN AVION.

El Teniente Coronel DOMINGO
HERNANDEZ GETE, Jefe del
E.V.A. nim. 4 nos remite, con bas-
tante retraso como ¢l mismo reco-
noce, una curiosa aclaracion de una
noticia que aparecio en esta Kevista

en febrero de 1980.

En la Revista nim. 470 de febre-

ro de 1980, en la pdgina 206, se
decia que los tripulantes de la em-
barcacion “Tramontana 17, “.. se
apuntaron la pesca de un avion (al
parecer un caza alemdn de la Segun-
da Guerra Mundial) que su aparejo
arrastro en el Golfo de Ledn. Es de

esperar...” etc.

En realidad el avién era de nacio-
nalidad inglesa aunque de fabrica-
cién alemana; un ceza embarcado
Grumman, modelo F6F-3. Llevaba
en el fuselaje la inscripcion JV-111
y pertenecia a la Escuadrilla 800,
embarcado en el portaviones “His
Emperor”, britdnico, de donde par-
tié para una accion sobre la Francia
ocupada por los alemanes. Alcanza-
do por la defensa antiaérea se retiré
intentando, al parecer, llegar a Espa-
fia sin lograrlo.

En el pequeiio museo de este
EVA4 se conserva la placa de carac-
teristicas de aquel avién que, aun-
que aparece dafiada por la accién de
los animalillos del fondo marino, to-
davia es perfectamente legible. El
Juez de la Armada, que entendié el
caso, la cedié al Escuadrén como
recuerdo de la intervencion que éste
tuvo, tanto en la identificacién de la
aeronave como en la recuperacion
de las armas que portaba (cualro
ametralladoras, una de ellas inutili-
zada) y las municiones f(explosivas,
trazadoras, incendiarias) con que iba
dotado "casi al completo, Este dlti-
mo delalle hace pensar que el avion
resulté alcanzado por la defensa ¢
los pocos instantes de entrar en
aceion.

La leyenda de la placa dice lo
siguiente:

GRUMMAN AIRCRAFT ENGR.

CORP.

Model F6F-3 Part N.° 24675

Material 3S1/2 d AL.ALLOY

Weight Empty 17 LBS

Usable Capacity 19 C.S. Gallons

Contrac No NX SA 14105

* % %k
RETRASOS DE LA REVISTA

— Desde Salamanca, L.LR. nos
manda una carta, con “una de cal y
otra de arena”.

Creo, sefior director, que se le
puede felicitar por el cambio experi-
mentado en los iltimos afios por la

Revista de Aerondutica y Astro- -

ndutica, en cuanto presentacién y
contenido. Sin embargo, siento no
poder decir lo mismo por lo que se
refiere a la puntualidad ya que raro
es el nimero de la Revista que se
distribuye exactamente en uno de
los primeros dias del mes, como es lo
mandado.

Comprendo que ¢l problema no
es fdcil, pero quizds se deberiz po-
ner mds atencién en su solucién.

*x ok ¥

SUSCRIPCION A LA REVISTA EN
LA RESERVA ACTIVA

— Desde Madrid un Oficial nos
remite la siguiente pregunta:

Préximo a pasar a la nueva situa-
cion de la Reserva Activa, desearia
saber si como, -Oficial del Ejército
del Aire, continuaré suserito a la
Revista de . Aerondutica y Astro-
ndutica en las mismas condiciones
que en la actualidad o bien para
proseguir recibiendo la Revista de-
beré realizar una suscripeion comao
si se tratase de un particular.
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Agradecemos la carta, pues de-
muestra su interés por la Revista y
nos da pie a aclarar esta cuestion
para todos los interesados.

En la Reserva Activa seguira reci-
biendo la Revista en las mismas
condiciones que en la actualidad,
pero debera comunicar a la Admi-
nistracion de lamisma |3 direccion
donde desea recibirla.

* X #
TR ADUCCIONES

— Desde Barcelona MARTIN
CANOVAS nos hace la siguiente
sugerencia:

He observado que desde hace va-
rios afios la Revista de Aerondutica
y Astrondutica no publica traduccio-
nes de articulos editados por revis-
tas extranjeras. Creo que es una
gran pérdida pues hay muchos arti:
culos interesantes que reflejan tdcti-
cas modernas o doctrinas de em-
pleo de otros ejéreitos que serdn
desconocidas para muchos lectores
espaiioles que estdn intercsados en
estos temas.

Suplico, por tanto, que vuelvan a
publicar traducciones de artlculos
extranjeros que por su lemdtica sean
de interés. :

X ¥ ¥

CORRECCION DE ERRORES

— Desde Madrid, J.S.M. nos
corrige un error publicado en la
Revista Aeronautica.

kn el Organigrama del FEstado
Mayaor del Aire que se publica en el
nimero 466 de junio del presente
aio, en la pégina 658 se ha omitido
en la Divisian de Planes la Seccion
de Seguridad, [
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ENTREGA DE DESPACHOS EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

=S

"En la tarde del martes 14 de julio, y presidido por
S.M. el Rey, tuvo lugar en la Academia General del Aire,
el acto de entrega de Despachos a los Tenientes de la
XXXII Promocion, de los cuales 45 pertenccen a la
Escala del Aire, 29 a la Escala de Tropas y Servicios y
15 al Cuerpo de Intendencia. Asmismo recibieron el
nombramiento de Alféreces los 83 Caballeros Cadetes de
la XXXV Promocion. También fueron entregados los
emblemas de Piloto Militar Honorario de la Aviacion
Espaiiola a los Alumnos de la Fuerza Aérea de Hondu-
ras.

Al acto asistieron junto a S.M. el Rey, el Ministro de
Defensa, D). Alberto Oliart Saussol: el General Jefe del
Estado Mayor del Aire, Teniente General D. Emiliano
José Alfaro Arregui, el Capitin General de la Zona
Maritima del Mediterraneo, Almirante D. Juan Carlos
Muiioz-Delgado v Pinto, el Capitain General de la 111
Region Militar, D. Antonio Pascual Galmes: el General
Jefe del Mando de Personal, Teniente General D. Andrés
Robles Cebrian, el Coronel Director de la Academia,
D. Alejandro Garcia Gonzdlez: Agregados Aereos de dis-
lintos paises, el Gobernador Civil de Murcia, asi como
otras autoridades militares v civiles.

-
e

Después de serle rendidos los honores de ordenanza,
SM. el Rey ocupo el sitial de honor para asistir a la
Santa Misa. Después de la ceremonia religiosa se dio
lectura del nombramiento del nuevo abanderado, asi
como la entrega de la Bandera al Alférez nimero uno de
la XXXIV Promocion, siendo leida a continuacion la
Orden de Ascenso a Tenientes de los 89 oficiales, que
recibieron sus Despachos y a continuacion, en igual
forma, a los 83 Alféreces Alumnos.

Posteriormente se procedio a la imposicion de cruces
del Mérito Aeronautico de Segunda Clase con distintivo
blanco, a los Tenientes que han obtenido el niimero uno
de las Escalas del Aire, Tropas v Servicios del Arma de
Aviacion y del Cuerpo de Intendencia, Tenientes Simon
Lopez, Goémez Loper de Medina vy Torralba Silgado,
respeclivamente.

Seeuidamente, ¢l Coronel Director de la Aeademia,
D. Alejandro Gareia Gonzalez, tras agradecer la presencia
al acto de SM el Reyoasi como a las demas \utorni-
dades v asistentes, pronuneio la dltima leccion del curso
con las siguientes palabras:
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Lsistimos hov « la entrega de
Despachos a los nuevos Oficiales del
Ejército del Aire y en su nombre v
en el de esta Aedemia, he de agrace-
derles la presencia de cuantos nos
honran con sus asistencia: de las Au-
toridades: y en particular, la vuestra,
Majestad, que wna vez mds, habéis
querido volver a estar con nosotros
para vivir una jornada de profundo
contenido v espiritu militar.

SENOR: interpreto el sentir de
estas  dos promociones de nuesiro
Ejército del Aire que hoy reciben
sus Despachos, al expresaros, en su
nombre, la gratitud que os deben
por estar junto a ellos en un acto
que para lodo militar profesional
constiluye un momento ecrucial en
su earrera: su nombramiento como
Ofictales, que para algunos es su in-
clusion definitiva en las Escalas co-
rrespondienles.

P“rqi‘jﬁ:

iSres. Tenientes de la 33 Promocion!

La trascendencia que tliene y que debemos dar a la
ceremonia que celebramos hoy proviene de considerar
que, desde el momento en que recojan su Despacho de
Oficial, TIENEN VDS, QUE ASUMIR por si: por sus
propios actos aunque ajustados a la ley y a la ordenanza,
LA PLENA RESPONSABILIDAD DE TENER QUE
EJERCER el Mando v la Justicia Militares en el nivel o

grado que les vaya correspondiendo.

Y dicen nuestras Ordenanzas, que el EJERCICIO
DEL MANDO NO ES RENUNCIABLE NI COMPARTI-
BLE, lo que dd la medida exacta de la importancia que
ha de tener el momento en el cual se les confiere la
autoridad necesaria para ejercerlo ya que kL DERECHO
DE MANDAR NO LO DA “DIREC-
TAMENTE” la capacidad del indivi-
duo sino que lo dd la facultad que
se concede por la auloridad legitima
que asi pueda hacerlo.

Pero es evidente que no podrin
Vds. desarrollar eficazmente su man-
dato en bien de la comunidad, si no
acluan desde la base de
unas normas v principlo generales,

stempre

que a la vez que orienten sus con-
ductas individuales. puedan también
hacer homogéneas sus aclitudes co-
lectivas. logrando  asi la  fortaleza
moral que el ejereicio del mando
militar, v en consecueneia las Fuer-
sas  brmadus, necesitan para cumplie
los fines de seguridad v defensa del
sociedad « la

bienestar e la que

lictien que proleger,

Y en este sentido, Sres. Tenientes, quiero recordar a
Vds.,, no como una dltima leceién de curso sino como
una exhortacién hacia el futuro, que:

Como Oficiales profesionales: son hombres al servicio
de la nacidn, ;al servicio de la Patria! , “que han de
esforzarse en servir a la comunidad de acuerdo con lo
que_la Ley manda sin alender egoistas intereses persona-
les o de grupo™. -

Por lo tanto, si ésta en su OBLIGACION, fria, racio-
nal, incluso posible de valorarla econémicamente..... jen
qué lendrin que poner Vds. LA DEVOCION? ..... ;ese
ideal superior que no puede ser “parte” sino un “todo”:
que no “separe’ sino que una; que no propicie las
“renuncias™ sino que sea capaz de mantener la fé en sus
conviceiones y, si es preciso, hacerles aceptar los sacrifi-

cios de nuestra profesidn sin el menor desaliento? ...
S —




Sin duda, esa devocion es ; :ESPANA! ! ..... el amor a
Espaiia como motivacidn suprema. A una Kspaiia unida,
(ntegra v sin fisuras, en torno a la cual no han de tener
Vds. mds intereses que LA DEFENSA de su libertad, de
su grandeza y de su justo bienestar. Sélo por amor a la
Patria v con grandeza de alma podrin hacer frente a los
sacrificios que supone el servicio de las armas, los cuales
pueden demandar de Vds. hasta la entrega de la propia
vida... cuando ello sea un acto necesario en el cumpli-
miento de su obligacion.

Ademds, como Oficiales: Vds. tienen que actuar con
una MORAL y UNA ETICA procedente y arraigada en
la tradiccién y en la historia de esta Espaiia nuestra que
han de asumir plenamente. pués sin ellu el concepto de
nacidn no existirfa y no tendrin sentido la idea de un
Ejército nacional al servicio de la Patria.

Buscar, respetar y defender la tradicién y la historia
que es tanto como enconlrar e identificarse con cl pue-
blo espafiol, serd hundir nuestras raices en la esencia de
nuestras virtudes militares a través de las cuales han de
servir Vds. a la Patria con tesén, entereza y honor, y sin
regatear el riesgo.

Vds. mismos, Tenientes de la 33 Promocibén, son
testigos excepcionales de este necesario encuentro con la
tradicién y la historia, es decir con Espafia. cuando hace
tan sélo unos dias, Murcia les despedia a través de una
de sus primeras autoridades, quien con bellas palabrs de
aliento y respeto les ofrecia sin reservas el apoyo del
pueblo espaiiol representado en este caso por los murcia-
nos, por ser con ellos con los que mds han convivido en
esta etapa formativa de vuestra vide, que la sienlen
como suya, y que al apreciar lo que son; lo que pueden

significar para Espafia como elemenlo de unién de nues-

tro y con nuestro pueblo; y al descubrir con agrado la
identificacién de esta Academia con su hermosa Region,
no les han querido decir “adios” sino ‘‘hasta siempre”,
con el hondo sentir de un entraiiable afecto, al que un
militar nunca debe renunciar pués constituye una de sus
mejores recompensas en sus paulas morales y élicas para
el mejor servicio a la Patria.

Y, también como Oficiales: deben de mantener una
preparacién técnica y cienlifica que les permila alender
al empleo de armas, malerial y equipos con la cficacia
que la guerra moderna exige, y con las estrechas limita-
ciones econdmicas que lo paz impone.

Y en este diffcil compromiso de la preparacion técni-
ca y cientlfica, (dificil porque para un militar en activo
el servicio diario en cumplimiento de sus obligaciones le
deja poco tiempo disponible para entregarse a otras
actividades), habrdn de lener en cuenta que, el militar
profesional que ha de ejercer el mando de armas. debe
ser “UN COMPENDIO" de conocimientos muy variados
v sélidos antes que una “ESPECIALIDAD™ muy concre-
ta v definida pero parcial, aunque de mayor profundi.
dad. Adquirir esos miliiples v variados conocimienlos es
una drdua tarea que para el mejor servicio a la Patria no
deben descuidar a lo largo de la vida militer que desde
hov van a iniciar,

Pués bien, en el marco de las ideas expuestas tendrin
que desarrollar en el futuro su funcién de mando; es
decir; tendrin que PREPARAR :cu trabajo; JUZCAR. sus
acciones y las de los demds; ENSENAR sus conocimien-
los y experiencias a sus subordinados; IMPROVISAR
correctamente las soluciones mds eficaces y favorables; y
sobre todo tendrén aue :DECIDIR! . Decidir con acier-
to y justicia; decidir lo més propio en cada caso para el bien
del servicio e incluso de la sociedad a la que pertenecemos.

Si asi lo hacen Espafia tendrd en Vds. los hombres
que necesita; el Ejército del Aire podra aspirar a evolu-
cionar con eficacia; y la Academia General del Aire
habré cumplido verdaderamente con su cometido.

Sres. Tenientes de la 33 Promocién y Alféreces Alum-
nos de ln 35, deseo transmitirles las mds sinceras y
emocionadas felicitaciones de todos los Profesores y la
mia propia, extensivo también a sus familizres y amigos,
por los empleos que S.M. el Rey ha tenido a bien
concederles.

Quiero también felicitar a los Oficiales de la Repiibli-
ca de Honduras, a los cuales deseamos haberles sido
{tiles con nuestras ensefianzas, aprovechando este mo-
mento para alentarles a mantener siempre vivo el espiri-
tu de camaraderia y comprensién con que hemos trata-
do de rodearles para que se extienda y afiance, por
encima de fronteras y distancigs, la hermandad de la
gran familia militar y aerondutica, como lo prueba la
distincion que nos hacen con su presencin los muchos
representantes de naciones amigas que, sin duda, com-
parten con nosotros los ideales militares universales de
SERVICIO, HONOR Y SACRIFICIO de todo ejército

nacional.

;Sres. Tenientes y Caballeros Alumnos! . Con el agra-
decimiento a nuestro Rey, Jefe Supremo de las Fuerzas
Armadas, y como afirmacién de los propésitos que sin
duda albergan sus corazones para seguir fieles a los
ideales que como militares profesionales han prometido
a la Patria..... ;gritad conmigo!

VIVA ESPANA!
VIVA EL REY!

Mas tarde, después de ser interpretado el himno del
Ejercito del Aire, los nuevos Tenientes ocuparon sus
pucstos, celebrandose una exhibicion aérea compuesta
por aviones F-25, F-17 v E-16, & cuyo término tuvo
lugar un desfile terrestre, a cargo del Escuadron de
Alumnos, con Bandera, Fscuadra de Gastadores, tres
Escuadrillas. Banda v Musica.

Finalizaron los actos con la despedida de la Ban-
dera Nacional v con el toque de oracion v ofrenda de
una corona de laurel en el monumento a los caidos, en
tando que seis aviones 125 en formacion de rombo,
surcaban ¢l cielo.

Con la despedida de SN ef Rev v Nutoridades asis-

tentes, se cerro una memorable jornada castrense en la
Academia General del \ire,
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. TENEHTE AL
JOSE LACALLE LARRAGR

El pasado 21 de julio, después de una vida dedicada por entero a la Aviacién Espafiola, fallecia en el
Hospital del Aire el Teniente General de Aviacién y ex-Ministro del Aire, don José Lacalle Larraga.

Nacido en Valtierra (Navarra), el 25 de febrero de 1897, ingres6 en |la Academia de Caballerfa en
septiembre de 1914, alcanzando el empleo de Segundo Teniente en junio de 1917. En 1920, siendo ya
Teniente, pasé en comisién al Servicio de Aviacibn Militar, trasladdndose a Tetuan en 1922, donde tomé parte
activa en cuantas operaciones se realizaron, tanto en dicho territorio como en Larache. En el afio 1924 pasé al
Grupo de Escuadrillas de Melilla destacando con brillantez en numerosas operaciones, regresando a la Penfnsula
en 1925 cuando ocupaba ya el empleo de Capitin. Después de efectuar diversos cursos parte de nuevo hacia
Africa, donde toma parte en las operaciones de Larache.

Después de pasar por diferentes destinos en los cuales se distingui6 por sus destacados servicios, en
octubre de 1935 hace el curso de Diplomado de Estado Mayor en la Escuela Superior de Guerra, sorprendién-
dole la guerra civil en Plencia, desde donde se traslada a Pamplona para incorporarse a las tropas nacionales. Al
mando de una Compafiia de Requetés toma parte en las operaciones de Navarra y Guiplzcoa bajo las 6rdenes
del Coronel Ortiz de Zarate.

Incorporado a Aviacidn, es promovido al empleo de Comandante en enero de 1937, pasando a
desempefiar al afio siguiente la Jefatura del Estado Mayor de la Primera Brigada de Navarra, cargo en el que toma
parte en el cerco y ocupacidn de Bilbao y en la liberacién de 8ntander y Asturias, operaciones por las que le
fue otorgada la Medalla Militar Individual. En octubre de ese mismo afio se le designa Jefe de la Segunda
Escuadra de la Primera Brigada del Aire, siendo ascendido por méritos de guerra al empleo de Teniente
Coronel, -

Finalizada la guerra, desempefia diversos e importantes mandos y destinos, hasta que en 1940 asciende a
Coronel y es nombrado Director de la Escuela Superior del Aire. En 1945 asciende a General de Brigada y
ocupa a partir de entonces puestos tan importantes como los de Segundo Jefe del Estado Mayor del Aire y
Subsecretario del Ministerio del Aire, y Jefe de la Regidbn Aérea Pirenaica, cargo este tltimo que ostentaba al
ser ascendido a Teniente General en 1957 y que ocupb hasta ser nombrado Ministro del Aire en 1962,

Desde este afio hasta el 29 de octubre de 1969 permanece en dicho cargo, tiempo que marca una etapa
importante, ya que durante la misma se establecieron las directrices necesarias para hacer de! Ejército del Aire
un conjunto humano y técnico cada vez m&s perfeccionado y acorde a los avances de todo tipo que imponen
los nuevos tiempos,

Descanse en paz el Teniente General Lacalle,

.
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VISITA AL ALA NUM. 21

El dia 25 de junio visito la Base
Aérea de Moron de la Frontera y
Ala 21, el Secretario de Defensa Na-
cional de México, General D, Félix
Galvan Lopez, acompaiiado por un
grupo de Generales, Jefes y Oficiales
del Ejército mexicano v del General
de Brigada del Ejército de Tierra,
D. Jose Arrozala de Cardenas.

Fueron recibidos por el Jefe del
Sector Aeéreo de Sevilla v 2.° Jefe
del Mando Aéreo Tactico (MATAC),
General de Division D. Juan de Les-
te Cisneros, v el Coronel Jefe del
Ala 21, D. Rafael Gonzalez-Granda
\gunadé,

Después de una exposicion sobre
las misiones del Afa 21, cursaron
una vigita a la Base seguida de una
exposicion estitica v exhibicion aé-
rea del avion A9 v del CASA-101.

OTRAS ACTIVIDADES DEL EVA NUM. 4°°

El Escuadron de Vigilancia Aérea num. 4, por me-
dio de sus especialistas, viene prestando inestimables
servicios de proteccion civil a la bella comarca del
Ampurdan, donde se encuentra ubicado. Desde suo
fundacion, mas de cien artefactos explosivos encontra-
dos, la mayoria bombas de aviacion que datan de la
guerra de 1936/39, han sido retira-
dos de lugares habitados y explosio-
nados en campo abierto eliminando-
=€ aSl' [US pt‘|igr(:n‘ llll(' s [Ir[‘ht’“('iil
representaba para la poblacion civil.
Del interior de la ciudad de Figueras
se llevan sacados cuatro, uno de los
cuales -bomba de tipo llamado “ne-
grilla™ aparecio en el curso de unas
obras que se realizaban en la inme-
diacion de un colegio,

El altimo, por ahora. de estos

Mg W

hallazgos se produjo ¢l pasado dia 19 de junio de este
aiio en la localidad de Santa Pau, cerca de Olot, cuando
era demolido un inmueble, La fotografia muestra el
momento en que se produce la explosion controlada del
artefacto en el lugar al que fue trasladado con las debi-
das precauciones.
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ENTREGA

DE TITULOS EN LA ESCUELA DE TRANSMISIONES DEL AIRE

El pasado dia 10 de julio tuvo lugar, en la Plaza
de S.M. el Rey Don Juan Carlos1 de la Escuela de

Transmisiones del Ejército del Aire, la entrega de
titulos a los nuevos Sargentos y Cabos Ayudantes de
Especialistas, que finalizaron los estudios correspon-
dientes, en las Escuelas de Transmisiones vy de Foto-
grafia y Cartografia. En ¢l mismo acto se hizo entre-
ga de los titulos de Formacion Profesional de Primer
grado, en la rama de Electronica, a los soldados de
primera que lerminaron con aprovechamiento, en la
Fscuela de Transmisiones, los cursos correspondientes.

El acto fue presidido por ¢l coronel Jefe del Cen-
tro Cartografico v Fotografico, D. Francisco Javier
Anadon Romero, acompanado del Coronel Director
de la FEscuela de Transmisiones, D. Jests Pison de la
Via. Después de la revista de la formacion v de ofi-
ciada la Santa Misa, ¢l Coronel Director de la Fscue-
la de Transmisiones pronuncio una alocucion, en la
que entre olras cosas, dijo:

“No os exiraien las exigencias que se lenen, para

inlegrar nuevos componentes en la gran familia - muli-
tar, pues la alta misién encomendada a los Ejéreitos
de garantizar la soberanfa de la Patria, la defensa de
su integridad lerritorial v su ordenamiento constitu-
cional, asi lo exige,

A todos se os ha formado también en el campo
militar v se os ha inculeado la disciplina como factor
de  cohesion. por eso  haceros diseiplinados  ha sido
una labor priorativa en vuestras Unidades. Junto a
ella se os ha enseiado a poner en prictica la leallad
a los Jefes, el compaiierismo entre vosotros v lodas
las virtudes militares. Yo os pido que estas  easenan-
SHis, vivas  en  vuesiros que

Pf’f‘nlf”“':t'ﬁﬂ J"l'r'“f‘f!f“.\' ¥

seais fieles cumplidores de las mismas™,
! !

Seguidamente se dio lectura a las Ordenes Ministe-
riales correspondientes, procediéndose a la entrega de
los  Utulos, \utoridades asistentes, desfilando

a conlinuacion,

por las

ante las mismas, todas las | nidades

que participaron en el acto.
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Escribo este Articulo por dar a conocer la
labor que se realiza en esta Escuela, las dificulta-
des que normalmente existen en un Centro de
Ensefianza y por proporcionar una informacion
que puede servir.

Trataré los siguientes puntos: Instalaciones y
material, para la ensenanza.— Cursos, alumnos,
asignaturas, profesores e instructores.— La Sec-
cion de Programacion.— Normas para el buen
desarrollo de la ensefianza.— Controles: gene-
rales, por asignaturas, de los profesores.

INSTALACIONES Y MATERIAL CON QUE SE
CUENTA PARA LA ENSENANZA.

El Grupo de Ensefianza cuenta con las Seccio-
nes de: Programacion para cada Curso; Analisis,
de notas por asignaturas y profesores; Ayudas a

Por JOSE |. NORMAND BERGAMIN
Tte. Coronel del Arma de Aviacion

la Ensenianza, de tedricas y practicas; y de Per-
misos de conduccion, para la expedicion de to-
dos los del Ejército del Aire.

Ademas de la Sala de proyecciones y la de
Conferencias, se cuenta ahora con Sala de Profe-
sores, para preparacion de clases y correccion de
ejercicios, y con Sala de Reuniones de Tutores
con Profesores para el debido intercambio de
informaciones de notas y alumnos.

El Escuadrén de Alumnos en edificio indepen-
diente, cuenta con 4 dormitorios, con capacidad
para 224 en total. Se encuentran instalados de
forma que cada seis, forman como una cama-
reta. Asi el estudio, lo tienen en los dormitorios.

El Pakbellon de Aulas se compone de 5 para
30 alumnos, 2 para 25 alumnos, el Laboratorio
de Fisica, Quimica y Electricidad, y amplios
aseos. La obra realizada hizo que las aulas ten-
gan hoy un aspecto agradable y que cuenten con
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Pantallas moviles 1.25 x 1.25 7
Proyectores diapositivas A 4
Proyectores trasparencias ... ... ... .. . .. i e b
Proyectores de OPaCoS: ... ... oo viv vie sis cin i wes 1
Magnetofones casette ERERERA SR S 5
Magnetofonesicinta ... o ol i i o 2
Casette con explicaciones ... ... ... .. .. .. .. .. 105

Material para “Avudas a la Ensefianza’’

Colecciones de diapositivas :

34 de tecnologfa ... ... ... ... 3.780 diap.
16 de temas militares 685 diap.
35 de cultura ... ... . 1.290 diap.
‘Total de trasparencias 874

{de Matematicas-F isica- Qmmlca Electricidad-Histaria-
Arte-Anatomia)

adecuados.
con una

la superficie, iluminacion y material,
Existe ademas un ‘“‘aula de examenes”
capacidad para 100 alumnos.

Las aulas-taller para practicas tienen el mate-
rial necesario en las Secciones de Motores, Elec-
tricidad, Puesta a Punto, Chapa y Maquinas
herramientas. La ensenanza pretende conocer lo
mas posible, los vehiculos del Ejército del Aire.

La pista de conduccion, se utiliza para las
primeras ensefianzas: cambios de marchas, apar-
camientos, todo lo que da confianza con el
vehiculo.

Se cuenta con una galeria de tiro, para estas
practicas.

Desde 1979 la Escuela tiene una pista polide-
portiva para diversos deportes. También hay
campo de fat-
bol. Esta pen-
diente la instala-
cion del gimna-
sio, aunque se
cuenta ya con
los aparatos que
iran en él.

Los vehiculos
para la Ensenan-
za son antiguos,
usados y proce-

‘dentes de “ba-
jas” en las Uni-
dades. En nu-
mero son sufi-
cientes los 28 li-
geros —en su
mayoria Land-

Rover— vy los
12 camiones, si
se mantiene la

constante repa-
racion de sus
frecuentes ave-

rias.

Se ha hecho un detallado estudio del gasto
anual producido en gasolina y reparaciones y del
ahorro que supondria el contar con ligeros y
camiones de gas-oil. A la vista de ello, se suefa
con tener vehiculos nuevos pronto.

Respecto al material de Ayudas a la Ensenan-
za, se ha dotado a la Escuela de todo lo exis-
tente, llegandose hasta a hacer diapositivas y gra-
baciones necesarias. \

Basta con una peticion de este material, para
tenerlo en el Aula al dia siguiente, antes de la
hora de clase.

CURSOS, ALUMNOS, ASIGNATURAS, PRO-
FESORES E INSTRUETORES.

Los Cursos son durante el Primer Trimestre:
Curso de Especialistas (Cabos 1.°) = 25; Curso

st . o il v | st



CURSOS
ASIGNATURAS Cabos 1.° | Ayudant. | FP2°C. [FP1°¢C| 1T.C.
@ Tecnologia (tedrica) X X X X X
‘C_) Tecnolog.l'a (practica) X X X X X pra’cticas de taller y para las
8 g‘?g‘.s;’“.'rbc'slsa 5 ; § - - " ensefanzas de conduccién.
[ oy cl jac - —_ . . - .
Conduccién {practica) | X X - _ X Existe un instructor de Gimna
sia.
Régimen interior X X X X X :
2 Ordenanzas X X x X X .Ademas he:’y que Isaber los
S Codigo Justicia Militar] X X X X X tiempos que durante la semana
=  Armamento X X X - X se dedicaran a la ensefanza,
S Redaccion documentog X - -~ - - para hacer la programacion de
Instruccion tactica X X X X X las Sesiones de clase. Se cuenta
Lengua espafiola X X X X - ?gn008'3?73001:'00 horas y de
Formacidn humanistica X X X X - ’ a ’ oras.
2 S,'aet"e%a;ﬁ":;s"'a'es = X X X - Desde el Curso 1979/80 se
e Y Y ha implantado, el que cada Se-
5 Fisica - Quimica X X X X - et N
£ Organizacion - X - _ - sion de clase sea de 40 minu-
O Dibujo - - X X - tos. Las asignaturas que lo pre-
Inglés - - X X - cisan tienen dos sesiones con
s Educacion fisica X x X X % 80 mlcr’\'utos y 5 de descanso in-
= Moral del conductor X X - - K termedio.
© L"?:g;;""ca )): )): i ; ; Debe procurarse que las cla-
] . . .
° ses practicas alternen en lo po-

CuUADRO 1

de Ayudantes de Especialistas = 25; Curso 2.° de
Formacion Profesional =50; Curso 1.° de For-
macion Profesional =50; Curso del |.T.E. = 75,
El nimero de Secciones de clases es de 8 en
total.

El Cuadro 1 indica las diferentes asignaturas y
las de cada uno de los Cursos.

Ha de sefialarse la importancia que tiene cada
asignatura, su peso especifico. Asi los alumnos
de Ayudantes, que en el primer trimestre ten-
dran que dedicar mayor tiempo a la Instruccion
tactica, precisaran mayor tiempo en practicas de
conduccion durante los otros trimestres, para
que alcancen el nivel mas elevado, en el dominio
del vebiculo.

De los 30 Profesores y 50 Instructores, hay
que conocer las aptitudes de cada uno. Los 34
Especialistas tienen que distribuirse para las

sible con las teoricas: que la
gimnasia o deporte se desarro-

lle antes de la comida; que la Instruccién tictica
se realice a primera hora de verano y en el
centro del dia en invierno, para evitar las tempe-
raturas extremas.

Con los objetivos a alcanzar por cada ensefian-
za y lo indicado, contaremos con los componen- .'
tes para la Programacion. Veremos el Primer
Trimestre por ser el de mayores dificultades.

PROGRAMACION. HORAS DE CLASE POR:
ASIGNATURA. DISTRIBUCION DE PROFE-.
SORES E INSTRUCTORES. LIBROS Y APUN-
TES A UTILIZAR. )

Hay que ver las asignaturas de cada Curso.:
que por su importancia o necesidad precisan de
mas tiempo: Tecnologia, Conduccion, Instruct
cion Tactica, Educacion Fisica y Dibujo. La_
Tecnologia estd limitada por el numero de Ins--
tructores —uno para cada 6 alumnos—; se tiene
un numero determinado de vehiculos e irdn
4 alumnos por Instructor, en las clases de con-;
duccion.

Tiempos en que se desarrollan las Clases

3.35— 9.15 11.00—11.40 15.00—15.30
9.20-10.00  1045-11.00 41145 1225 14.05-14.55 {estudio)
10.05—10.45 (bocadillo) 12.30-13.10 {comida) 15.30—16.10

13.15—1355 16.15—16.55
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. CURSO DE AYUDANTES (25 alumnos) AULA 6 Tutor: Tte. Coronel X
Sesones 1 1@ 1 g9 | 3s [ s 1 55 T ae 1 o e 9o
Hoidas i 8.35.9.15 : 9.20.10.00, 10.05- 1045 : 11.00-11,40 + 11,45.12,25 : 12.80-13.10 : 13.15-1355 ; 1530-16.10 : 1€.15.16 55
S T2 L c "2 ! | c3 1 Ca L w2 3
LUNES | CONDUCCION ! Matematicas 4y F. Quimica : Conocimientos | Combustibles : Formacidn ! INSTRUCCION TACTICA
\ 1 Prot 11 b pot. 14 + Militares ! Prof, 10 ) Humanistica : Prot, 13
. ] I | Prof. 18 | | Prof. 12 !
T3 Ta 1'Cs ; C6 TTs HES ;8 1 M4 M5
MARTES } TECNOLOGIA : Organizacion  Matematicas : C. Circulacidn ! Moral/Higiene | Lengua : INSTRUCCION TACTICA
. Prof. 29 | Prof, 16 t Prof. 11 ) Prof. 19 !Prot. a/0r, IProf. 3 . Prof, 13
o ) i \ | | [
v T8 T7 I M6 ; M7 M-8 | EF-1 EF-2 : T-8 T-9
MIERCOLES ! CONDUCCION : Conocimientos | INSTRUCCION TACTICA : EDUCACION FISICA ! TECNOLOGIA
! | Militares | Prot. 13 H instructor ! Prof. 29
|  Prof. 18 1 1 !
T
' co | c10 1 Frao 1 Imo M-10 ¢ T2 743
JUEVES ! Formacion ! Lengua : F. Quimica 1 CONDUCCION i INSTRUCCION TACTICA l TECNOLOGIA
! Humanistical prof. 3 Prof. 14 ! X Prof. 13 ! Prof. 29
I Prot 12 ! ) : | |
1 T4 Ti5 ) C12 AL M2, 1C13 T8 |
VIERNES ! CONDUCCION | Matemancas | INSTRUCCION TACTICA - ! F. Quimica 1 C. Crreutacion
! I Piot 11 ! Piof. 13 | Prot, 14 1 Prof. 19 )
1 } ' " | I
Sesiones ‘ T. {Técnicas) = 16 ’
. de clase M. {Mititares) - 12 |
-CUADRO 72 TOTALES | C. (Culturales) - 13 ;  Semanales
(43} Educ, Fisica 2!

Esto hace que no puedan coincidir mas que
ciertas Secciones, a la misma hora. Por el contra-
rio, el Dibujo y Educacion Fisica las tendran al
mismo tiempo dos Secciones. Las dos precisan
de mayor tiempo: el Dibujo, por preparacién del
material; y la Gimnasia, para posteriormente du-
charse.

En el Cuadro 2 se expone la distribucion de
clases por asignaturas y profesores de la Seccion

de Ayudantes; en el Cuadro 3, las programadas
para un dia de las 8 Secciones, es la Orden
diaria de la Jefatura de Ensefianza, y en el
Cuadro 4, el total semanal.

“La improvisacion tiene que estar prohibida
en la Ensefnanza’’,

El calendario escolar, ademas de los dias festi-
vos y vacaciones, sefala los dias para Evaluacio-
nes y Recuperaciones.

HORARIQS DE CLASES PARA EL JUEVES DIA 6 /NOVIEMBRE / 1980

Sesion I O a2 ! 52 6s ! | 8? 94

Hora 18.35. 915 1 9.20-1000! 10.05 - 10.45 | 11.00- 11,40 : 11.45.12,25 1 12,30 13.10 ! 13.15.13.55 | 15.30 1610 16 15.16.55
Curso ;Morall | Formacion | | Codigo | - Conocimientos | |
Especialista | Higiene b Humanist, | Matematicas | circulacion | Mit:tares | CONDUCCION i TECNOLQGIA
(Cabos 1.7} lPraf, 3/Dr. | Prot. 16 | Prof. 17 { Prof 19 , Prof.23 i ] Piai. 8
Cuiso | Formacion | I ] [ |
Ayudantes IHumam’slica | tengua | F. Quimica I CONDUCCION | INSTRUCCION TACTICA ' TECNQOLOGIA

lProL 12 ' Prat, 3 1 Prot. 14 | I Piof, 13 | Piot. 29
Cuiso IF. Quimica | | 1 ) | i I
Form, Prot. 2.° I Mateméticasl Morat / { Formacion TECNOLOGIA Ingles | DIBUJO (Aula B)
1% Secc. lPror. 9 | Prot 7 | Higiene ( Humanistica | Piol. 25 : Prot. civit | Prot 15
Curso [Formacion | i t | ! |
Farm, Prof, 2° |Humam’stica | F. Quimica | Matematicas | Lengua Ingiés t TECNOLOGIA | DiBUJO {Auis B)
2.2 Secc, |Prot. 16 | Prai. 10 I prot, 7 | Prof 13 J' Prot civi | Piot & | Piot 15
1
Curso ] ; { t Ciencias | |
Form, Prof, 1. | TECNOLOGIA y Matemducas | F.Quimica | Naturales | EDUCACION FISICA | INSTRUCCION TACTICA
1.2 Secc. | Prof, 24 { Prot13 I Prol 14 | Prot. 17 | instructor " P:0t. 26
Curso | I Conoc»mien.: f | |
Form. Prof, 1.° IF' Quimica i Militares I tnglés I TECNOLOGIA | EDUCACION FISICA } INSTRUCCION TACTICA
2.2 Secc, |Prot 14 Prof. 22 | Prof. aivil i Prot. 28 i (nstructor | Piot. 30
Curso i | Conocimientos| Codigo i . 1
I.T.E. i CONDUCCION | Mititares | Cheulacion ' TECNOLOGIA 1 INSTRUCCION TACTICA
1% Sece. X | Prof. 27 | Prof. 20 | Prof. 26 | Prof. 11
Curso Il | .-Conocimientos!  Morat del b Codigo I |
I.T.E. TECNOLOGIA | Mititares conductor { oreulacion INSTRUCCION TACTICA | CONDUCCION
2% Secc. : Prot. 30 { Prot. 21 | Prot. 25 , Prot. 29 | Prof. 28 h
Getafe, 5 de noviembre de 1980
. -CUADRO 3- EL TTE. CORONEL JEFE DEL GRUPD DE ENSENANZA
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RESUMEN DE LAS SESIONES DE CLASE DURANTE CADA SEMANA
Grupos de . Sl pp s EP1P UTE Tom | Towl
Asignaturas el Medy (cada Seccion)  Sesiones ‘Horas
TECNICAS 20 16 12 e
MILITARES & 120 wog e T 76 o Bpe o
CULTURALES 13 1 21 21 8. - 122 e
' EDUCACION FISICA 4 2 4 G4 v % 0 @ w2
43 s aa A3 ‘@3 s a2 |
~CUADRO 4- e

Actualmente se esta editando en la Escuela,
un libro compendio de “Conocimientos Milita-
res”” (Moral, Ordenanzas, Reégimen Interior,
Codigo de Justicia Militar y Armamento) dividi-
do en tres niveles, en que cada tomo sea para
unos diferentes alumnos.

NORMAS PARA EL BUEN DESARROLLO DE
LA ENSENANZA.

Nada conseguiriamos teniendo buenas instala-
ciones y el material necesario, si el Profesor e
Instructor no estan informados y si no conocen
y aplican, los modernos Sistemas de Ensefanza.

NORMAS PARA LOS TUTORES

® A cada Seccion de clase, se le designa un
Jefe como Tutor. Dependeran de cada Tutor,
para lo relacionado con la enseianza, los Profe-
sores, Instructores y alumnos de cada Seccion o
Secciones.

1080

® Cada Tutor conocera los Suplentes de cada
asignatura y vigilara que se hacen cargo de las
clases, cuando por causa justificada, no estén
presentes los titulares.

® Cada Tutor ha de recibir de cada Profesor-
—dos dias antes de una Evaluacion— las pregun-
tas correspondientes. Sera obligatoria, la confor-
midad del Tutor a cada pregunta. El Jefe de
Estudios recibira posteriormente de cada Tutor,
las notas de cada Seccion, las preguntas propues-
tas y los ejercicios de cada alumno. Las pregun-
tas que se ajustaran a las ““Normas sobre pruebas
de Evaluacion’”. Siempre se explicaran en clase,
dando las soluciones.

® Los ejercicios ya corregidos, se presentaran
al alumno, para que vea los errores cometidos
asi como la calificacion. No hay que ocultar
nada al alumno. El Profesor atendera la reclama-
cion hecha razonablemente, por el alumno.

® Los Tutores de Formacion Profesional,
informaran por carta o perso-
nalmente de las Evaluaciones a
los padres de los alumnos, que
no alcancen el nivel medio de
la Seccion.

® Cada Tutor tendra muy
presente el que cada Profesor
le haga entreqa de lo necesario.
cuando una Evaluacion o Recu-
peracion coincida con alguna
circunstancia que obliguel a la

falta del Profesor, de forma
que no existan improvisacio-
nes.



NORMAS PARA LOS PROFESORES E
TRUCTORES.

INS-

® E| educar es una vocacion. E|l Profesor e
Instructor han de saber que han contraido la
obligacion de conseguir el hacer unos buenos
Especialistas para el Ejército del Aire, y hombres
para Espana.

® | a relacion directa con el alumno ofrece el
campo para realizar la mision educadora. Las
simbiosis Profesor-Instructor y de cada uno de
éstos con los alumnos han de mantenerse, a fin
de consequir con ellas los mejores resultados.
Tendran con los alumnos un trato afable vy
corregiran las faltas que observen.

® Tendran un afan constante de superacion
en la Ensefanza, propondran razonadamente
cuantas mejoras estimen. Cada Profesor ha de
identificarse con su asignatura.

® Seran designados para las asignaturas con
anterioridad al verano, procurando las menores
variaciones. Al iniciarse el Curso escolar, cada
Profesor presentara en la Secciéon de Analisis, el
programa con su desarrollo dia a dia.

® En el desarrollo del programa se tendra en
cuenta: que algunos temas precisaran mas tiem-
po para su explicacion; para realizar ejercicios y
para las reiteraciones necesarias.

® Senalara las preguntas importantes
normalmente participaran en la Evaluacion.

que

® E| Profesor tomara las no-
tas necesarias durante las cla-
ses: de que un tema precisa
unos apuntes que expliquen
mas claramente un concepto;
que puede preparar unas trans-
parencias para una mejor expli-
cacion.

® El Profesor sabrd que ha
de conseguir el aprendizaje del
alumno y no su eliminacién.
Identificarse con la clase y sa-
ber qué alumnos precisan una
repeticion y diferente enfoque
en una explicacion; quiénes
son los mas aventajados, a los
que al dia siguiente de ciertas
explicaciones debe preguntar,

1081

para que en un tema dificil tenga reiteracién y
aclaraciones.

® Dado que la memoria visual es la mas
efectiva en el hombre, ha de facilitar la com-
prension con cuadros esquematicos y resimenes.




® El Profesor recordara que cada asignatura
—sea la que sea— tiene la posibilidad de explicar-
se mejor, En la Escuela nunca puede haber nadie
ocioso.

® En aquellas asignaturas en que se sefialen
practicas, los Instructores designados; han de
estar compenetrados con el Profesor y asistiran a
las clases que se les seiialen. Seran reunidos por
el titular de la asignatura, a fin de programar y
preparar cada semana como, dénde y con qué se
van a desarrollar las clases practicas. Ha de con-

seguirse que las explicaciones tedricas y practicas

formen un todo.

® Las preguntas de cada Evaluacion seran
presentadas al Tutor con dos dias de antelacion,
para su conformidad. El conjunto de preguntas,
se ajustaran a las ‘“Normas sobre las pruebas de
Evaluacion”. Las preguntas de cada Evaluacion
seran explicadas en clase. Se mostraran al alum-
no, con la calificacion,

EVALUACIONES Y CALIFICACIONES.

La Educacion entendida como la formacién
desarrollada en un Centro y en unos Cursos
concretos, no es algo que se pueda reducir a una
suma de notas obtenidas por unos Profesores,
que recibieron ciertas orientaciones.

Ha de conseguirse una uniformidad de crite-
rios, similitud de metodologia y orientaciones,
que permitan aunar los esfuerzos de los distintos
Profesores y areas formativas, en una direccion y
empresa unica. La educacién es una obra de
conjunto, no debe depender exclusivamente de
las cualidades del Profesor; por ello se hablara
de las tareas que hay que realizar, para que su
labor se encauce en el conjunto.

Con el fin de hacer homogéneas las Evaluacio-
nes, se implanto el sistema que se expone, con
el que las confecciones y correcciones de las
diferentes preguntas son mas uniformes y en
definitiva las calificaciones mas justas.

A) Tipo de examen.— Basicamente hay dos
tipos de examen: Oral y escrito. Uno y otro
tienen ventajas e inconvenientes. Elegimos al exa-
men escrito por las siguientes ventajas:

Se presentan a todos los alumnos las mismas
preguntas.— Se hacen mas preguntas y se obtie-
nen muestras mas amplias del conocimiento de
los alumnos.— Gran ahorro de tiempo.— Facilita
la calificacion mas objetiva y rapida,

Pero para que el examen ‘escrito alcance la
objetividad y tenga capacidad de escalafonamien-

to, han de tenerse en cuenta varios puntos rela-
cionados con la confeccion y correccion de las
preguntas.

B) Conocimiento a evaluar.— Las preguntas
han de programarse para que se obtenga mas
informacion de lo mas importante. Tienen que
constituir la muestra de la materia a evaluar, en
la que se diferencien:

— Conocimientos basicos. Seran los que el
alumno tiene que conocer para aprobar. Com-
prenderdn el 50 por ciento de las preguntas.

— Conocimientos notables. Son superiores a
los basicos, a los que completan y perfeccionan,
Incluiran el 30 por ciento de las preguntas.

— Conocimientos sobresalientes. Es extraordi-
nario  su conocimiento. En ellos habran de
basarse el 20 por ciento de las preguntas.

Los conocimientos basicos seran selectivos.
Separan a los alumnos en ‘“‘aptos’ y ‘‘no aptos’'.
L.os notables y sobresalientes diferenciaran gra-
duaimente a los alumnos ‘‘aptos’, segin sus
conocimientos. En resumen, las pruebas de Eva-
luacion constaran de 10 preguntas: 5 sobre
conocimientos basicos, 3 sobre notables y 2
sobre aquellos mas complejos o dificiles.

C) Tipo de pregunta a emplear y su.confec-
cion. Las preguntas, para un examen escrito,
estan en dos grandes grupos: a) De respuestas
libre. Hecha la pregunta, el alumno ha de elabo-
rar y escribir su contestacion. b) De respuesta
controlada. Hecha la pregunta, se ofrecen opcio-
nes de respuestas entre las que hay que elegir la
correcta. :

Las preguntas de respuesta controlada, distin-
guen dos formas basicas: b;) Respuesta controla-
da ‘‘verdadero-falso”. Ante un planteamiento, el
alumno elegira entre su veracidad o falsedad.
b2). Respuesta controlada de ‘‘eleccion maltiple’.
Consta de un planteamiento y varias opciones de
respuesta. De ellas solo una es la correcta y las
otras no deben ser imposibles o absurdas.

1. Ventajas e inconvenientes de los tipos de
preguntas.— En las preguntas de respuesta libre
es nula la intervencion del azar. Su valoracion
no es tan objetiva, depende de la facilidad de
redaccion del alumno y del criterio subjetivo de
corregir.

Las preguntas de respuestas controlada, pre-
sentan mayor uniformidad y objetividad, pero
son susceptibles de la intervencion del azar. Esta
puede disminuir, dando una normativa sobre la
confeccion y correccion de las preguntas.
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Ha de utilizarse en el 70-80 por ciento pre-
guntas de respuesta controlada de eleccion mul-
tiple y pueden utilizar en el 30-20 por ciento
preguntas de respuesta libre.

2. Confeccion de las preguntas de eleccion
multiple.— Se tendran en cuenta los siguientes
puntos:

a) Respecto a la pregunta propiamente dicha.

Sera clara y concisa. La pregunta ha de cen-
“trar el problema.— Permitird que el alumno que
-ha estudiado, pueda responderla sin necesidad de

leer las alternativas.- Solo tiene que contener
aquellos datos que son necesarios.— Tiene que ser
real y practica. Que exija al alumno el emplear

- sus conocimientos.— Han de tratarse aspectos .

importantes y utiles. Nunca debe ir a ‘“‘sorpren-
der’” al alumno.— Las cuestiones precisaran del
conocimiento de la ensefianza recibida. No po-
- dran contestarse por sentido comun.

b) Respecto a las opciones de respuesta.

No incluir alternativas imposibles o claramen-
te erroneas.— No dar indicaciones sobre la res-
puesta verdadera, por pequefios detalles o des-
cuidos.— No han de existir elementos anilogos
en la pregunta y respuesta.

D) Criterios y método de correccion.— Ante
una pregunta de respuesta controlada y eleccion
maltiple, el alumno puede: Contestar (acierta o
se equivoca) o No contestar.

Existen 3 posibilidades: Acierto, error u omi-
sion.—El acierto puntua positivo. El error pun-
tia negativo. La omision no puntia. Al no
sumar, ya lleva la penalizacion.

Si unicamente contaramos los aciertos, favore-
ceriamos al alumno que contestara al azar. Se
han de penalizar los errores. El alumno contesta-
ra solamente las preguntas de las que conoce la
contestacion. La penalizacion del error ha de ser
adecuada al namero de alternativas de respuesta.
Cuando un alumno responde al azar, si hay
cuatro alternativas, tiene una probabilidad de
acertar y tres de errar. Para la correccion se
suman el nimero de respuestas correctas y del
total, se restan las respuestas erroneas divididas
por las probabilidades de error:

Puntuacién total = Aciertos — __erro?:'es

Es imprescindible hacer saber al alumno: la
formula que se va a utilizar y el valor de los
aciertos y de los errores. El alumno sélo puede
elegir una contestacion.” Mas de una respuesta
marcada, se considerara error.

Es necesario que el tiempo concedido sea el
doble del que precisa el Profesor para la contes-
tacion. Es importante que no falte tiempo.

CONTROLES DE LA ENSENANZA

Lo mas importante en la Ensefianza es que el
Profesor e Instructor se sientan identificados con
sus cometidos. Nunca podra funcionar bien el
conjunto, si es necesario estar comprobando si
cada uno esta haciendo lo que debe hacer.

Los controles son para analizar resultados y
apreciar las correcciones que hay que realizar;
nos aproximan a que las calificaciones sean jus-
tas y a que el saber sea mas elevado.

Estos controles son para que el Profesor esté

NOTAS DE LA PRIMERA EVALUACION EN % . SECCION AYUDANTES (25)

ASIGNATURAS 250 251-450 451-6.50 6. 51-8.50 8.50 Media
Tecnologia - - 44 % 52 % 4% 6.64°
Cbdigo circulacion - - 8% 76 % 16 % 7.58
Combustibles - 49 24 % 52 % 20 % 716
Conocim. militares - 12 % 88 % - - 5:26
Fisica — Quimica 24 % 28 % 16 % 324 - 4.74
Matematicas 8% 12 4% 16 % 44 % 20 % 6.68
Formac. humanfstica 4% 28 % 36 % 20 % 12 % 5.62
Lengua espafiola - - 20 % 76 % 43 6.94
Organizacion trabajo - - 12 % 72 % 16 % 7'50

—-CUADRO 5-
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mas capacitado y ensefie mejor. A ensenar se
aprende estudiando y analizando métodos y sis-
temas, también se aprende teniendo humildad,
reconociéndonos los fallos.

Obtenidas las calificaciones de cada Evalua-
cion, es necesario celebrar reuniones de cada
Tutor con sus Profesores. Ver en qué fallaron
mas los alumnos. Comprobar lo que va mal y
precisa correccion. Con unas calificaciones hace-
mos un analisis para que se vea claramente que
las notas “‘hablan’.

Fijandonos en el Cuadro 5, se comprende
todo lo que se quiere destacar.

La nota media mas alta 7’58, tiene una dife-
rencia de 2'84 puntos con la mas baja 4'74.
Excesiva benevolencia y exigencia.

En Fisica-Quimica, el 52 por ciento de los
alumnos tiene notas inferiores al 4,50. El Profe-
sor no conoce el nivel de su clase, el examen
mal preparado, o excesivamente dificil; ningdan

alumno contesta mas de 8 preguntas.— En Tec-
nologia, Cédigo, Lengua y Organizacion, pregun-
tas faciles. Es dificil que en 25 alumnos, todos
logren notas superiores a 4,50.— Las preguntas
de Conocimientos Militares, muy mal planteadas.
La Evaluacion no determina nada. Es lo que
nunca puede resultar.— En Matematicas pregun-
tas mal planteadas o ‘‘eran de pega’. Desequili-
brado el nivel medio. Preguntas no faciles de
entender, que resultan muy faciles de resolver, o
hay alumnos de los que no se preocupa el Profesor.

En general hay que preparar mejor las pregun-
tas y hacerlo segun las directrices. El Profesor
tiene que hacer preguntas en clase, que le infor-
men del nivel que tiene la Seccion, y recalcar los
temas que se tienen que dominar. Tiene que
apuntar, cada dia, las preguntas importantes y
no improvisarlas para la Evaluacion.

De no sacar estos controles se haria imposible
una labor coordinada, una ensefianza adecuada y
unas calificaciones justas.

Se trata de consequir que se ensene
mejor, reconociendo cada uno que tie-
ne que mejorar en lo que pueda mejo-
rarse.

CONCLUSIONES

® Las instalaciones y el material de
Ensefianza tienen que se adecuados a
los conocimientos a impartir.— El man-
tenimiento de ‘‘ayudas a la Ensefianza”,
sera preocupacion permanente.

® Distribuir tiempos, por asignaturas
segiin su importancia y que cada Profe-
sor e Instructor sea el mas idoneo.—
Las practicas tienen que estar cordina-
das con las tedricas, a las que comple-
mentan.

® Cada Profesor tiene que estar in-
formado del nivel de aprendizaje de su
clase.— La seleccion de las preguntas
para las Evaluaciones, se hara durante
las clases.

® Las calificaciones precisan tiempo.
El alumno verd *“su examen' después
de corregido.— Los controles realizados
con las calificaciones, deben ser conoci-
dos para las correcciones necesarias.

® La constancia es la virtud de ma-
yor aplicacion en una Escuela. [



ON LIBRO
OPORTUNO

Espafia no puede continuar adoptando una
actitud pasiva basada exclusivamente en el valor
extratégico que le ha concedido la geografia,
pues ello ha favorecido exclusivamente a los
intereses de occidente que desde 1700 ha procu-
rado nuestra neutralidad. Esta actitud pasiva nos
llevd a estar ausentes de los foros internacionales
de decision, ha condicionado nuestra libertad de
accion y ha afectado nuestra integridad territo-
rial. Nuestra integridad fue violada en 1704 con
la pérdida de Gibraltar, que continua hoy dia
convertida en plaza militar britanica y es utiliza-
da ademas por fuerzas de la OTAN sobre las
cuales Espana no tiene control alguno y ademaés
rompe la continuidad de nuestro espacio estraté-
gico que se proyecta en la linea Canarias, Estre-
cho de Gibraltar, Baleares. Nuestra libertad de
accion de vid restringida por el Tratado de
Amistad y Cooperacion con los EE.UU. aln en
vigor.

Nos encontramos en un momento decisivo
para nuestra sequridad, por lo que ha llegado la
hora de efectuar una nueva definicion de nuestra
politica de defensa, politica que debe contem-
plar: Nuestra envidiable situacién estratégica en
el marco de la seguridad internacional, las ame-
nazas directas e indirectas a la seguridad propia,
nuestros objetivos nacionales en el campo inter-
nacional y la adecuacién y potenciacion de las
Fuerzas Armadas para hacer frente a estas res-
ponsabilidades.

Ante esta coyuntura, Espana tiene tres opcio-
nes, integrarse en un sistema de seguridad colec-
tiva, continuar con las relaciones bilaterales de
seguridad basadas en el Tratado con los EE. UU.
o adoptar una politica de neutralidad.

En lo que se refiere la primera posibilidad,
Espana, por su historia, tradicién, cultura, situa-
cion geografica y sistema sociopolitico, es logico
que si decide por integrarse en un sistema de
seguridad colectiva sea en el marco de la Alianza
Atlantica, que al mismo tiempo que le permite
participar en la seguridad de Occidente ofrece a
nuestra Patria una opcibn mas amplia en su
seguridad que la actual, basada en las relaciones
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ANGEL LOBO

OTANY ESPANA

E,_ precio de una
alianza

con los EE. UU,, en las que nos encontramos en
una situacion desequilibrada y de inferioridad.

En Espafna existe una gran desinformacion
sobre la Alianza ‘Atlantica que produce no sblo
en la opinion plblica, sino incluso en muchos
que se consideran expertos en la materia, una
gran deformacion de conceptos. Esta desinfor-
macion se acentda cuando se refiere a las reper-
cusiones econmicas que supondrian para Espafa
su adhesion a la Organizacion del Tratado del
Atlantico Norte, pues no existe en nuestro pafs
bibliografia al respecto que pueda considerarse
digna de mencion.

Existe una gran disparidad de criterios v
respuestas para valorar el coste econmico que
representaria nuestra integracion en la OTAN vy
la mayor parte no tienen un fundamento solido,
serio y cientifico.

Por ello la aparicion del libro "OTAN vy
Espafa, el precio de una alianza”, del que es
autor el Comandante de Caballeria don Angel
Lobo Lopez, supone el primer estudio objetivo
y razonado de los costos de la entrada de
Espana en la OTAN y también sobre las ventajas
de caracter economico, logistico y tecnolagico
que supondria para nuestra Patria la integracion
en la Alianza.

El Comandante Lobo es doctor en Ciencias
Economicas y profesor de Economelria en la
Universad de Madrid y la obra que comentamos
esta basada en la tesis doctoral “'Consecuencias
economicas de la adhesion a la OTAN" que leyo
en Julio de 1980 y que le valio la calificacion de



“cum laude” para el doctorado en Ciencias
Econémicas. Una exposicion previa la realizd en
el seminario de Seguridad, celebrado en Abril de
1980 en S'Agard bajo el patrocinio del Instituto
de Cuestiones Internacionales.

El libro “OTAN y Espafa, el precio de una
alianza” consta de una introduccibn y cuatro
capitulos v presenta al final un conjunto de
nueve anexos que sirven para una mejor compre-
sidon de los estudios realizados sobre las repercu-
siones directas e indirectas que tendria sobre
nuestros gastos de Defensa, la integracion de
Esparia en la OTAN.

Comienza el autor sefialando su propodsito de
analizar los aspectos de la OTAN que entrafan
un componente econdmico, para deducir las
consecuencias de esta indole que pudieran deri-
varse para Espafia de su posible adhesion a la
Alianza Atlantica, consecuencias que deberan ser
tenidas en cuenta como un factor més por los
responsables de la politica nacional durante el
proceso de la decision. .

En las consideraciones iniciales se presentan
las diferentes ‘‘status’’ de pertenencia a la Alian-
za, pues las repercusiones econbmicas estan en
relacién directa con la mayor o menor presencia
en los Organismos en que se estructura la
OTAN. E! “status” es negociable y aceptado de
forma libre y soberana por cada pais y puede ser
revisado con el paso de los afios, de acuerdo con
los intereses nacionales del momento.

Posteriormente el estudio estd dedicado a la.
repercusion directa de la integracidon en la
OTAN sobre el gasto de Defensa y advierte el
autor que en ningun caso habria de realizarse
una aportacion econémica inicial en concepto de
cuota de adhesion o de homologaciéon con los
desembolsos hechos anteriormente por los paises
ya miembros. Para un claro conocimiento del
problema el Comandante Lobo hace una detalla-
da exposicion de como se financia la estructura
de la OTAN. Esta financiacidn consta de un
Presupuesto Civil y de otro Militar. EI Presu-
puesto Civil estd destinado a atender las necesi-
dades y actividades del Secretariado Internacio-
nal y se distribuye entre los quince miembros
mediante unos porcentajes que fueron acordados
en 1955 y su montante supone una quinta parte
de los presupuestos civil y militar. EI Presupues-
to Militar atiende los gastos de: el Estado Mayor
Internacional, los tres Cuarteles Generales de los
Mandos Superiores (SACEUR, SACLANT vy
CINCHAN), los Cuarteles Generales de dos ni-
veles de Mandos Subordinados, las Agencias espe-
cializadas y ciertas maniobras y ejercicios milita-
res de la Alianza. Dichos gastos se clasifican en
gastos de funcionamiento y de capital y para su
presupuestacion se emplea la unidad de cuenta

europea, a diferencia del Presupuesto Civil que
se elabora en francos belgas.

¢Cual seria el porcentaje que le corresponde-
ria a Espana? EI Comandante Lobo hace su
estudio basandose en la hipOtesis de que Espana
se integraria con un “‘Status” normal, es decir
participando en el conjunto de los organismos
civiles y militares de la Organizacion, para lo
cual habria de negociarse los porcentajes anuales
de participacion. Para ello, senala el autor que en
la OTAN se utilizan como indicadores basicos el
Producto Interior Bruto (PIB) los gastos de
defensa (GD) valorados segun criterio normaliza-
do de la OTAN vy la poblacidon. De acuerdo con
estos datos Espafa ocuparia una zona interme-
dia en la que estan Italia, Ganada,. Bélgica vy
Holanda. Sin embargo el Comandante Lobo pre-
coniza como analisis mas riguroso ‘la definicion
de los porcentajes basada en técnicas estadisticas
a partir de valores ‘'per capita” y llega a la
conclusion de que la suma de los porcentajes
que se aplicarian a Espana, en el caso hipotético
de que perteneciese a la Alianza, durante 1981
supondrian 12,444 millones de dolares, que tra-
ducido en pesetas representaria el 0,31 por 100
de nuestro presupuesto de Defensa para 1981:

Pero existen también otras obligaciones eco-
némicas destinadas a financiar los programas de
infraestructura comin de la OTAN, como son
las instalaciones de uso compartido necesarias
para el despliegue y operaciones de sus fuerzas
armadas en caso de guerra, alerta o maniobras, y
que incluyen aerodromos, oleoductos, bases na-
vales, campos de tiro, asentamientos de misiles
SA vy SS, el NADGE, etc.

Para esta financiacion se establecen otros por-
centajes basados en: la capacidad contributiva de
cada pais usuario, las ventajas que estos pueden
obtener y los beneficios econdmicos del pais
huésped de las instalaciones. EI Comandante
Lobo hace una valoracion detallada de las fases™
en que se encuentren los distintos programas de
la infraestructura comun, del Programa de De--
fensa a lLargo Plazo (LTDP) y del programa
AWACS, con el fin de estimar el coste total de .
la infraestructura y tras explicar como se elabora
su financiacion, analiza la hipotética participa
cidn espafola.

Para ello intenta determinar y cuantificar la
posible aportacion de nuestra infraestructura a la
OTAN, como podria ser: las bases e instalacio-
nes construidas como consecuencia del Tratado
de Amistad y Cooperacion con los EE. UU., el
Sistema Semiautomatico de Defensa Aérea
(SADA), la Red de Telecomunicaciones del Ejér-
cito Espanol, diversos puertos, bases aéreas y la
red viaria. Por otra parte el autor sefala que la
incorporacion de Espafna exigigia ta ubicacion en
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nuestro suelo de uno o més cuarteles generales y
la ampliacion a nuestro espacio del sistema de
telecomunicaciones (NICS) de la OTAN. Todo
ello permitiria deducir una aportacion economi-
ca espanola de unos 30 millones de dolares es
decir el 0,76 por 100 de nuestro Presupuesto de
Defensa para 1981. Si sumamos ambos. porcen-
tajes, el del Presupuesto y el de Infraestructura,
suponen el 1,07 por 100 de nuestro Presupuesto
de Defensa, cantidad indicadora de nuestro po-
tencial compromiso economico con la OTAN,
pero lo suficientemente orientadora sobre la
escasa magnitud de la misma.

Mas adelante el militar-economista realiza un
profundo y cientifico estudio de la probable
repercusion economica indirecta en el gasto de
defensa espafiola. Para ello comienza por expli-
car el sistema de ‘‘Planeamiento comin’ del
esfuerzo defensivo que se realiza en la Alianza,
que trata de determinar el potencial bélico nece-
sario para hacer frente a la amenaza comun, y
del que se deducen las ‘‘recomendaciones’’ a
cada estado miembro para alcanzar entre todos
el Objetivo de Fuerza comun. Para ello se utiliza
el concepto del reparto equitativo de defensa y
frente a las tesis de algunos tratadistas que
afirman existe una similitud en los porcentajes
del gasto de defensa de cada pais sobre el PIB
respectivo, el autor demuestra que no es asi, vy
que dichos porcentajes estan en funcion de las
politicas y posibilidades nacionales, recordando
que a lo maximo que se ha llegado es a ‘‘reco-
mendar" la realizacion del incremento del 3 por
ciento anual del presupuesto de defensa de cada
pais durante el quinquenio 1979-83.

Posteriormente se estudian los compromisos
de fuerzas adquiridos, que se agrupan en: fuer-
zas bajo. mando OTAN, asignadas, reservadas y
nacionales. Estos compromisos son revisados
anualmente y de ellos no se derivan consecuen-
cias economicas que rebasen los propios planes
nacionales. Asimismo se analiza el concepto del
Programa de Defensa a Largo Plazo y la necesi-
dad de disponer de informacion debidamente
sistematizada y procesada para el planeamiento a
largo plazo, que obligd a constituir el Banco de
datos de la OTAN, para deducir finalmente las
consecuencias que se deriven del planeamiento
comun. De esta forma metodica y racional el
autor pretende llevar al lector a que realice el
andlisis del esfuerzo de defensa espanol en el
contexto de la OTAN.

Para ello ha efectuado un anélisis de compo-
nentes principales sobre una muestra de 31 pai-
ses (los de la OTAN, los restantes miembros de
la OCDE y los de! Pacto de Varsovia) y poste-
riormente otro sobre los 12 paises europeos
"pertenecientes a la OTAN, excepto Islandia, que

carece de fuerzas armadas. En el analisis sobre
31 paises se deduce que Espafna pertenece, por
una mayor afinidad en el conjunto de variables
consideradas, a una ‘‘clase” de nueve paises
(Bulgaria, Grecia, Checoslovaquia, Polonia, Hun-
gria, Espafia, Rumania, Turquia y Yugoslavia),
de los que solo dos pertenecen a la OTAN, por
lo que Grecia y Turquia deben ser la referencia
para el estudio sobre el esfuerzo de defensa
espafiol. Del segqundo analisis, sobre 12 paises,
se infiere que nuestra defensa se sitia en el 2,28
por 100 del PIB, porcentaje discrepante de los
obtenidos por ciertos comentaristas que no cono-
cen el criterio OTAN de gasto de defensa. De
ambos estudios comparativos el autor deduce
que Espafia realiza un bajo esfuerzo defensivo,
aunque durante el periodo 1972-1979 el esfuer-
zo por habitante haya sido el de mayor incre-
mento porcentual si se compara con los 12 esta-
dos europeos miembros de la OTAN. Concluye
el Comandante Lobo diciendo que caso de que
Espafia se integrase en la Alianza Atlantica ten-
dria argumentos validos para no verse obligada a
efectuar un incremento sustancial del gasto de
defensa si fuese recomendada para ello, carecien-
do de fundamento aquellas teorias que afirman
gque nos veriamos obligados a una duplicacion
del actual gasto de defensa. Respecto a las
posibles ayudas de caracter econdmico a obtener
de la Alianza considera que carecian de impor-
tancia.

La tercera y ultima parte la dedica el autor a
las consecuencias econdémicas en materia de
cooperacion logistica, destacando que un pais
occidental ausente de la OTAN estd ajeno a las
posiblidades de cooperaciéon industrial y de in-
tercambio de tecnologia que surgen de las rela-
ciones entre los miembros de la Alianza.

Tras hacer una exposicion de la evolucion y
vicisitudes del sistema logistico de la OTAN, el
Comandante Lobo, estima que aunque de aican-
ce limitado, debe ser considerado como positivo
el balance final, que ha permitido crear un nivel
de relaciones importantes en el sector de indus-
trias de la defensa. :

Sobre la situacion institucional actual hay una
detallada presentacién, asi como sobre la poli-
tica de los EE. UU. respecto a la Alianza en
materia de armamento y sobre las ventas de.
material militar en ambos sentidos, entre la
Europa Occidental y América del Norte.

Muy interesante es ta exposicion referente a la
vertiente euiopea de cooperacion en cuestiones
de defensa, en la que se analizan las distintas
iniciativas suigidas y sus consecuencias practicas,
tales como: el Eurogrupo, el Grupo Indepen-
diente Europeo de Piogiramas (GIEP), la Union
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Europea Occidental (UEQ), la organizacion FlI-
NABEL y la Comunidad Europea (CE).

Quizas la mas .dramética, contundente y apa-
sionada exposicion de la obra que presentamos
sea la referida a las consecuencias econdOmicas
gue se derivan para Esparfia en materia de coope-
racion logistica.- Nada mejor que utilizar las
propias palabras del autor para expresar su in-
quietud en este campo: “En las presentes cir-
cunstancias de dificiles limitaciones presupuesta-
rias, en una situacion econdmica de recesion e
inflacion simultanea, paises de mayor capacidad
que la espafiola corren el peligro de ser desarma-
dos por la inflacibn y ftratan de combatirlo
buscando en la’ cooperacibn los ahorros necesa-
rios, tanto en la fase de investigacion y desarro-
llo como en las de produccion y mantenimien-
to”. Mas adelante nuestro compafero resalta:
“Espafia posee ya un nivel industrial suficiente
para obtener mayores ventajas dé la participa-
cidbn que de la ausencia, 'y de entre los benefi-
cios a recibir -estaria el de tener el derecho a
obtener tecnologia militar’’. Efectivamente si
Espafa no se. incorporase a la Alianza quedaria
excluida de los programas de aprovisionamiento
de armamento (a corto y largo plazo) y del
intercambio de tecnologia avanzada, incluida la
reservada. Si bien es cierto que no es estatuto-

riamente obligatorio pertenecer a la OTAN para
ser miembro del Grupo Independiente Europeo
de Programas (GIEP), sin embargo todos sus
miembros pertenecen a la Alianza, por lo que no
es pensable que fuésemos aceptados si nuestro
objetivo final no es integrarnos en la Organiza-
cion Atlantica. Quizas, como sefala el autor una
presencia espanola en el GIEP y la UEO, podria
facilitar indirecta y provisionalmente nuestra
coordinacion con la politica de coperacion
occidental de armamentos orientada a alcanzar
en los 80 una logistica militar comuUn.

Desde el punto de vista econdtmico e! Coman-
dante Lobo recomienda la constitucion de un
equipo de economistas expertos en- el tema de
organizacidon y funcionamiento de la OTAN,
para que caso de que Espafa decida integrarse
en la Alianza, esté en condiciones de negociar su
adhesion plenamente documentada desde el pun-
to de vista econémico, sobre el ‘‘status’” mas
aconsejable a adoptar, asi como sobre los com-
promisos econdmicos que sobre él se derivarian.

El libro "OTAN y Esparia, el precio de una
alinaza” es un punto de referencia obligado para
todos los analistas, aunque su autor humildemen-
te haya declarado pUOblicamente que es ‘‘una
modesta contribucion a clarificar las perspectivas

economicas sobre tan polémico tema”. O



n
NUESTROS
MAESTRGS

Cuando nos encontramos sentados tranquilamente, re-
posando por una jornada larga de trabajo o simplemente
reposando una buena comida casera, nunca se nos ocu-
rre, bueno, nunca no porque en estos momentos se me
esta ocurriendo, que al mismo tiempo y sin notarlo, va-
mos acompaiiando a la Tierra en su doble movimiento y
estamos sometidos a la ley de la gravedad, a la acelera-
cion de Coriollis, a la presion atmosférica y a los cam-
bios meteorolagicos.

Que la gravedad, las aceleraciones o las presiones no
nos' preocupen en absoluto es normal, que los cambios
meteorologicos no nos preocupen algo es menos logico
porque de ellos depende nuestra salud o los fines de
semana pero lo que en ninglin momento, ni cuando este-
mos reposando, nos debe dejar de preocupar es el doble
movimiento de la Tierra, ese Sol que sale y se oculta,
ese frio 0 calor que van y que vienen, porque son dias,
~son anos, son, en conclusion, nuestra vida.

.: Los que estamos convencidos de que tenemos nuestra
“fecha”” marcada pero que desconocemos, tendriamos
que. vivir cada dia, es decir, cada vuelta, como si no
fuésemos a dar la siguiente y si ya hemos dado muchas
nos ha de preocupar que si no es la ultima la siguiente,
pocas nos quedan por dar.

Cada .dia hay que hacer un balance de todas las vuel-
tas-que dimos y un proposito de qué hacer en la siguien-

[l

1089

Por JOSE GARCIA MATRES
General de Brigada del Ejército del Aire

te si es que la damos y en ese proposito ha de estar
incluido el convertir en positivo todo lo que de negativo
nos dio su balance.

¢Qué le pasa a Pepe? diran mis amigos que estén
leyendo estas lineas, écomo es posible que se nos pase al
tremendismo? Os contesto enseguida.

Vuestro amigo acaba de llamar por teléfono a un
compaiiero y amigo a quien hoy despedimos, aunque
algunos no podamos estar presentes, porgue ha cumplido
la edad del retiro (hoy es 10 de febrero) y se nos mar
cha. Porque si la vida tiene sus vueltas contadas, la pro-
fesion las tiene mas contadas aln; ninguno sabemos cual
sera nuestra Gltima vuelta de vida pero si sabemos cual
sera la (ltima de la profesion si es que la de la vida no
Hlega antes.

Y al llamar a este compaiiero que también es amigo y
que durante toda su vida profesional fue maestro de
todos y de todo y lo sigue siendo, he sentido un gran
deseo de exteriorizar mi gratitud, porque las Gltimas pa-
labras de nuestra conversacion fueron suyas para decir-
me: “A TUS ORDENES™.

Y ya no veo sGlo a él sino a todos los que en su dia

-“fueran nuestros maestros y cuando los discipulos esta-

mos llegando a generales, empleo privilegiado de las
Fuerzas Armadas, y cuando de una promocion hemos
alcanzado el generalato once miembros de la misma y



existen mas con amplias posibilidades, creo sinceramente
que ha llegado fa hora de gue elogiemos y expresemos
nuestra gratitud a los que hicieron posible que una pro-
mocion, la primera de la Academia General del Aire,
este ocupando puestos de gran responsabilidad, maxime,
cuando algunos de nuestros maestros, por imperativos de
la edad, por esas picaras vueltas que da la Tierra y no
por falta de méritos suficientes, no pudieron alcanzarlos.
Pero esos son los buenos maestros, los que colocan a sus
alumnos en vanguardia y luego saben, como maestros que
son, ponerse a sus Grdenes. iGracias maestros, mil veces
gracias y nosotros siempre a las vuestras!

Era por las (itimas vueltas del aio 1945 cuando nos
pusimos bajo vuestra tutela, cuando juntos nos embarca-
mos en la misma aventura, porque para vosotros también
lo fue ya que se os entregd por primera vez el timon de
lo que habia de ser en el futuro la formacion de los
oficiales profesionales del Ejército del Aire y lo agarrés-
teis con tal fuerza y vigor, con tal decision y valentfa,
con tal entusiasmo e interés, con tal profesionalidad y
honradez que ni los fueros vientos del “leveche’” del Mar
Menor ni los gelidos temporales de las altiplanicies leone-
sas, desviaron vuestro rumbo un solo grado, mantuvisteis
la pinula del Askania bien centrada, como si e hubiéseis
puesto el mas potente de los adhesivos.

Y nos ensefasteis a mantenerla en su sitio como tam-
bhién nos ensefidsteis que las manos no se rompen por
muy fuerte que se le pegue a la culata del mauser y
quien fue capaz de mantener la pinula del Askania cen-
trada aiin con las manos endurecidas, no encontrd difi-

cultad alguna para mantener después la del R.M.l. como
el que fue capaz de poner los tres puntos que vosotros
nos ensefasteis tampoco tuvo dificultad para sustituir la
rueda de cola por la de morro.

Poco a poco nos habeis ido entregando el tim6n y
nosotros nos prometimos llevarlo con la misma firmeza,
valentia, entusiasmo y honradez de vuestros ejemplo
porque fue tal nuestro respeto, nuestra admiracion y
nuestro agradecimiento hacia quienes nos formésteis que
no dudamos en ningln momento en proporcionaros la
satisfaccion, al llegar vuestra Gftima vuelta, de que viérais
el fruto de vuestra admirable labor.

Sois muchos a los que me estoy refiriendo como so-
mos muchos los que compartimos estos sentimientos de
gratitud. Algunos aln estais, gracias a Dios, con la mano
firme en el timon dandonos todavia, sin mediar descan-
s0, los aitimos toques a nuestra preparacion. A otros,
por ley de vida, os llegd la Gltima vuelta de la profesién
vy pedimos a Dios que la dltima de la vida os tarde en
llegar y mientras tanto, seguimos a vuestras ordenes, a
vuestra disposicion y a las de vuestras familias. Para vo-
sotros, los que os llegd la dltima vuelta de la vida pero
que también me estais leyendo desde esa altitud que
jamas altimetro alguno serd capaz de indicar, una ora-
cion y el ruego de que intercedais por nosotros para que
ocupemos un lugar a vuestro lado, que sigamos pertene-
ciendo a la misma tripulacion, que pongamos los tres
puntos en la inmensa pista de la eternidad.

Este es mi balance de hoy y que quiero exteriorizar
por si no doy la vuelta de mafana. (O
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ouflage.

Tanto 1a Constitucion espafiola, en su articu-
lo ocho, como las Reales Ordenanzas para las
Fuerzas Armadas, en su articulo dos, como la
Ley Organica por la que se regulan los criterios
basicos de la Defensa Nacional y la Organizacion
Militar, en su articulo cuarto, dos, y otras Leyes
y Reales Decretos vigentes dicen claramente que
en Espafa “las Fuerzas Armadas estan constitui-
das por el Ejército de Tierra, la Armada y el
Ejército del Aire’” (*).

éPor qué sacar a colacion algo tan claro y
que todos conocemos? Pues porque, pese a to-
do, esas denominaciones no siempre se utilizan,
ni morfologica ni, a veces, semanticamente, de
manera correcta. Ejército por Ejército de Tierra,
Marina por Armada y Fuerza Aérea por Ejercito
del Aire son expresiones legitimas sélo para ha-
blar informalmente, ‘‘para andar por casa".

-~

Por ALVARO FERNANDEZ RODAS
Teniente Coronel del Arma de Aviacion

Nuestros comparieros del Ejército de Tierra
emplean asiduamente para autodenominarse la
voz Ejército porque asi —sin el aditamento te-
rrestre— lo han hecho durante siglos. Su uso
informal interno esta pues justificado; pero sélo
asi, puesto que la que fuera su Arma de Avia-
cion es desde hace tiempo el Ejército del Aire,
por lo que, al existir dos Ejércitos (en realidad
tres, puesto que alguna legislacion aun dice “los
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire'’) se hace nece-
saria la precision. Por otro lado (cada), Ejército,
Ejércitos y Fuerzas Armadas se utilizan indistin-
tamente en la legislacién militar basica: Reales
Ordenanzas y Ley Orgéanica de la Defensa Nacio-
nal.

Nuestros marinos prefieren Armada sobre Ma-
rina, aunque hasta hace relativamente poco esta
denominacion fuera la oficial. La verdad es que
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nadie emplea la de ‘“‘Ejército del Mar” mas que
cuando se refiere'a las tres instituciones militares
a un tiempo, como se ha visto.

Esta titulacion de Armada supone que su
Estado Mayor en siglas debe escribirse EMA, lo
que obliga a un pequefio inciso porque también
es EMA el del Ejército del Aire. Como a nivel
Defensa cada vez habran de trabajar mas unidos
los tres componentes de la Institucion Militar, se
hace conveniente diferenciar sus correspondien-
tes siglas. El asunto deberia estudiarse por la
Comision Interministerial de Abreviaturas y Sig-
nos Convencionales en la Subsecretaria de De-
fensa pero —valga como primera idea— nuestros
Estados Mayores podrian ser EMET, EMAR,

EMAIRE Y EMACON, si ana-
*  dimos el de la Junta de Jefes
de Estado Mayor.

El uso de Fuerza Aérea Es-
pafola- en vez de Ejército del
Aire {(en ambos casos se esta
hablando de la estructura mili-
.tar del poder aeroespacial de
Espafa) se ha hecho ultima-
mente frecuente en nuestras
Fuerzas Armadas e incluso en-
tre la poblacion civil. Pero no
puede ni debe emplearse como
titulacion oficial, s6lo como si-
noénimo genérico.

Se acaba de ver que “Fuerza
Aérea’’ necesita el ‘“Espanola”
para poder sustituir a “‘Ejército
del Aire”. También la tradic-
cion legisla y, en su virtud, al-
gunas aviaciones militares con-
servan una peculiar designacion que, en el caso
de la nuestra, esta por fortuna protegida por Ia
legislacion fundamental

Basta decir RAF, Aeronautica Militare,
Armée de I'Air, USAF o Luftwaffe para que
cualquiera —sin necesidad de pertenecer a .la
milicia ni a la aeronautica— sepa que se habla
respectivamente de las aviaciones militares del
Reino Unido, ltalia, Francia, Estados Unidos de
Norteamérica o Alemania, merced a esa tra-
dicion internacional que también acoge a Espana
con su Ejército del Aire.

K

Hay, desde luego, otras aviaciones militares
con su propia y peculiar denominacion, aunque,
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seguramente, son menos conocidas. Entre ellas,
por ejemplo, la Heil Ha' Avir de Israel, la Konin-
klijke Luchtmacht de los Paises Bajos, las FRA
(Forces Royales A|r) del Reino de Marruecos.

Como’ se ve Ias titulaciones se amparan en el
propio idioma (|ncluyendo las siglas inglesas de
Air Force antecedidas por las de Royal o por las
de United States), por lo que cabria pensar que
tan Ejército del Aire puede titularse el espaiol
como, por ejemplo, el venezolano. No es asi, sin
embargo; ninguno de los paises hispanos ha titu-

lado a su aviacion militar como nosotros, y esto
desde el Rio Grande —Fuerza Aérea Mexicana—
hasta la Antartida —Fuerza Aérea Argentina y
‘Fuerza Aérea de Chile—.

Pues bien, cuando hemos conseguido ser para
propios y foraneos el Ejército del Aire y en las
publicaciones especializadas aparece en cursiva y
sin necesidad de aclaracion de nacionalidad di-
cho nombre, en nuestras propias aeronaves mili-
tares, precisamente en las mas viajeras, se escribe
un ‘‘Fuerza Aérea Espaiola’" chocante con la
legislacion vigente y con nuestra corta,pero viva
tradicion aeronautica.

No tendria mayor importancia que tal expre-
sion figurara en |os aviones y helicopteros de
nuestros escuadrones 401 y 402, si no fuera
porque los medios de comunicacion social nacio-
nales y extranjeros la extienden al utilizarla ya
en_cualquier ocasion en que debcan referirse al
Ejército del Aire. :

Pero es que, ademas, Fuerza Aérea —sin la
consideracion de sinénimo de Ejército, Institu-
cion Militar— es expresion reglamentada en nues-

tra ordenacion organica: el
Ejército del Aire se estructura
en Cuartel General, Fuerza
Aérea y Logistica Aérea, sien-
do’ la Fuerza Aérea el compo-
hénte del Ejército del Aire en-
cargado de planear, conducir y
ejecutar operaciones aéreas me-
diante los cuadro Mandos Aé-
reos —MACOM, MATAC, MA.
TRA y MACAN— que, a su
vez, la constituyen. Entre las
Umdades de Fuerzas Aéreas de
estos. Mandos no figuran los
401 y 402 escuadrones porque
ambos pertenecen al primero
de los componentes senalados,
exactamente a la Agrupacion del
citado Cuartel General.

La solucion es sencilla, solo hay que hablar y
escribir con propiedad, al menos cuando lo ha-
blado o escrito tengan caracter oficial, y cubrir
con pintura el ‘‘Fuerza Aérea Espainola’ para en
su lugar escribir EJERCITO DEL AIRE, sin mas,
porque la nacionalidad se sobreentiende, pero,
para quien tenga duda, la escarapela roja y gual-
da pregona la espaiolidad de la aeronave.

(*) - Todavia en el R.D.L. 11/1977 (Institucionaliza la
JUJEM), R.D. 1.5658/1977 (Reestructura, entre otros, el Ministe-
rio de Defensa), R.D. 2.723/1977 (Estructura el Ministerio de
Defensa), Ley 83/1978 (Los Organos Superiores del Estado y la
Defensa Nacional) y en el R.D. 836/1978 (Desarrollo del R.D.L.
11/77), se dice “los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire", aunque

luego particularizan Ejército de Tierra, Armada Yy Elercnto del
Aijre.
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EL

HONOR MILITAR
y tes ORDENANZAS

El honor militar es una cualidad que obliga en
conciencia a conducirse de acuerdo con las
reglas morales que rigen la profesién militar. De
la propia naturaleza de esta cualidad moral se
deduce que el honor no es un valor categorico
unico, pues se inspira en unas normas morales
que son distintas para cada nacidén y para cada
ejército al estar condicionadas por circunstancias
de tiempo y de lugar y por el ambiente sociopo-
Iitico propio.

Es posible que el honor en todos los ejércitos
se fundamente en principios morales analogos,
pero no cabe duda que el contenido de éstos es
diferente en cada caso y a veces contrario. Los
ejércitos de finales del siglo XX tienen un con-
cepto del honor distinto al que tenian a comien-
zos del siglo o en épocas anteriores. Las realida-
des nacionales son muy diferentes en cada pais,
lo que . ha de reflejarse forzosamente en el
contenido de las normas que rigen el honor de
sus ejércitos.

En Espafa, las coordenadas que enmarcan el
comportamiento militar son precisamente las
Reales Ordenanzas, a las cuales se refieren siem-
pre las citas que aparecen a lo largo del presente
texto.

“E! sentimiento del honor, inspirado en una
recta conciencia, llevard al militar al mas exacto
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Por ESTEBAN CASAUX RODRIGUEZ
Tte. Coronel del Arma de Aviacién

cumplimiento del deber’” (Art. 29). Pero la rec-
ta conciencia supone el conocimiento previo del
bien que debemos hacer y del mal que hay que
evitar; y este conocimiento de lo bueno y lo
malo en la profesion militar lo proporcionan las
Ordenanzas, que ‘‘constituyen la regla moral de
la Instituciéon Militar y el marco que define las
obligaciones y derechos de sus miembros"
(Art. 1).

Las normas establecidas en las Ordenanzas
regulan el comportamiento mititar en el campo
especifico de las técnicas profesionales y en
aspectos humanos e institucionales relacionados
con la condicion militar. A lo largo de estas
Iineas voy a hacer mencion solamente a los
deberes institucionales de los militares, que estan
claramente expresados en las Reales Ordenanzas.

“Bajo el mando supremo del Rey, las Fuerzas
Armadas, constituidas por el Ejército de Tierra,
la Armada y el Ejército del Aire, estan exclusiva-
mente consagradas al servicio de la Patrie, que-
hacer comun de los esparioles de ayer, hoy vy
mafiana, que se afirma en la voluntad manifiesta
de todos" (Art. 2). Y a continuacion se dice en
qué consiste ese servicio: ''La razén de ser de
tos Ejércitos es la defensa militar de Espafia y su
misidn garantizar la soberania e independencia
de la Patria, defender la integridad territorial y
el ordenamiento constitucional” (Art. 3).



Porque la Patria se manifiesta en tres realida-
des sensibles que permiten la supervivencia histo-
rica de la comunidad nacional: el territorio, que
es el soporte fisico; la soberania y la indepen-
dencia, que permiten a los ciudadanos ser due-
fos de sus propios destinos; y el ordenamiento
constitucional, que es el proyecto de vida en
comun, de cuya estabilidad depende en gran
medida la consecucion del bien general. Por esto
la necesaria evolucion de la normativa constitu-
cional debe realizarse ordenadamente a través de
los mecanismos previstos en el propio orden
juridico, de forma que la convivencia se desarro-
lle pacificamente, sin graves alteraciones. De ahi
surge la necesidad de defender el ordenamiento
constitucional contra posibles acciones que, al
margen de los cauces establecidos, intenten la
conquista del poder por la fuerza, evitando asi
enfrentamientos sociales violentos que podrian
conducir hasta una guerra civil, que es la nega-
ciéon mas rotunda de Ia Patria.

Los Ejércitos son precisamente los defensores
del ordenamiento constitucional por lo que no
deben caer en la tentacion de utilizar la fuerza
que la sociedad ha depositado en ellos para
imponer su voluntad al propio Estado. Las Rea-
les Ordenanzas afirman taxativamente que la
expresion colectiva de la disciplina militar ha de
manifestarse ‘‘en el acatamiento a la Constitu-
cidén, a la que la Institucion Militar esta subordi-
nada’ (Art. 11). En consecuencia, “‘todo militar
deberad conocer y cumplir exactamente las obli-
gaciones contenidas en la Constitucion”
(Art. 26). Y es tan importante el respeto a las
normas constitucionales que cuando las 6rdenes
recibidas ‘‘constituyan delito, en particular con-
tra la Constitucion, ningan militar estara obliga-
do a obedecerlas’” (Art. 34); aunque ‘‘en todo
caso asumird la grave responsabilidad de su
acciéon u omision”,

El acatamiento del orden constitucional es
una cuestion de honor para el militar, ya que las
normas morales de su profesion le obligan no
s6lo al respeto y a la obediencia a la Constitu-
cion, sino también a su defensa. Y éste es el
motivo de que al militar se le exija la mas
estricta neutralidad politica, aunque como ciuda-
dano podra expresar su propia opcion a través
del ejercicio de su derecho al voto.

“Cualquier opcion politica o sindical de las
que tienen cabida en el orden constitucional sera
respetada por los componentes de los Ejércitos.
El militar deberd mantener su neutralidad no
participando en actividades politicas o sindicales,
ni tolerando aquellas que se refieran al ejercicio

o divulgacion de opciones concretas de partidos’

o grupos politicos o sindicales, dentro de los
recintos militares. No podra estar afiliado o
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colaborar en ninglun tipo de organizacion politi-
ca o sindical, asistir a sus reuniones ni expresar
publicamente opiniones sobre ellas.

Los militares no profesionales, durante el
tiempo de prestacidon de sus servicios en las
Fuerzas Armadas, podran mantener la afiliacion
que con anterioridad tuvieran, pero se absten-
dran de realizar actividades politicas o sindica-
les” (Art. 182).

Los miembros de las Fuerzas Armadas “‘en
ningin caso podran tomar parte en manifestacio-
nes de tipo politico, sindical o reivindicativo”
(Art. 180).

Hasta aqui una clara muestra de la precision
con que se definen en las Ordenanzas los debe-
res institucionales de los militares. Pero de nada
sirve esta precision si se desconocen o ignoran
las normas, por eso es necesario recordar y
resaltar la obligacion de todo militar de *“‘cono-
cer y cumplir exactamente las obligaciones con-
tenidas en las Ordenanzas, tanto las particulares
del empleo o de la funcion que ejerza como las
de caracter general comunes a todas las Fuerzas
Armadas’’ (Art. 26). Y esto obliga en tal forma
que '‘se considerara muy grave cargo para cual-
quier militar, y muy principalmente para los que
ejercen mando, el no haber dado cumplimiento
a las Ordenanzas y a las 6rdenes de sus respecti-
vos jefes; la mas exacta y puntual observancia de
ellas es la base fundamental del servicio”
(Art. 80).

No basta con estar dispuesto a defender la
Patria incluso ofreciendo la propia vida. “Este
supremo deber ha de tener su diaria expresion
en el mas exacto cumplimiento de los preceptos
contenidos en las Reales Ordenanzas”
(Art. 186). Las faltas aisladas y excepcionales
contra estos preceptos, debidamente sancionadas
no representan dafo alguno para la Institucion
Militar. En cambio, el rechazo o incumplimiento
sistemético de las Ordenanzas, o de parte de
ellas, acarrea graves perjuicios a las Fuerzas
Armadas ya que atenta contra la disciplina, *'fac-
tor de cohesién que obliga a todos por igual” y
que debe ser “‘practicada y exigida como norma
de actuacion’ (Art. 11).

Pero ain mas dafnino que el desacato a la ley
es el intento de justificarlo con el honor militar.
Este eufemismo arroja una cortina de humo -
sobre la disciplina produciendo ambigiiedad y
confusién en torno a ciertos preceptos de las
Ordenanzas. Y sin embargo estd claro que la
indisciplina, la insubordinacion y el desacato a la
ley no pueden justificarse en nombre del honor
militar, que propugna todo lo contrario. Y han
de ser los propios Ejércitos los que deben evitar
lo contario. Y han de ser los propios Ejércitos



los que deben evitar que prolifere dentro de
ellos cualquier tipo de fanatismo, refractario al
dialogo, que anteponga la propia ideologia a los
preceptos de las Ordenanzas.

El honor militar debe impulsar siempre al mas

estricto cumplimiento del deber, y no hay mas.

deberes militares que los contenidos en las Rea-
les Ordenanzas y en las normas que las desarro-
llan.

Si existe incompatibilidad entre las reglas mo-
rales que rigen la conciencia personal y los
preceptos de las Reales Ordenanzas, habra que
élegir entre unas u otros, porque no es licito
vestir el uniforme si no se esta dispuesto a
acatar el marco moral de la profesion militar.
Los Ejércitos no pueden cumplir la mision que
la ley les encomienda si en su seno se desarrolla
cierto narcisismo militar que, engolfado en un
subjetivismo radical, hace trampas con la ley y
el honor arrastrando a la Institucion Militar
hacia actitudes pretorianas que siembran la dis-
cordia en el interior de las Fuerzas Armadas.

Este militarismo, que es irrespetuoso con la
ley y al mismo tiempo que exige la sumision de
la sociedad a sus postulados, conduce inevitable-
mente al desprestigio social de la profesion militar.
Recordemos aquella frase de Rivarol:: “Un ejér-
cito utilizado para avasallar estd a su vez avasa-
llado pues el martillo recibe tantos golpes como
el yunque''.

En el fondo de estas actitudes subyace siem-
pre una visidbn maniqueista de la sociedad en la
que lo militar y lo civil se enfrentan como
valores representativos del bien y del mal. Y esta
guerra absurda es desastrosa para la Patria por-
que pone en peligro la paz social que es siempre
la victima propiciatoria de la intolerancia y la
incompresion, ' :

Por eso entiendo que las Reales Ordenanzas
de Juan Carlos | son el Unico puente hacia el
futuro que tiene ante si el Ejército Espafiol,
porque reconcilian su historia y su tradicion con
la realidad de! tiempo en que vive y de la
sociedad a la que sirve, ]



ka DPolemologia,

Por ANTONIO BARTOLOME FERNANDEZ DE GOROSTIZA.

1.— INTRODUCCION

iSe puede adivinar si un pais va a tener un
conflicto armado?

Una nueva ciencia trata de descubrir los
factores beligenos que pueden inducir a una
Nacion a desarrollar una accion bélica y las
circunstancias que debe reunir para que tales
factores germinen. Es similar a un cultivo de
bacterias, que se emplea para estudiar las condi-
ciones en las cuales proliferan mas aquellos “'bi-
chitos", con el fin de encontrar el antidoto que
dificulte su germinacion.

Seria ideal poder hacer lo mismo con el
“monstruo” Guerra. Es un estudio hipotético,
naturalmente, pero que no nos podria permitir
predecir, y por lo tanto evitar, cualquier foco
belicoso, simplemente, dificultindole el medio
en que se desenvuelve, con medidas internacio-
nales de aislamiento o cortandole aquellos sumi-
nistros esenciales para emprenden la aventura
bélica. “Prevenir vale mas que curar y cuesta
menos’’.

Muchas veces puede bastar con inducir a un
jefe de Estado poco equilibrado y ambicioso a
abandonar su puesto, para eliminar todo vestigio
beligeno.

Antiguamente, la guerra era la actividad mas
productiva. La victoria aportaba riqueza y com-
pensaba con creces sufrimientos y riesgos. El
imperio romano durd varios siglos gracias a una
continua aportacion .de esclavos procedentes de
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las camparias militares. La crisis empezo cuando
aquella fuente fue agotandose progresivamente.
El vencido, en cambio, era invadido, raptado,
saqueado, degollado o conducido al cautiverio.
Segun la eépoca, variaba la suerte del vencido. A
la benignidad de los persas se opone la crueldad
de los sirios. Otras veces son creencias religiosas
cuyos dioses estaban sedientos de sangre de los
prisioneros, o bien les sirven al vencedor como
fuente de energia: el trabajo humano.

Hoy dia, nuestra civilizacién técnica, ilustra-
da y cada vez mas urbanizada, es mas vulnerable
gue nunca. Su vida, su abastecimiento, dependen
de redes de comunicaciones, de intercambios y
de transportes, faciles todos ellos de perturbar.
Las fuentes de energia estan lejos, en los paises
mejor dotados, la destruccion de algunas presas,
de los tendidos eléctricos y la falta de carburan-
tes, paralizaria la vida ciudadana, incluso la agri-
cultura.

Creemos que bien vale la pena, en la época
termonuclear, que la Historia de la Humanidad
dé un viraje decisivo. La eleccién esta entre la
prevencion y la curacion averiguando primero las
causas beligenas para oponerlas el remedio opor-
tuno. Actualmente la guerra es una cuestion
econdémica y demogréfica: Superpoblacion signi-
fica que en un pais la demografia aumenta mas
rapidamente que sus recursos.

La cuestion esencial es ésta: iCabe la previsi-
bilidad del acontecer historico en términos de
que las mismas causas que produjeron conotidos
efectos produzcan inevitablemente las mismas
consecuencias en el futuro?



2— ANTECEDENTES

Fue el General francés Gaston Bouthoul,
quien en 1945 fundd el Instituto Francés de
Polemologia (I1FP) con el propdsito de realizar
estudios para analizar y desentrafnar las causas,
de una forma cientifica, de las querras pasadas,
tratando de averiguar la forma en que podrian
ser evitadas, deduciendo unas conciusiones que
podrian ser aplicables a posibles situaciones se-
mejantes.

La Historia siempre se estudio por tos hitos
que los grandes acontecimientos bélicos marca-
ron en el tiempo. Era '‘la continuacion de la
accion diplomatica por otros medios’, cuando
los diplomaticos callaban empezaba a habtlar el
cafion. Era la “diplomacia del canon', tan
empleada por los ingleses; bastaba que un des-
tructor, crucero o acorazado se acercara a las
costas y empezara a mover sus torres, para que
el posible interolocutor se decidiera a aceptar los
deseos impuestos por el poderoso.

Ninguno ignora que la guerra es un feno-
meno sociologico que deriva de las relaciones
politicas entre los gobiernos y ios pueblos, pero
ordinariamente se piensa que con ella cesa la
accion politica y que se llega a un estado de
cosas del todo distintas, reguladas solamente
por leyes propias.

Aseguramos en cambio, que la guerra no es
sino la continuacion del afan politico por otros
medios, para afirmar al mismo tiempo que el
trabajo politico no cesa a causa de la guerra, no
se transforma en una cosa enteramente distinta,
sino que continua desarrollandose en su esencia
—el afan politico— cualquiera que sea la forma
de los medios de que se valga y que, en lineas
generales, dependen de la forma en que se
desarrollen los acontecimientos bélicos a los cua-
les ellos estan ligados. No son mas que los hilos
principales de la politica que penetran a través
de la trama de la guerra se desarrollan continua-
mente hasta la paz.

Como consecuencia, la guerra no puede estar
separada del hacer politico jamas; es un frag-
mento de otro complejo, y este complejo es la
politica, la que sirviéndose de la guerra, evita
todas las conclusiones rigurosas que la esencia de
ésta supondria. Ella se preocupa poco de las
eventualidades finales y se atiene solamente a las
probabilidades inmediatas. La politica hace del
elemento indomable de la guerra, un simple ins-
trumento.

De todos los fenémenos sociales, la guerra es
el mas violentamente espectacular y puede decir-
e que ha dado vida a la Historia, ya que ésta ha
omenzado relatando los conflictos armados, por
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lo que ahora se la acusa de estar siempre domi-
nada por el relato de guerras y batallas y duda-
mos pueda dejar de ser asi, pues siempre fueron
puntos de referencia que marcaron los grandes
virajes de los acontecimientos.

3.— ESTUDIO CIENTIFICO DE LAS GUE-
RRAS. POLEMOLOGIA.

El Instituto Francés de Peolemologia (IFP)
se pregunta por qué se ha tardado tanto en
realizar un estudio objetivo de las guerras, sequn
las normas cientificas, es decir, segun establece
la Polemolcgia, ya que estos dos puntos de vista
tan diferentes: estudio objetivo y cientifico, de
las guerras, como fendmeno social susceptible de
ser observado como cualquier otro, contituye un
nuevo capitulo de la sociologia que se llama
Polemologia.

Una vez admitido, la primera cuestidon que se
plantea, sequn el General Bouthoul, es ta de los
métodos de investigacion. Cada hecho social
requiere ser abordado por caminos diferentes,
segun la naturaleza del fenomeno a estudiar, por
lo que no existe una metodologia de la guerra,
propiamente dicha.

El Instituto Francés de Polemologia, estudia
la gquerra para una mejor toma de conciencia del
fendmeno social, tanto por parte de los poderes
publicos como por parte de la sociedad.

Como consecuencia de este estudio, previene
a ambos, al poder y a la opinién pdblica, de las
situaciones beligenas y propone medidas para
preservar la paz. Su lema es ‘'si quieres la paz
conoce la guerra’’.

Su método lo aplica al estudio de guerras
pasadas, principalmente, para lo cual dice “dis-
poner de un material excepcionalmente abun-
dante. Pocos fendmenos sociales existen acerca
de los cuales poseamos documentacion mas
amplia que sobre las guerra” (EI Fendmeno
Guerra, Gaston Bouthoul).

Empieza por la descripcion de los hechos
materiales, en la que procede por orden de
“objetividad decreciente” y pasando por la des-
cripcidn pura de los comportamientos siquicos;
las interpretaciones particulares, que dan los his-
toriadores y analistas en busca de la causa oca-
sional; se pasa al reagrupamiento de los hechos,
al tiempo que se procede a una interpretacion
provisional de las observaciones recogidas; todos
estos datos permiten entrever cudles pueden ser
las funciones que desempefan las guerras en los
equilibrios sociales; por tltimo la presencia de la



guerra en todos los tipos de civilizacién conoci-
dos, el hecho de que sea inseparable de las mas
diversas mentalidades e instituciones, plantea la
cuestion de su periodicidad, que puede conside-
rarse admisible aunque no sea en modo alguno
cierta a priori, destacando la analogia de la gue-
rra con las crisis economicas, pues ambos feno-
menos irrumplen bruscamente a partir de un
punto claramente definido.

Tanto en la descripcion como en la clasifica-
ciébn de los hechos que se hace a través del
proceso que acabamos de estudiar, se tropieza
con algo que constituye una grave laguna en la
sociologia general: la dificultad de constituir una
tipologia racional, facilmente identificable con
los distintos tipos de sociedad productores de
conflictos, por lo que se hace dificil formular
una clasificacion que, si no rigurosa, sea lo sufi-
cientemente clara, como puede ser: el estado de
la técnica, los tipos de estructura politica, las
caracteristicas demograficas o los elementos
constitutivos de la mentalidad, aunque en la
practica estos criterios se interfieren con fre-
cuencia.

Como acabamos de ver, los sujetos de sus
estudios son las guerras, no los paises.

4— METODO FACTORIAL Y SISTEMA BOR-
DEIJE.

El Capitan de Fragata Bordeje propone un
método que estudia principalmente los paises,
para lo cual fija un numero de factores (facto-
rial) del orden de unos cincuenta, que mejor
definan el pais objeto de estudio, y los sitla en
tres niveles:

— Nivel Profundo o de las Estructuras.

Donde tiene lugar la verdadera gestacion
de .los conflictos ya que pueden ser de-
tectados los ‘“‘indices o sefiales de agre-
sion colectiva’” que responden a causas
profundas y permanentes, como son: ri-
validades historicas, ideales hegemonicos,
deseos de revancha, ambiciones territo-
riales, rivalidades religiosas o ideologicas,
tensiones econdmicas, etc.

— Nivel Medio o de la Coyuntura.

Basado en el momento historico y en las
rivalidades momentaneas, como: circuns-
tancias de orden politico, debilidad de
las instituciones, la subversion, dependen-
cias economicas financieras y tecnologi-

cas, captacion de mercados y zonas de
influencia, medios bélicos disponibles, su-
ministro u obtencién, etc.

— Nivel Superficial o de la Querella inmediata,
espontanea o provocada.

Es el nivel donde se promueven y surgen
los conflictos y crisis, cuyo desencadena-
miento suele suscitarse por amenaza a
algun objetico de interés vital o ambicion
de las clases dirigentes.

No se puede fijar, a priori, qué factores
deben figurar en cada nivel, pues los que serian
atiles para estudiar una zona, region o pais, no
lo seria para su vecino o antipoda. De ahi que
la primera preocupacion del investigador sea la
de informarse y conocer bien todos los niveles,
esferas y campos de la problematica del tema en
sus aspectos economicos, ideologicos y estraté-
gicos.

El estudio comprente cuatro fases:

1.2 Fase, de acopio de Informacién, que aca-
bamos de detallar y que debera figurar
en la Ficha-Factor, en la que reside la
base de todo el trabajo polemologico.

23 Fase, de Analisis de los Factores. EI de-
tenido estudio de cada factor nos facili-
tard el conocimiento de las intenciones y
posibilidades beligenas del pais objeto de
estudio y nos permitira determinar las
medidas preventivas o curativas que las
detengan, descubriendo los rasgos con-
flictivos de Fuerza y de Debilidad de
cada factor.

3.2 Fase, de Evaluacion, trata de discernir,
en cada Factor considerado las posibili-
dades conflictivas y cudl de sus caracte-
risticas de Debilidad o Fuerza, en la co-
yuntura del momento o a corto plazo,
tiene un cierto peso especifico como
productor, por si solo, desechando los
factores negativos de antagonismo, y les
contempla en. tres vertientes, cada una de
ellos y que para mayor facilidad figuran
en un cuadro:

— Probabilidad, clasificada en Muy Proba-

ble, Probable, Posible, Poco Posible,
Imposible.

— Riesgo, que puede ser, Alto, Medio, Ba-
jo.

— Plazo, dividido en Largo, Medio, Corto,
En curso.

La evaluacion requiere poseer criterio propio
y comprension, para discernir lo atil de lo
superfluo y lo importante de lo accesorio,
por ser muchas las variables que intervienen
sobre cada factor.
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Si esta fase se realiza bien, la siguiente llega
sola.

4 2 Fase, Consideraciones y Conclusiones, ul-
timo paso del estudio en el que deben
recogerse tres aspectos fundamentales:

Las consecuencias o deducciones que
se derivan de la anterior evaluacion.

Relacion de los Factores incidentes
qgue obran positiva o negativamente
sobre cada uno de los Factores consi-
derados, después de prescincir de
aquellos desechados por ‘‘no inciden-

tes'". 4
¢

Otra relacion en las que aparezcan las
caracteristicas de Fuerza y de Debili-
dad del Factor considerado, que la
Evaluacion ha dado como importan-

te, concurriendo a su diagnostico final.

Por ultimo, en consecuencia con lo anterior,
se dara una calificacion final al Factor, en el
que, en un cuadro, ademas del Factor, figu-
ren los paises implicados, posible iniciador,
tipo de conflicto y prioridad.

En esta fase se pretende descubrir el agente
provocador o iniciador, el cual puede definir-

se como el agente susceptible de incidir, de
alguna manera, sobre los objetivos del adver-
sario potencial o sobre los elementos desesta-
bilizadores que encierra éste, provocando cri-
sis y antagonismos.

5— CONCLUS!ION

En el método factorial propuesto, que aun
se encuentra en fase de estudio, estd prevista }a
utilizacion de calculadoras, pues se piensa que
no puede resultar muy dificil el fijar una serie
de conceptos que permitan su mecanizacion, con
lo cual se prescindiria de la subjetividad que, sin
duda, llevaria el resultado de! estudio.

Hemos pretendido dar a conocer una ciencia-
que, como deciamos al principio, bien vale la
pena estudiar, pues lo mismo que la investiga-
cién médica ha conseguido alargar la vida huma-
na, nosotros pretendemos encontrar el medio de
prolongar la paz. [J
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Indiscutiblemente, la conquista del aire cons-
tituye uno de los logros de la Humanidad, de
mas espectacular desarrollo; la aviacion ha pasa-
do en muy poco mas de tres cuartos de siglo,
del historico Flyer, con que el menor de los
Wright, el 14 de diciembre de 1903 recorrio
32 metros en 3 segundos, a escasos 3 metros
de altura sobre las peladas dunas de Kitty Hawk,
a cualquiera de los aviones actuales —comerciales
o de guerra—, capaces de alcanzar decenas de
kilbmetros de altitud, con velocidades que se
van acercando a las dos cifras de nadmero de
Mach, y autonomia para recorrer docenas de
miles de millas, segura y comodamente.

Esta tremenda distancia entre las prestaciones
de aparatos separados por un numero de afios
inferior al de una vida humana, ha ido acompa-
fiada por una revolucionaria transformacion de
la técnica, tamario y silueta de los aviones que
—en contrastre con la arquitectura naval que,
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avanzando lenta y escalonadamente, prolongaba
afnos y afos la vida de cada peldafo alcanzado—
en contados casos tuvieron vida suficiente para
popularizar su figura. Esta es probablemente la
razon de que la vision de una naorredonda no
nos haga sonreir con aire de suficiencia, mientras
que ante un biplano con motor giratorio y
estabilizador delantero, nos sentimos petulante-
mente modernos; y es que con los hombres que
abriendo marcha en la conquista del aire, vola-
ron aquellos locos cacharros, hemos convivido,
mientras que los que hicieron la carrera de
Indias en naos y galeones, estan separados de
nosotros por doce o mds generaciones.

Uno de aquellos artilugios de listones de
fresno y abeto, tela barnizada y cuerdas de
piano, se encuentra expuesto en el Museo de
Aerondutica y Astronautica, en Cuatro Vientos,
constituyendo una de sus mas preciadas joyas; se
trata de un monoplano que a primera vista



de arriba a abajo: Primer plano de la

élice, motor vy tren de aterrizaje, y vista

yosterior de la “‘cabina’’ del piloto, en la

jue se aprecia el deposito de gasolina y

a seccion triangular del fuselaje del avion
de los hermanos Vilanova.

parece un Bleriot, muy seme-
ante al utilizado aquella mana-
na de julio de 1909 por Louis
Bleriot para cruzar el canal de
la Mancha, en el historico vue-
lo que en 36 minutos y medio
le llevo desde Calais hasta Do-
ver.

Es este aparato un monopla-
no de ala media, con el fusela-
je, de seccion triangular (*),
con la base del tridngulo en la
parte inferior, que se prolonga
hacia adelante en forma cua-
drada para dar cabida al puesto
del piloto —totalmente al aire—
y, ante él, el deposito de com-
bustible y un bastidor sobre el
que va instalado el motor y las
ruedas principales del tren de
aterrizaje. El asiento —de reji-
jla— va situado hacia la mitad
del fuselaje y en el centro de
las alas que se extienden a am-
bos lados de él, arriostradas
con cables de acero que se reu-
nen, en la parte superior en una barra elevada
sobre dos angulos de acero, y en la inferior en el
vértice de una piramide de cuatro iados, inverti-
da. Estas alas son de forma rectangular, de
2,10 m. de cuerda, y tienen 1,5 m.® mas de
superficie que las del Bleriot; su curvatura, mas
abierta, ofrece mayor sustentacion con el mismo
dngulo de ataque, lo que permitia a este apara-
to, a motor parado, un éangulo de planeo mas
tendido, que le daba mayor alcance y facilitaba

>

1,

(*) La seccion del fuselaje del Bleriot, es

cuadrada,

)

valencia, septiembre de 1910: Julien Ma-

met se dispone a despegar en la playa de

la Malvarrosa en su Bleriot con motor

Anzani de 25 caballos. Obsérvese la sec-
cion cuadrangular del fuselaje.
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una toma de tierra mas suave,

El estabilizador esta formado por un plano
fijo y dos aletas solidarias con una palanca
actuada por tirantes desde el volante. El timon
de direccidon esta constituido por un plano colo-
cado verticalmente en el extremo posterior del
fuselaje, accionado con los pies sobre una cru-
ceta de madera situada delante de la palanca de
mando, en la tabla de contraplaqué que forma el




Valencia, 1911: Con el monoplano Vila

nova-Acedo de fondo, posan el Sr. Vila

nova (1), D, Luis Acedo (2) y el Tenien

to Rios (3), que llegaria a ser el prime

aviador Caballero Laureado de San Fer
nando.

piso del puesto de pilotaje, unida por tirantes a
otra fija en el propio timon.

La inclinacion lateral y el mando de profun-
didad se obtenian por medio de un volante que
descansa sobre una palanca de acero que se
prolonga en cuatro brazos de aluminio, y este
conjunto se apoya sobre una pieza, también de
aluminio, que, teniendo movimiento a manera
de doble suspension cardin, le permiten accionar
cuatro cables de acero que alabean las alas,
controlando la inclnacion lateral, y modifican el
angulo de ataque del timon de profundidad.

Bl tren de aterrizaje es bastante similar al del
Bleriot, con algunas modificaciones: las ruedas
principales, con amortiguadores de sandows, van
apoyadas en el exterior del bastidor frontal del
aeroplano, unidas entre si por un eje comun: la
rueda posterior, un tercio menor que las delan-
teras, va situada algo delante de! timon de
direccibn.

El motor que lleva este curioso monoplano, es

un Anzani de tres cilindros en abanico —situados
en el mismo plano vertical y con los ejes
separados entre si 60 grados—, de 25 caballos
de fuerza, motor de cuatro tiempos, con encen-
dido por acumulador y bobina, de 65 kilos de
peso. La hélice, acoplada directamente al motor,
es de madera de nogal y del modelo Jbuviere
Normale

El aparato tiene una envergadura de 8,87 m.,,
7,75 de largo, y su peso ‘“‘en orden de marcha’’
es de 360 kilos. La velocidad era de 65 kiléme-
tros a la hora; normalmente podia permanecer
en el aire Unicamente unos 20 minutos, pues
pasados éstos, el motor se calentaba y comenza-
ba a dar falsas explosiones. ¢

Una de las circunstancias que dan singularidad
a este, ya de por si bastante singular aeroplano,
es su origen que le hace ser, sin duda, el primer
aeroplano construido en Espafa, y llevar instala-

do el primer motor que vold en nuestra Patria.

El 11 de febrero de 1910, en los terrenos del
hipédromo de Casa Antunez, en Barcelona, el
aviador francés Julien Mamet, a bordo de un
monoplano Bleriot equipado con un motor

Anzani de tres cilindros y 25 caballos de poten-
cia, llevaba a cabo el primer vuelo que . se
efectuaba en Espafia, mes y medio mas tarde
eran los madrilefios los que veian volar a
Mamet, a quien no debié ir mal en nuestra
Patria, y realizd exhibiciones aéreas en diversas
ciudades entre las que se contd Valencia, cuyo
Ayuntamiento le contraté para que realizara
unos vuelos; y en la capital del Turia se presen-
taron a mediados de septiembre, Mamet y su
socio, Garcia Cames, con dos aparatos. Se esco-
gid, como lugar mas apropiado para celebrar los
vuelos, la playa de La Malvarrosa, y en ella se
afirmdé una pista de 80 m., por 10, se levantd
un hangar provisional y se montaron dos grandes
tribunas. Anunciada por la prensa la exhibicion,
todo Valencia se volcd en La Malvarrosa para
presenciar las pruebas que tuvieron lugar durante
tres dias consecutivos, con indiscutible éxito que
no fue empafiado por haberse salido Mamet en
dos ocasiones, de la pista, con el consiguiente
peligro para los ocupantes de las tribunas;en el
ambiente deportivo de Valencia quedd una apa-
sionada aficion por la aviacion.

Terminadas las exhibiciones, surgieron entre
Mamet y su socio algunas diferencias que los
llevaron a romper la sociedad y separarse, que-
dandose con un aeroplano cada uno; el francés
marchd en busca de otros lugares donde volar, y
en Valencia permanecio con el Bleriot que habia
protagonizado el primer vuelo de Barcelona,
Garcia Cames.

Este, intentd aprender a pilotar su aparato,
sufriendo en el primer despegue un accidente
Que, aungque no ocasiond lesiones al aspirante a
aviador, causO serias roturas en el aparato. La
reparacion se realiz6 en los talleres de construc-
cion de maquinaria y caldereria que los herma-
nos Vilanova tenian en el nim. 195 de la
Avenida del Puerto, en Valencia, en la seccidn
de carpinteria para modelos que aquellos talleres
tenfan: reparado el aparato, Garcia Cames siguid
rompiéndolo y los Vilanova repardndolo: unas
veces las alas, otras los timones o el fuselaje,
varias, el tren de aterrizaje y la hélice de la gue
hubo que construir varias, asi fue como, al cabo
de las numerosas reparaciones, se habian recons-

truido tantas veces el Bleriot, que podia decirse
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que se habian contruido tres aparatos. En vista
de ello, los Vilanova, que ya contaban con sufi-
ciente experiencia y mano de obra capacitada,
decidieron construir su propio aeroplano, con la
direccién técnica del ingeniero industrial, Luis
Acedo, diplomado en la Escuela Técnica de Me-
cdnica y Electricidad, de Paris, a la sazon desti-
nado en el Instituto Geogrdfico de Valencia.
Acedo, aunque inspirandose en.el Bleriot, intro-
dujo 'importantes modificaciones en el nuevo
aeroplano, y desarrolld en él varias ideas propias,
mejorando asi algunas caracteristicas; y asi, este
monoplano era de menor peso que el Bleriot,
pues al construir el fuselaje de seccion triangu-
lar, se reducia peso sin mermar robustez; modifi-
c6 sensiblemente el disefio y superficie de las
alas, aumentando la sustentacion, e introdujo
mejoras en el dispositivo de transmision de man-
dos, y en el sistema de amortiguacion del tren
de aterrizaje. El aeroplano quedd terminado, en
espera de que se le instalara un motor.

Entretanto, Garcia Cames, aunque ya realiza-
ba con cierta seguridad algunos vuelos, debido
seguramente a su desafortunado aprendizaje vy al
tiempo que tenia que esperar mientras le repara-
ban sus frecuentes destrozados, agotd su capital,
por lo que renunciando a volar, y dejando a los
Vilanova como Gnico pago por las reparaciones,
los restos del aparato del que solamente eran
aprovechables el motor y algunos accesorios,
abandond Valencia.

Este Anzani, el primer motor que habia vola-
do en Espafa, fue el que se monté al monopla-
no Vilanova, y con él realizd con éxito varios
vuelos, llevados a cabo y presenciados por diver-
sos aviadores, militares y civiles, de los muchos
que por aquellos meses desfilaron por |os talleres
Vilanova Hermanos, entre los que se habia corri-
do la voz de que alli se construian aeroplanos.

En 1912, por encargo y con los planos de un

sefor apellidado Grau, Patrocinado por

playa de La Malvarrosa, realizando alli dos vue-
los mas, en el sequndo de los cuales, frenado
bruscamente en un aterrizaje, al hundirsele las
ruedas en la arena blanda, hinco el morro y
rompio la hélice, acabando alli la pequefia histo-
ria de la fabrica valenciana de aeroplanos, al
decidir el mayor de los Vilanova que el negocio
no era rentable, desistiendo de continuar cons-
truyendo aviones. ’

Una vez mas, la empresa Vilanova Hermanos
realizd un trabajo aeronautico, reparando el ala
de un Bleriot con motor Le Rhone de 80 caba-
llos, destrozada al capotar el piloto civil, Cam-
pafa, con ocasion del raid Valencia-Alicante en
1923.

E! monoplano Vilanova, convenientemente re-
parado y provisto de una hélice de madera de
nogal, fue suspendido por medio de tres cables,
del techo de una nave de los talleres Vilanova
Hermanos, y alli permaneci6 durante 56 afios;
siendo admirado por cuantos le veian; en los
primeros tiempos por la novedad que todo aero-
ptano era, y, mas tarde, por el contraste que’
ofrecia con los enormes, potentes y aerodinami- :
cos aviones de la segunda mitad del siglo. o

En 1967, al ponerse en venta el edificic en .-
que se encontraba el monoplano Vilanova fue
adquirido éste en la simbdlica cantidad de
10.000 pesetas, por una persona que manifésto
ten_er gran interés por que el aeroplanoi-no
saliera de Valencia, 10 que no fue obsticulo. para
que, tres meses mas tarde, ganando en la oia.é'ré-
cion un cuarto de millon de pesetas de 1967; .10
vendiera al Museo de Aeronautica y Astrondu-
tica que lo considera uno de sus mas destacados’
tesoros. [ Hened

el sefior Blanqueis, concejal del
Ayuntamiento de la ciudad del Turia,.
se construyd un biplanc que, aunque
bien ideado y construido, no llegd a
volar por insuficiente potencia del mo-
tor que se le monto.:

E! Vilanova, a peticibn de la Co-
misién organizadora de la Exposicion
Nacional y Regional Valenciana, figu-
r6 expuesto en el saléon de actos de
ésta durante tres meses, al cabo de
los cuales fue llevado de nuevo a la

1912: Dos vistas del monoplano Vilano- ’

va-Acedo, expuesto en los salones de la

Exposicion N al y Regional Valen-
ciana.

O
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¢Se imagina usted, lector,
como propietario de un cohete
“Saturno”, con capacidad para ser
lanzado al espacio y recuperado
integro para ser nuevamente utili-
zado? Nadie pretende enmendar
la plana a la NASA ni a los fabri-
cantes de armamento, pero jsabe
que puede ser propietario de un
misil naval “Jayhawk” AQM-37A
por 15 délares, o de un cohete
“Hornet” por 4$7?, lanzables y
ademas muy cémodos de trans-
portar: 77,22 cms. de alto
—257.9 gr., de peso total, el pri-
mero y 50,3 cms. —49,28 gr., el
segundo. A escala jAh, buenol.

O mejor, hacerse su propio
disefio de un cohete, equiparle de
un motor, y a volar. Y dentro un
paracaidas, ala delta, planeador,
etc. para su recuperacion.

1

i

!

|
v,

Es el mundo del “modelismo
espacial”, antes llamado “‘cohete-
modelismo’"-que, introducido hace
una década en Espaiia, ha aporta-
do ya un importante palmarés a
los practicantes nacionales.

Descubrimos el cohetemodelis-
mo en la pasada “Juvenalia 80" a
través del stand de la Escuela Pro-
vincial de Aeromodelismo madri-
lefio, donde se abria a la juventud
la posibilidad de introducirse en
las dos ramas del modelismo aé-
reo: aviones y cohetes. De sobra
es conocida ya la primera, al
menos respecto a la segunda, qui-
z4s por la juventud de ésta o su
menor difusién.

LOS INICIOS

Siguiendo el hilo de una histo-
ria que hemos tramado con ayuda
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de dos profesores de la citada
escuela, los Sres. Verdugo e Igho-
to {éste Gltimo medalla de oro
mundial en la categoria S3), cabe
abrirle un apartado prehistérico a
aquellos ‘“carburos’, “jets” vy
demas frutos de la inventiva parti-
cular hispana que proliferaron
hace dos décadas, sin ningun tipo
de control y de los que no se aca-
b6 sabiendo si aquellos primeros
“coheteros” pretendian volar (1.°
acepcién: desplazarse en el medio
aéreo), o “volar” (2.° acepcion: lo
mismo, pero “a trozos’).

Asi las cosas, en 1971 un gru-
po de aficionados, deseosos de
ampliar al campo de ios cohetes el
del aeromodelismo, organizaba en
Santa Maria del Buen Aire (El
Escorial) el | Curso de Modelismo
Espacial, de forma casi simultanea



Miembros del equipo espafol preparando un

lanzamiento en el Compeonato Mundial de

1980. Agachado, el Medalla de Oro Luis
Ignoto.

4

a la presentacién a las autorida-
des de esta versiéon de modelismo
con su correspondiente reglamen-
taciébn sobre seguridad, cargas,
potencias méaximas, motores, etc.
Algunas de las normas: El motor
en funcionamiento no despedir4
de Su tobera particulas del propul-
sante quemado y serd incapaz de
producir igniciébn a una particula
de papel seco o hierba a una dis-
tancia desde la tobera de 500
veces el didmetro de su cuello
(1,5-2 mm). Est4 fijado el impul-
so, duracién minima de empuje,
tolerancias de potencia, maximo
de combustible sélido (150 grs.),
estdn homogeneizadas las normas
para que cada tipo de motor lleve
los mismos miligramos de com-
bustible que le daran igual fuerza
. de empuje, las toberas, la carca-
. sa.. Los motores, que son de uso
- (inico, estdn homologados en
# cada: pais para cumplir las normas
- establecidas...

Asi las cosas, los aficionados

- espafioles recogieron todas las
' normas existentes en otros paises
.y las presentaron al entonces
Ministerio del Aire —Subsecre-
tarria.de Aviaci6n Civil— Direccién
General de Seguridad y se autori-
z6 su practica reglamentada en
Espaia, después de coger algunos
motores y echarles al fuego, dis-
pararles de lleno, pasarles por
encima coches y tanques... y com-
probar que no pasaba nada. Asi se
glorian los cohetemodelistas que
en 10s ocho afos efectivos que lle-
van practicando s6élo se incendia-

' Maqueta del “Space Shuttle”.

ron una vez dos palmos de hier-
ba... y lo apagaron con el pie.

SEGURIDAD

¢Es, pues, segura la practica de
este deporte? Luis Ignoto nos

- explicaba que si un modelo no es

estable, desde el momento que
sale de rampa queda como un
buscapies, dando vueltas sin nin-
gln peligro por su escasa poten-
cia, mas 0 menos como un petar-
do infantil. Si el fallo no es de
estabilidad sino de calentamiento,
desajuste del combustible u obs-
truccién de la tobera, los gases se
expandirian por la parte superior
del tubo. Dado que se exige estar
a 5 mts. como minimo en el
momento del encendido, que se

o emadptente

-lay Saga
v ne~W.7,, Wiy AEEIAN

hace electrénicamente por medio
de un ignitor en la boca de la

tobera, el riesgo es minimo.

PROPULSORES Y COHETES

Hacer un cohete no es compli-
cado ni costoso. Inicialmente un
tubo con una terminal cénica al
que se le aplica un motor se ele-
varé en el espacio. El problema es
cuanto vy, si va acompanado de un
paracaidas, planeador o ala delta,
que se abran en el apogeo, qué
espacio de tiempo tardaré en vol-
ver a caer.

Respecto a los motores, ya
hemos dicho que estén normaliza-
dos y homologados. Son de un
solo uso y externamente no se
diferencian de un cohete de feria.
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En su interior cabe distinguir- tres
secciones:

— Fase impulsora, que le mantie-
ne encendido 0,8 seg. (motores
tipo A) o 1,2 - 1,3 seg. (motores
“mini”’), fase en la que el cohete
se ha despegado unos 20 mts.
del suelo.

— Fase de retardo, o combustién
lenta de elevacidn inercial, don-
de lo que importa es la estabili-
dad vy el disefio adecuado del
cohete.

— Fase de expulsién de gases,
bien para el lanzamiento del
paracaidas o sistema que per-
mita la recuperacién del cohete,
0 para la separacion del motor
en los cohete-planeadores.

“Materiales duros y flexibles
como el acero y livianos como el
aire”, ésta es la regla fundamental
para iniciar la construccién del
cohete. Puede muy bien partirse
de un kit, pero para los especialis-
tas el placer del disefio es irrenun-
ciable. Ayudados por una suficien-
te bibliografia sobre disefos,
materiales, célculos de vuelo, de
estabilidad dindmica, etc. y de la
experiencia que vayan adquirien-
do, se puede refinar una aficiéon

cuya meta estd en ganar miligra-
mos, segundos y metros a la gra-
vedad y a la atmoésfera.
Respecto a los materiales,.los
inicios fueron con la madera de
balsa enrollada sobre tubos, dificil

’.de manipular en pequefios didme-
tros. La inventiva abri6 la puerta a

aplicaciones habituales en otros
aspectos de la vida, buscando
hacer tubos duros y ligeros con
distintos tipos de papeles encola-
dos por capas, luchando siempre
contra el -peso. El plastico esté

descartado por su falta de resis--

tencia al calor; con la fibra de
vidrio se ha trabajado algo y la
cartulina, no vélida para competi-
cidén por su mala relacién peso/du-
reza y la arista de encolado, si vale
para la iniciacién por su sencillez
de manejo. ’

A partir de aqui, un estudio de
bases aerodindmicas, centro de
gravedad, resistencia de penetra-
cién en el aire, actuacién de la ale-
ta, estabilidad, etc., que se mane-
jan para aquilatar que el coeficien-
te de rozamiento aerodindmico
sea el minimo posible. Asi se
ensayan diversos materiales, con-
siguiendo resistencia para que no
se queme o rompay, a la vez, lige-
reza. Las aletas se disefan del

Prefarptlvos para el lanzamiento del ““Satur-
B*“ v, abajo, una perfecta maqueta del

mismo cohete.

menor grosor posible para pene-
trar mejor. El cuerpo se construye
sobre una barra o tubo metélico,
las aletas con madera de balsa.
Un cono torneado o tallado a
mano y, tras un montaje muy deli-
cado, hay un sistema casero para
localizar el centro de gravedad;
atarle un hilo y dar vueltas al con-
junto. Si se orienta de punta, es
estable, si no, no lo es. Combine-
mos este conjunto con una carga
interior, —en algunos de los
casos—, de paracaidas u otros sis-
temas de recuperacién tras sepa-
racién del cono, y al aire:

" Los productos finales pueden
ser miltiples, como indicAbamos
al principio o veremos al citar los
tipos de competiciébn, pero para
dar idea de la variedad que existe
en el cohetemodelismo quizés
convenga dejar constancia de dos
de los productos existentes; el pri-
mero un cohete equipado con c&-
mara fotogréfica que se dispara al
alcanzar el apogeo y el segundo
un curioso kit de origen america-
no: una magqueta del “Space
Shuttle”, la cual llegada a su pun-
to méaximo abre la c4psula soltan-
do el laboratorio que se recupera
con paracaidas, mientras la nave
portadora se desprende por iner-
cia y regresa a tierra planeando.
Como se ve, una sofisticacién en
cartébn inesperada y cuyo precio
en EE.UU. no supera las 1.000
ptas.

Precio no muy elevado que
estd al nivel general de gastos
para practicar este deporte, en el

_cual lo més gravoso son los moto-

res de importacién, que vienen a
costar 100 ptas./unidad. '

PRACTICA DEL MODELISMO
ESPACIAL

Ocho afos tiene de antigﬁedad
en Espaia la practica de esta
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wodalidad deportiva, de la cual
6lo los cuatro Gltimos se consi-
eran a nivel competitivo. Inclui-
os actualmente dentro de la
ENDA vy arraigados especialmen-
> en Madrid, Barcelona, Cérdoba

La Corufa, estos modelistas
hocan fundamentalmente no s6-
» con la escasez de subvencio-
es, sino con la falta de iniciativa
e las industrias espafolas para
roducir motores, que se abara-
arian y estarfan disponibles en el
wercado en cantidad suficiente.
e invertirfa asi la situacién actual
n que, a los precios, hay que afia-
ir la limitacibn de motores por
aner que hacer peticiones previas

de stocks concretos a las pocas
tiendas que hacen la importan-
cién.

Respecto a la practica habitual,
hay que distinguir los trabajos de
disefio y construccién, en el domi-
cilio o en los clubs-escuelas de
aeromodelismo, y las précticas,
individuales de prueba, o mensua-
les, con carécter de Concurso que
se desarrollan en Grindn o El Ala-
mo, en el caso de Madrid, o en
campos de cada zona entre los
que debemos destacar el de Alfés,

en Lérida, ccomo sede que fue en
1979 del Campeonato de Europa,
donde ya Espaia obtuvo una
Medalla de Oro individual, en
competencia con los equipos del
Este, de un gran nivel, y otros
europeos, que junto a Australia y
EE.UU. componen el “mapa olim-
pico” del modelismo espacial.

COMPETICION

Como regla general, los com-
petidores deben disponer de dos
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Modelo “NATTER " preparado para su lanza-
miento.

modelos para los tres lanzamien-
tos a que tiene derecho en cada
competicion, por lo cual es muy
importante la recuperacién de los
cohetes lanzados.

Si se tiene en cuenta que lle-
. gan a alcanzar apogeos- entre
200-600 mts., con incidencia de
vientos, dngulos de caida o planeo
y tiempos de permanencia en el
aire, veremos la dificultad de la
localizacién en la que es funda-
mental la labor de equipo para
garantizar la localizacién y recupe-
raciébn de los modelos lanzados,
que deben ser nuevamente usa-
dos en los tres tiros obligatorios o
en los posibles desempates.

Los tipos de competicién son:

S,: Modelos de altura: con sub-
categorfas por potencias, desde 5
Nw hasta 40 Nw. Se mide la altu-
ra méxima alcanzada.

S,: Modelos de carga util: Lle-
van una pieza de plomo de peso y
medidas determinadas, con sub-
categorias segin potencias, y
donde se mide también la altura
méxima.

JUVENALIA B80: La juventud se inicia an el modalismo espacial.

S, Paracaidas: El modelo des-
prende un paracaidas al llegar a
su apogeo y con é| tiene que lle-
gar a tierra. Se mide el periodo
desde salida a vuelta a tierra. Hay
un limite méaximo para contar el
tiempo de 4 minutos y en caso de
desempate, se va ampliando el
control cada vez a 1 minuto més,
a no ser que se quiera lograr un
récord fuera de concurso sin limite
de tiempo.

S,. Permanencia por planeo:
Mezcla de Aeromodelos y Cohete-
modelos. Son planeadores que
suben en trayectoria vertical.
Sueitan la carcasa del motor al
llegar al apogeo e inician el pla-
neo. Se mide el tiempo méximo
de permanencia.

Ahora se utilizan también alas

delta que se despliegan al llegar al
apogeo.
S;: Maquetas de altura: Los
modelos fienen que ser copia de
un modelo real. PuntGan la exacti-
tud a la escala y al modelo vy la
altura conseguida.

S¢: Permanencia por banderola:
En lugar de paracaidas, los cohe-
tes llevan una cinta rectangular
como minimo, 10 veces més larga
que ancha, de material fiexible, no
metalico. Se mide la permanencia
con un tiempo méaximo de 2 minu-
tos. Es todo muy critico, ya que un
modelo de banderola pesa de 2 a
4 gramos, con motor sin disparar

1112

. 10-12 grs. y en caida, 7-8 grs.
S,: Maquetas: Se hacen en |
maéaxima categorfa de potencia
cuenta el acabado.

En estas categorias se celebra
periédicamente campeonatos d
los cuales el mas importante es
bianual "internaciones”, o Cam
peonato Mundial de Modelism
Espacial, la prueba olimpica de |
especialidad. Se celebr6 en 197,
(Checoslovaquia), en 1978 (Bul

garia) y en 1980 en Lakehursi
New Jersey (USA). En esta ultlma
54 competidores masculinos y
femeninos de 8 paises (Bulgarle
Polonia, RFA, EE.UU., Canadg
Australia, Gran Bretafia y Espaf
—con tres mujeres entre los 1}’:
miembros del equipo—), compitie
ron a principios del mes de sep
tiembre para alcanzar un palmaré:
que para Espafa supuso un:
Medalla de Oro en S; y otra d
Bronce en S, por equipos, el 4.
puesto general por equipos, y, ‘¢
mas importante, la Medalla de
Oro en S;; conseguida por Lua'
Ignoto Ledo.

-Como siempre en el deporfe
los trofeos son el mejor reconoci
miento a la ilusién y al trabajo di
unos vocacionales practicantes dE
lo que, en este caso, es una de 1a:
menos conocidas manifestacione:
de las mdltiples aplicaciones de
las técnicas aeronéuticas.[] :5
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LOCKHEED P-3A “ORION" (P-3)
(Avion de lucha mc:mccamlsmv

DIMENSIONES:

Envergadura . .......... ... ... ...
Longitud .. ... .. e
Altura . ...... .. ... . ... .. e

GRUPO MOTOPROPULSOR:

Cuatro motores turbohélices Allison T-56-A-10W
de 4.500 CV estimados.

PESOS Y CARGAS:

Pesoenvacio............ ... i
Cargamaxima ... ............ ..
Maximo peso normal al despegue .. ...... ... ...
Maximo pesopermisible . .. ..... ... .. .. ...
Peso proyectado al aterrizaje .. ... .............

CARACTERISTICAS:

|

Velocidaddecrucero . .............. ... .....
Velocidad maxima ... ... ... ...
TechO . .o o
Alcance . . ... ... .
Autonomia .. ..... e e

ARMAMENTO:

El compartimiento de bombas situado delante del bor-
de de ataque del plano puede aloja; torpedos, cargas
de profundidad convencionales o nucleares y armas
especiales que son controladas tanto por el piloto
como por el segundo piloto. El observador anterior, el
operador de radio y el observador posterior pueden
lanzar marcadores maritimos.

INSTALACIONES DE A BORDO:

La parte principal interna estd dispuesta como com-
partimiento tactico para cinco hombres, conteniendo
dos toneladas y media de material electrénico, magné-
tico y de deteccion sonica. Con cambios poco impor-
tantes, se pueden colocar unos 50 hombres completa-
mente equipados para el combate. Aire acondicionado
y presurizado. Equipo UHF, VHF y HF. Instrumental
completo para vuelos todo tiempo. Lieva.un mecanis-
mo para registrar anomalias magnéticas hMAD).

30,37 m.
356,61 m.
10,29 m.

27.215Kg.

6.805 Kg.
57.833 Kg.
60.780 Kg.
41.420 Kg.

685 Km/h.

708 Km/h.
8.230 m.
9.250 Km.
12 a 16 horas



DOSSIER

LA OTAN SINTESIS INFORMATIVA

Para un profesional de las armas cualquior tema relacionado con la Defensa es
interesante, pero s, ademas, se refiere al hemisferio donde vive y a las naciones que le
rodean, el tema se vuelve apasionante. De ahi que este dossiers se dedique a la Organi-
zacion del Tratado del Arlantico Norte (OTAN ).

Si bien el 1tema en estos momentos es de actualidad nacional vy ha despertado
polémica en el ambito politico, en este trabajo no se trata de terciar en ella ni tomar
partido por una v otra postura, Trata de ser lo mds objetivo posible y sélo pretende
divulgar los conocimientos fundamentales sobre el tema para que cualquier componente
de nuestro Ejéreito conozea lo suficiente sobre el mismo. Busca despertar en él un
interés que le leve a completar su formacion buscando libros v revistas para pro-
Sundizar en el conocimiento de dicha Organizacion, aumentando con ello su bagaje
cultural en temas fundamentales para la propia profesion.

La OTAN e¢s el sistema defensivo del. .mundo libre occidental en el que nos
encontrainos inmersos, que protege una civilizacion y una cultura a la que perte-
necemaos v, participemos o no en ella, no podemos desconocerla. No es nuestra mision
decidir una cosa u otra, para eso esta la politica, pero st lo es el estar informados del
mundo que nos rodea, tanto de los posibles amigos como de los enemigos potenciales,
ya que la falta de conocimientos ¢ informacion en un momento determinado puede ser
vital v los errores se pugan caros.

FPuara ello se ha confeccionado un DOSSIER que sirva de guia v conocimiento al
lector sobre el porqué de lu OTAN, , co6mo es su estructura orgdnica, diversas formas de
adhesion y posible coste economico de nuestra integracion en la Alianza Atldntica.

Varios compafieros. a quienes agradecemnos su valiosa colaboracién, han preparado
este DOSSIER. :

Primeramente el Capitin don Antonio Esteban Muguiro nos presenta la Historia
de la OTAN. A continuacion el Comandante don Francisco Javier Bautista Jiménez nos
describe de manera clara v sencilla cudles. v c¢émo son sus Mandos Operativos. Las
posibles formas de integrarse en la Alianza, con los diferentes ““Status” de los estados
miembros y algunas reflexiones sobre la participacién militar de Esparia, segiin el
Tenicnte Coronel de Aviacibn, don Luis Alonso Cubells, constituyven los temas del
tercer y cuarto articulo.

Y para completar el DOSSIER, el Comandante de Caballeria don Angel Lobo
Lopez, autor del libro “OTAN y ESPANA,EL PRECIO DE UNA ALIANZA”, expone.
finalmente la carga economica que podria representar nuestra integracion en la Organi-
zacion Atlantica. Una presentacion de dicho libro se hace en otras pdginas de este
numero. O
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ISTORIA  PoLiTICA

o N 1 @TFM

Por ANTONIO ESTEBAN MUGUIRO
Capitén (E.T.)

, lo largo de la historia han existido muchas alianzas militares, pero, generalmente con un
ncaracter esporadico. Al finalizar las guerras, finalizaban las alianzas y las naciones parti-
cipantes no quedaban unidas bajo ningdn tratado.

Ni siquiera las experiencias de las guerras napolednicas y la Primera Guerra Mundial, dieron
lugar a la formacion de alianzas militares permanentes al finalizar las contiendas, y practi-
camente los mismos bloques se enfrentaron en las dos Guerras Mundiales.

La derrota de Alemania en 1945, no supuso, solamente, el final de la Segunda Guerra
Mundial; sino también el principio de la expansion soviética.

Los rusos ocuparon como vencedores Berlin y Viena, y mediante la, para Occidente “ne-
fasta”, Conferencia de Yalta se concedio a la U.R.S.S. una zona de ocupacion que abarcaba,
en Alemania, a Prusia, Sajonia y Turingia.

La Conferencia de Berlin del 5 de junio de 1945 fijaba la reparticion de las zonas de
ocupacion.

En San Francisco y con la esperanza de una paz duradera, cincuenta naciones firmaron el
26 de junio de 1945 la Carta de las Naciones Unidas. A pesar de los generosos principios
proclamados en dicha Carta la U.R.S.S. se anexionaba parte de Finlandia, Estonia, Letonia y
Lituania; parte de la Prusia Oriental con Konigsberg; un tercio del territorio polaco con once
millones de habitantes; la Rutenia, tomada a Checoslovaquia, y la Bukonina y Basarabia,
conquistadas a Rumania. :
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Polonia recibia a cambio el resto de la Prusia Oriental, la Pomerania y Silesia.

E! territorio total anexionado por la Union Soviética, formaba una extension de 500.000
kilometros cuadrados y una poblacion de 24 millones de habitantes.

Ademas de estas anexiones, por donde paso el ejército soviético se instauraron gobiernos
comunistas, que seguian las directrices de Mosc(, formando un blogue de paises controlado
por la Union Soviética: Estos son la Republica Democratica Alemana, Polonia, Checoslovaquia,
Bulgaria, Hungria, Rumania y Albania con un total de 1.019.284 kildometros cuadrados y 93
millones de habitantes. . '

La U.R.S.S., ante la inhibicion de las potencias occidentales, intenta también aumentar su
area de influencia en: Grecia, Turqufa, Iran, Filipinas, Indochina, Malasia, y Birmania; con-
tando siempre con el apoyo de los partidos comunistas; tanto locales como de los paises
vecinos.

En 1945, aumentaba su influencia ocupando Manchuria, el Norte de Corea y las Kuriles.

Las potencias occidentales, dedicadas, prioritariamente, a su recuperacion economica des-
pués de los efectos devastadores de-la Segunda Guerra Mundial, y con una excesiva confianza
en la Carta de las Naciones Unidas comienzan a ver con preocupacion €l expansionismo soviético.

Desde la terminacion de la Segunda Guerra Mundial, la U.R.S.S. habia ido aumentando
considerablemente su potencial bélico, mientras que las potencias occidentales procedian a una
insensata desmovilizacion:

1945 1946
ESTADOS UNIDOS 3.000.000 hombres 390.000 hombres
GRAN BRETANA 1.300.000 500.000 "
CANADA 300.000 .V 0 "

Hasta 1947 no comenzaron las potencias occidentales a reaccionar ante la amenaza so-
viética. El Presidente Truman comenzaba en marzo de 1947, una politica de apoyo a los
pueblos libres “... que resisten las tentativas de sometimiento ejercidas contra ellos por mi-
norias armadas o por presiones exteriores”. Asi, Grecia, Turquia e Irdn recibian ayuda pre-
viamente aprobada por el Congreso de los Estados Unidos.

La desastrosa situacién econdmica en Europa, era, en ese momento un caldo de cultivo
para la creacion de un ambiente revolucionario que podria, facilmente, haber evolucionado
hacia el comunismo.

Bajo la apariencia de una ayuda econdmica contra ... el hambre, la pobreza, la desesperanza
y el caos”, en junio de 1947 surgia el Plan Marshall, primera intervencion de estilo indirecto a
favor de Europa. La U.R.S.S. se opuso inmediatamente a este plan e impidi6 que Polonia y
Checoslovaquia aceptaran la ayuda americana, creando el {ominform para contrarrestar los
efectos del Plan americano.

Dia a dia se hacia mas evidente la necesidad de una alianza defensiva ante la creciente
amenaza soviética.

En enero de 1948 la Gran Bretafia sugeria la necesidad de una union occidental, y el 17 de
marzo nacia el Tratado de Bruselas por el que Gran Bretafia, Francia, Bélgica, Luxemburgo y

1117



Holanda, se prometian ayuda y asistencia por todos los medios a su alcance, “militares y
otros”. i

El golpe de Praga y el Bloqueo de Berlin Oeste en junio de 1948 aumentaron la gravedad
de la situacion.

El 11 de junio tuvieron lugar en Vandenberg una serie de reuniones en las gue los Estados
Unidos se decidieron, claramente, por la alianza con Europa.

La culminacion de estas reuniones fue la firma en Washington el 4 de abril de 1949 del
TRATATO DEL ATLANTICO NORTE.

Los doce signatarios fueron: Bélgica, Canada, Dinamarca, Estados Unidos, Francia, Islandia,
Italia, Luxemburgo, Noruega, Holanda, Portugal y Reino Unido. Posteriormente entraron en la
alianza Grecia y Turquia (1952) y la Republica Federal Alemana.

TRATADO DEL ATLANTICO NORTE
Los Estados Partes de este Tratado:

Reafirmando su te en los propésitos y principios de la Carta de las Naciones Unidas vy su deseo de vivir en paz con
todos los pueblos y todos los gobiernos:

Determinados a salvaguardar ia libertad de sus pueblos, su herencia comdn y su civilizacién, basadas en los principios
de democracia, libertades individuales e imperio del derecho:

Deseosos de favorecer, en Ia regién del Atlantico Norte, el bienestar y la estabilidad:
Resueltos a unir sus fuerzas en la defensa colectiva vy en la conservacidn de la paz y la sequridad:
Han convenido en el siguiente Tratado del Atlintico Norte:

ARTICULO 1. Las Partes se comprometen, tal y como estd establecido en la Carta de las Naciones Unidas, a
resolver por medios pacfficos todas las diferencias internacionales en que puedan verse envueltas, de tal modo que la paz y
la seguridad internacionales, asi como la justicia, no puedan ser puestas en peligro, y abstenerse en sus relaciones interna-
cionales del recurso a la amenaza o al empleo de la fuerza de cualquier modo, que resulta incompatible con los propbsitos
de las Naciones Unidas.

ARTICULO 2. Las Partes contribuiran al desenvolvimiento de relaciones internacionales pacificas y amistosas refor-
zando sus instituciones firmes, asegurando una mejor comprensién de los principios en que se basan esas instituciones y
favoreciendo las condiciones propias para asegurar la estabilidad y el bienestar, trataran de eliminar toda oposicion en sus
politicas econémicas internacionales y estimularan la colaboracién econdmica entre cualquiera o entre todas las Partes.

ARTICULO 3. A fin de asequrar de la manera mias eficaz la realizacién de los fines del presente Tratado, las
Partes, actuando individual y conjuntamente de una manera continua y efectiva por la aportacion de sus propios medios Y
prestandose asistencia mutua, mantendran Yy acrecerévn' su capacidad individual v colectiva de resistencia a un ataque
armado.

ARTICULO 4. Las Partes se consulitaran cuando, a juicio de cualquiera de ellas, la integridad territorial, la inde-
pendencia politica o la seguridad de una de las Partes fuese amenazada.

ARTICULO 5. Las Partes convienen que en un ataque armado contra una o varias de ellas, acaecido en Europa o en
América del Norte, serd considerado como un ataque dirigido contra todas las Partes y, en consecuencia, acuerdan que si
un tal ataque se produce, cada una de ellas, en ejercicio del derecho de legitima defensa, individual y colectiva, reconocido
por el articulo 51 de la Carta de las Naciones Unidas, asistird a la Parte o Partes asi atacadas, adoptando seguidamente,
individualmente y de acuerdo con las otras Partes, la accidn que juzguen necesaria, incluso el empleo de la fuerza armada,
para establecer y mantener la seguridad en la regién del Atl4ntico Norte.




Todo ataque armado de esta naturaleza y todas las medidas adoptadas en consecuencia seran inmediatamente puestas
en conocimiento del Consejo de Seguridad. Estas medidas cesaran cuando el Consejo de Seguridad haya tomado las
disposiciones necesarias para restablecer y mantener la paz y la seguridad internacionales.

ARTICULO 6. A efecto de lo dispuesto en el articulo 5, se considera como ataque armado contra una o varias de
las Partes: el ataque armado contra una o varias de las Partes: el ataque armado contra el territorio de una de ellas en
Europa (1), en América del Norte, contra los Departamentos franceses de Argelia (2) contra las islas colocadas bajo la
jurisdiccion de una de las Partes en la region del Atlantico Norte al norte del tropico de Céancer o contra los bugues o
aeronaves de una de las partes en ia citada region.

ARTICULO 7. El presente Tratado no afecta, ni sera interpretado como afectando de algin modo a los derechos y
obligaciones derivados de la Carta para las Partes que son miembros de las Naciones Unidas, o a la responsabilidad
primordial del Consejo de Seguridad en el mantenimiento de la paz y de la seguridad internacionales.

ARTICULO 8. Cada una de las Partes declara que ninguno de los compromisos internacionales, actualmente en
vigor, entre ella u otra parte o un tercer Estado, no estad en contradiccion con las disposiciones del presente Tratado y
asume la obligacién de no adquirir ningin compromiso internacional en contradiccion con el Tratado.

ARTICULO 9. Las Partes establecen por la siguiente disposicidon un Consejo, en el cual cada una de ellas estara
representada, para conocer las cuestiones relativas a la interpretacion del Tratado. E1 Consejo serd organizado de manera
que pueda reunirse rapidamente y en todo momento. EI Consejo constituira los organismos subsidiarios que se estimen
necesarios: particularmente establecerd un Comité de Defensa, que recomendara las medidas a adoptar en ejecucion de los
articulos 3y 5.

ARTICULO 10. Las Partes pueden por acuerdo unadnime, invitar a acceder al Tratado a todo Estado europeo en
condiciones de fortalecer el desenvolvimiento de los principios del presente Tratado y de contribuir a la seguridad de la
regién del Atlantico Norte. Todo Estade asi invitado puede ser Parte en el Tratado, depositando el instrumento de
accesion en mano del Gobierno de los Estados Unidos de Norteamérica. Este informard a cada una de las Partes del
deposito de cada instrumento de accesion.

ARTICULO 11. Este Tratado sera ratificado y sus disposiciones aplicadas por las Partes conforme a sus preceptos
constitucionales respectivos. Los instrumentos de ratificacion seran depositados, tan pronto como sea posible, cerca del
Gobierno de los Estados Unidos de América, que informara a los otros signatarios del depdsito de cada instrumento de

ratificacion. El Tratado entrarda en vigor entre los Estados que lo hayan ratificado desde que las ratificaciones de la

mayoria de los signatarios, comprendidas las de Bélgica, Canada, Estados Unidos, Francia, Luxemburgo, los Paises Bajos vy
el Reino Unido hayan sido depositadas, y sera aplicado respecto de los otros signatarios el dia det depésito de su
rati ficacion.

ARTICULO 12. Después que el Tratado haya entrado en vigor, durante diez afios o en toda fecha ulterior, las “

Partes se consultaran, a peticién de una de ellas, con miras a revisar el Tratado, teniendo en cuenta los factores que afecten

en este momento a la paz y la seguridad en la region del Adantico Norte, incluyendo el desarrollo de acuerdos interna- '

cionales, tanto universales como regionales, concluidos conforme a la Carta de las Naciones Unidas, para el mantenimiento
de la paz y la seguridad internacionales.

ARTICULO 13. Después que el Tratado haya estado vigente durante veinte afios, toda Parte, en lo que a ella

concierne, puede poner fin al Tratado, un afio después de haber anunciado su denuncia al Gobierno de los Estados Unidos

el cual informara a los Gobiemos de las otras Partes del depdsito de cada instrumento de denuncia.

ARTICULO 14. Este Tratado cuyos textos francés e inglés hacen igualmente fe, sera depositado en los archivos del
Gobierno de los Estados Unidos de América. Copias certificadas se transmitirdn por este Gobierno a los Gobiernos de los
demas Estados signatarios. En fe de lo cual los plenipotenciarios mas abajo designados han firmado el presente Tratado.
Dado en Washington el cuatro de abril de mil novecientos cuarenta y nueve.

(1) La definicibn de los territorios a los cuales se aplica el articulo 5 ha sido revisada por el articulo 2 del
Protocolo de accesidn de Grecia y Turquia al Tratado del Atldntico Norte.

(2) Al aicanzar Argelia la independencia todas las disposiciones del Tratado del Atlantico Norte que conciernen a
los antiguos departamentos franceses de Argelia han quedado sin vigor a partir del 3 de julio de 1962.
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INDICE CRONOLOGICO DE LOS SUCESOS MAS IMPORTANTES PARA EL TRATADO DEL ATLANTICO NORTE

1949.
1950.
1951,
1952,
1955.
1957,
1958.

1961,
1962,

1963.

1964,
1965.

1966.

1967.

1968.

1969
1971.

1972,

1973.

1974,

1975,
1976.
1977.

1978.
1979,

1980.

DESDE SU FIRMA HASTA NUESTROS DIAS

Firma del Tratado el 4 de abril.

Se crean las organizaciones civiles y militares de la OT AN,

Se invita a ingresar a Grecia y Turguia.

Se fijan los objetivos a alcanzar (Lisboa 20-25 febrero).

Ingreso en la OTAN de la RepUbiica Democratica Alemana (5 de mayo). Creacion del Pacto de Varsovia.
Decisibn sobre la tenencia de armas modernas y atdbmicas.

Ratificacion de la estrategia OTAN, medios convencionales y atémicos defensivos y posibilidad de represalia
nuclear.

Se acuerda en Paris hacer de la OTAN la cuarta potencia atomica.
La OTAN estudia el control de las armas atomicas. Rusia comienza las experiencias nucleares en la atmosfera.

Se reafirma en Mosci un tratado americano-anglosoviético prohibiendo ensayos nucleares en la atmosfera, espacio
cosmico v fondo de los mares.

China efectUa su primera explosién atdmica,
Creacidn de un Comité para estudiar los problemas nucleares de ta OTAN, Bloqueo ruso a Berlin.

El presidente De Gaulle comunica la intencién de Francia de cesar en la organizacion militar de la OTAN y reclama
la retirada de los aliados de su territorio (10 de marzo). La sede de ta OTAN se traslada de Paris a Bruselas (26 de
octubre).

Se aprueba el concepto estratégico de la OTAN, que prevé respuestas cldsicas o nucleares en todos los niveles de
agresion, .

La OTAN publica una declaracion sobre la reduccion mutua y equilibrada de Fuerzas. Las tropas del Pacto de
Varsovia invaden Checoslovaquia. Acuerdo ruso-norteamericano de no proliferacion de armas nucleares (entrd en
vigor en 1970).

Creacidon de una fuerza naval OTAN en el Mediterraneo.

Lanzamiento en Cabo Kennedy del segundo satélite de comunicaciones OTAN (2 de febrero). Se rubrica un acuerdo
de las cuatro potencias aliadas sobre Berlin (3 de septiembre),

El Pacto de Varsovia lanza la famosa ‘‘ofensiva de paz'’, que da lugar a la “distension’ con la OTAN. La OTAN
considera el aumento del poderio soviético. Firma en MoscO del Acuerdo SALT sobre limitacidn de armas estraté-
gicas (26 de mayo). iniciacién def SALT 1 en Ginebra (21 de noviembre).

Comienzo de la Conferencia sobre reduccién mutua y equilibrada de fuerzas MBR. Decision OTAN de mantener las
fuerzas norteamericanas en Europa.

Acuerdo en Vladivostok sobre limitacidn de armas nucleares estratégicas. La OTAN considera fa importancia de
mantener la paz en Oriente Medio.

Acuerdo de la necesidad de reforzar la alianza (11 de diciembre).
Estudio OTAN del aumento de la fuerza nuclear del Pacto de Varsovia.

Creacion de planes de defensa OTAN a largo plazo. Ante el incremento de la potencia militar del Pacto de Varsovia,
la OTAN decide reforzar todas sus defensas.

Se firma un Tratado soviético afgano de amistad, buena vecindad y cooperacidon.

Carter y Breznev firman en Viena el Acuerdo SALT Il sobre limitacidn de armas nucleares estratégicas (aGin no
ratificado por el Senado). La Unidn Soviética invade Afganistan.

Francia pasa a ser la tercera fuerza disuasorie del mundo al entrar en servicio el quinto submarino nuclear vy ratifica
su decision de fabricar la bomba de neutrones, incluyéndola en la defensa de Europa. El 2 de julio concluven las
conversaciones franco-alemanas sobre principios generales de independencia y defensa militar,

Puesta a punto de la tecnologia sobre radares con la protesta rusa por contravenir el SAL |1 {23 de agosto).

BIBLIOGRAFIA

LA OTAN Y EUROPA (General Andrés Beaufré).

ESPANA, LA OTAN Y LOS ORGANISMOS MILITARES INTERNACIONALES (Fernando de Salas Lopez).
DOCUMENTACION: CESEDEN, SEGENPOL, JUJEM.
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mircaié 2 ACEIGN UNIFIGADA

Por FRANCISCO JAVIER BAUTISTA JIMENEZ
Teniente Coronel del Arma de Aviacién

“Es necesario que los esfuerzos terrestress, aéreos y navales, se inte-
gren mutuamente si se desea lograr el maximo resultado en la batalla. Las
fuerzas componentes forman un solo conjunto fortaleciéndose reciproca-
mente para la consecucion del fin comin, cada una consciente de las nece-
sidades, posibilidades y limitaciones de las otras”.

PREANMBULO

na de las mas claras consecuencias obtenidas de la Il G.M. ha sido, sin duda, la necesidad

del empleo conjunto de las Fuerzas Armadas ‘‘La guerra terrestre, naval y aérea, con-
ducida por separado, han desaparecido para siempre. Si-alguna vez nos vemos envueltos en otra
guerra, la realizaremos con todos los elementos, con todos los servicios y con un solo esfuerzo
concentrado (1)". :

La Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN) es por encima de todo una
‘Alianza defensiva, cuyos Estados miembros son soberanos —tienen los mismos derechos dentro

(1) El General Eisenhower, Presidente de los EE. UU. en un mensaje al Congreso el 3 de abril de 1958.
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de los organismos decisorios en donde las decisiones se toman por unanimidad— y se-unen
para cooperar en los campos politicos, militar y economico. (2)

El Consejo, que es un amplio foro de intercambio de impresiones y puntos de vista entre
Gobiernos sobre asuntos politicos, militares, econdmicos y un largo etc., es el que aprueba las
grandes lineas de la Organizacion, sus gastos y los nombramientos. Una de sus misiones es dar
al mando militar las directrices politicas que sirvan para el establecimiento de los correspon-
dientes Planes Estratégicos y el tratamiento pelitico y econdmico.

Bajo la autoridad del Consejo existen Comités y Grupos de Trabajo.

La OTAN representa un ejemplo de interpretacion de la Accién Unificada de las FAS en
el campo internacional (3)¢ estas fuerzas estan compuestas por fuerzas nacionales —reclutadas,
pagadas y mantenidas por cada uno de los aliados— y corresponde a cada nacibn comunicar
qué fuerzas estima necesario poner, eventualmente, a disposicion de la Alianza; las que pondria
en caso de guerra —o crisis— y las que, en cualquier caso, permaneceran bajo mando nacio-
nal (4). : L

De los organismos que integran la OTAN, so6lo nos vamos a referir a los Mandos Operati-
vos de naturaleza unificada dependientes de su Comité Militar (5), cuya organizacion es lo
suficientemente flexible para permitir, en caso de guerra, el apoyo mutuo y el desplazamiento
rapido de las fuerzas terrestres, navales y aéreas necesarias para hacer frente a las diversas
situaciones que pudieran presentarse.

Cada uno de los citados Mandos es responsable de la defensa de su zona de responsabili-
dad y en consecuencia, de la elaboracion de los correspondientes Planes Estratégicos en los que
se incluyen el calculo de necesidades; la preparacion de las fuerzas asignadas; su despliegue; y
en su caso, la ejecucion de las operaciones previstas.

El espacio estratégico cubierto por la OTAN abarca los territorios de todos los Estados
miembros en Europa, en América del Norte, y en el Asia Menor —Turquia—, las islas bajo
jurisdiccién de cualquier miembro en el Area del Atlantico Norte, al Norte del Trépico de
Cancer, y cualquier fuerza aliada —buques o aviones— en la citada Area o en el Mar Medite-
rraneo. Este espacio estratégico esta dividido en tres Mandos regionales y un Grupo de Planea-
miento Regional de Canadd y Estados Unidos, Canadi—US Regional Planning Group
(CUSRPG); los diferentes niveles de los Mandos regionales citados, asi como sus corres-
pondientes siglas anglosajonas, pueden crear cierto confusionismo o que estas lineas pre-

{2) La Autoridad Suprema de la OTAN y el oOrgano de direccidn politica es el Consejo del Atlantico Norte que se

re(ne a tres niveles:

— Nivel de Jefes de Estado, ocasionalmente y cuando 1a importancia del caso lo exija.

— Nivel Ministerial, cuando los paises estin representandos por los Ministros de Asuntos Exteriores, Defensa, Ha-
cieenda o Economia, aisladamente o en conjunto, dependiendo del asunto a tratar. Estas reuniones se efectian,
como minimo, dos veces al afic y son presididas, sucesivamente, por cada uno de los representantes de los Estados
miembros.

— Nivel de Representantes permanentes, con categoria de Embajadores, para asegurar la continuidad en el funciona-
miento del Consejo, sr redinen por lo menos una vez por semana.’

{3} La Accién Unificada a nivel internacional eesta justificada por el ejercicio del derecho de legitima defensa individual

o colectiva {Articulo nim. 51 de la Carta de las Naciones Unidas).

{4) Una relacidn de estas fuerzas la comunica cada Estado miembro por medio de un documento que se denomina
EXAMEN ANUAL.

(5) El Comité Militar —Military Committee— {MC) es el mas alto nivel militar de la OTAN vy esta formado por los Jefes
de Estado Mayor de los Estados miembros —excepto Islandia y Francia, aunque esta (ltima mantiene una Misidn Militar. Estos
JEM,s se relinen, como minimo, tres veces al afio, y mantienen Representantes permanentes.

El 6rgano de trabajo del MC es el Estado Mayor Internacional Military Staff )(IMS), ei cual elabora informes y
recomendaciones al Consejo del Atlantico Norte— y Comité de Planeamientos de Defensa y directivas para los Mandos y
Autoridades militares subordinadas.
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tenden proporcionar un esquema de la OTAN, siempre dentro del marco de la Accion Uni-
ficada y a través de una sintesis de cada uno de sus tres Mandos Regionales:

a) MANDO ALIADO DE EUROPA — Allied Command Europe — {ACE).
b} MANDO ALIADO DEL ATLANTICO — Allied Command Atlantic — (ACLANT).
c) MANDO ALIADO DEL CANAL — Allied Command Channel — (ACCHAN).

e e
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MANDO ALIADO DE EUROPA (ACE)

L a zona de responsabilidad del ACE se extiende desde el cabo Norte hasta el mar Medi-
terrdneo y desde el Océano Atlantico hasta la frontera Este de Turquia. EI ACE es el
Unico de los tres grandes Mandos de la Organizacion que tienen fronteras comunes con la
Unién Soviética —en Noruega y en Turquia— y desde el punto de vista de la Accion Unificada
su organizacion es, sin género de duda, la mas interesante de la OTAN y la Unica con efectivos
de las tres FAS a sus ordenes.

El Comandante Supremo Aliado de "Europa —Supreme Allied Commander Europe—
(SACEURY), es un general norteamericano y tiene su Cuartel General —Supreme Headquarters
Allied Powers Europe— (SHAPE) en Casteau, cerca de Bruselas, en Bélgica. Ei SACEUR, no
obstante de recibir las directivas del Comité Militar de la OTAN, estd facultado para enlazar
directamente con los JEM,s de cada uno de los Estados miembros que la componen o incluso,
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en determinadas circunstancias, con los Ministros de Defensa y Jefes de Gobierno corres-
pondientes. Ademas todos los Estados de la Organizacién mantienen Representantes o Misiones
en el SHAPE para asegurar un enlace entre el SACEUR y los JEM,s nacionales.

El SACEUR tiene la responsabilidad de la defensa de las Naciones Aliadas en su zona de
responsabilidad contra cualquier ataque, y en consecuencia la mision de este Mando es la
_siguiente:

P> EN TIEMPO DE PAZ:

Elaborar los Planes estratégicos -correspondientes y en consecuencia, formular al citado
MC recomendaciones sobre las fuerzas de la OTAN asignadas o previstas, a su Mando —en
cuestiones de instruccion, adiestramiento, dotacion, apoyo y en todo aquello que afecte a su
capacidad operativa— asi como desarrollar la Estrategia de la Disuasion necesaria para afrontar
la referida responsabilidad de defensa.

P> EN TIEMPO DE GUERRA:

. Desarrollar la Estrategia de la Accion necesaria para defender su Zona de responsabilidad
—la defensa interna, incluyendo la de Cerdefia y Sicilia, asi como la defensa de las aguas
costeras, continuara siendo competencia de las respectivas autoridades nacionales— y controlar
todas las operacionés en su espacio estratégico. :

Aungue no hay ningin Mando de la OTAN responsable especificamente de las Fuerzas
Nucleares Estratégicas, el SACEUR y el SACLANT —Supreme Allied Commander Atlantic—
forman parte del Sistema de Planificacion Estratégica Combinada de Omaha, Nebraska
(EE. UU.) y en lo referente a submarinos nucleares armados con misiless —Submarine launched
Ballistic Missile— (SSBM), los Estados Unidos han puesto un reducido nimero de ellos e
Inglaterra todos los suyos a disposicion del Control de planificacion del SACEUR y el corres-
pondiente del SACLANT.

La Zona de responsabilidad del ACE se divide en tres subzonas con sus correspondientes
Mandos subordinados: :

a) MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL NORTE DE EUROPA —Allied Forces
Northern Europe— {AFNORTH).

b) MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DE EUROPA CENTRAL —Allied Forces
Central Europe— (AFCENT).

c) MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL SUR DE EUROPA —Allied Forces
Sourthern Europe— (AFSOUTH).

Ademas de estos tres Mandos hay otros dos que también estan bajo la autoridad dei SA-
CEUR:

d) FUERZA MOVIL DEL MANDO ALIADO DE EUROPA —ACE Mobile Force—
(AMF) (6).

(6) Esta Fuerza Mévil esta compuesta por efectivos terrestres, AMF (L), de varias naciones, cuyo comandante, el
COMAMF (L) tiene su Cuartel General conjunto-combinado en SECKENHEIM (Alemania). Los efectivos aéreos, AMF (A),
consisten en escuadrones independientes que proporcionarian diferentes naciones; estos efectivos aéreos no tienen un co-
mandante como los terrestres. La AMF esta equipada y entrenada para operar, mediante rapidos despliegues, en dos flancos de
la OTAN en Europa (Figura nim. 1).
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e} FUERZAS AEREAS DEL REINO UNIDO —United Kingdom Air Forces—
(UKAF} (7).

MANDQ DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL NORTE DE EUROPA (AFNORTH)

L. a zona de responsabilidad del AFNORTH se extiende desde el rio Elba —R.F. de Ale-
mania— y los accesos al Baltico por el Sur hasta las salidas del Mar de Barents al Mar
Noruego por el Norte. La importancia de estos pasos para las pu;antes flotas sowetlcas del
Baltico y del Norte, es de sobra conocida.

El AFNORTH es un Mando Unificado —Combinado subordinado. Su Comandante en
Jefe—Commander in Chief Allied Forces Northerm Europe— (CINCNORTH), es un general
inglés y tiene su Cuartel General en Kolsass, cerca de Oslo, Noruega (Fugura num.2).
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El potencial Militar del AFNORTH es un reflejo de las peculiaridades geograficas, poli-
ticas y econdmicas de las naciones y regiones que integran su zona de responsabilidad: Norue-
ga, Dinarmarca, parte de la R.F. de Alemania —Schleswing Holsteing— y Accesos al Baéltico (8).

(7) EI Comandante en Jefe del UKAF tiene su Cuartel General en High Wycombe (Inglaterra) y cuenta con las Fuerzas
de la Defensa Aérea de la RAF y con la 3.2 Fuerza Aérea de los EE. UU.

(8) Tanto Noruega como Dinamarca, condicionaron su ingreso en la OTAN a no estacionar en su territorio y en
tiempo de paz, Fuerzas Aliadas de forma permanente, condicion que se hacia extensiva a las armas nucleares y convencionales,
Con esta politica ambas naciones han evitado provocar tensiones con la Unién Soviética con la que Noruega tiene frontera,
pero al mismo tiempo la OTAN se ha visto obligada a prescindir del necesario despliegue de fuerzas adecuadas a las
caracteristicas de la zona,

Hoy el Gobierno noruego estd haciendo concesiones a la OTAN en este sentido:

—  Se pretende facilitar el Transporte Aéreo Estratégico mediante la modernizacion de Aerodromos y Bases Aéreas.

- Han sido autorizadas Unidades de la Marina Real Britdnica y otras alemanas, asignadas al AFNORTH, para que de
forma permanente puedan almacener equipo logistico en su territorio,

— Recientemente Noruega ha autorizado el almacenamiento en su territorio de armamento y equipo pesado norteame-
ricano.
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La Zona de responsabilidad de este Mando se divide en tres sectores, cada uno de estos
sectores cuenta con un Mando Unificado—Combinado subordinado:

a) MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL NORTE DE NORUEGA —Allied For-
ces North Norway— (NON).

—  Componente Terrestre (LANDNON).
—  Componente Naval (NAVNON).
— Componente Aéreo (AIRNON).

b) MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL SUR DE NORUEGA —Allied Forces
South Norway— (SONOR}.

—  Componente Terrestre (LANDSONOR).
- Componente Naval (NAVSONOR).
— Componente Aéreo (AIRSONOR).

lc) MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DE LOS ACCESOS AL BALTICO —Allied
Forces Baltic Approaches— (BALTAP).

— - Componentes Terrestres:

° Fuerzas Terrestres de Jutlandia (LANDJUT) (9).
e Fuerzas Terrestres de Zelande (LANDZELAND).

— Componente Naval (NAVBALTAP).
—  Componente Aéreo (AIRBALTAP).

MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DE EUROPA CENTRAL (AFCENT)

a zona de responsabilidad del AFCENT esta integrado por todas las naciones del Benelux
L y por R.F. de Alemania —excepto la region de Schleswing-Holsteing—, que tiene fronteras
comunes con naciones del Pacto de Varsovia —Alemania del Este y Checoslovaquia— y el eje
Gottingen— Lieja la divide en dos sectores.

El sector situado al Norte del citado eje —Norte de la R.F. de Alemania— es llano e
historicamente ha constituido una via de penetracion muy apta para la utilizacion masiva de
medios acorazados, mientras que el sector al sur es montafoso.

E! AFCENT es un Mando Unificado Combinado subordinado, su Comandante en Jefe
—Commander in Chief Allied Forces Central Europe— (CINCCENT) es un general aleman vy
tiene su Cuartel General en Brunssun, Holanda (Figura ndm. 3).

La Zona de este Mando es la mas amenazada de la OTAN y en consecuencia la Estrategia
Operativa que desarrolla tiene un marcado acento disuasorio al contar con un importante
despliegue de fuerzas, tanto nucleares como convencionales, y con efectivos de un gran nu-
mero de naciones: Alemania, Bélgica, Canad4, Holanda, Inglaterra y Estados Unidos (10).

(9) Allied Land Forces S.H. y Jutland.

(10) Una constante preocupacion del AFCENT es reducir el tiempo de reaccidn —paso de la disuasion a la accion— ya
que las Fuerzas Terrestres de este Mando sOlo se sittan bajo un completo control cuando sus unidades han atravesado un
determinado punto, por consiguiente, mientras se estdn efectuando las concentraciones previas o se encuentran en transito,
permanecen bajo control nacional y en consecuencia, la zona de operaciones queda reducida a una estrecha franja avanzada
que, en una guerra reldmpago, podria ser rapidamente traspasada por tas Fuerzas del Pacto de Varsovia. Ante este problema se
tiende a ampliar la citada zona de Operaciones —en unos 200 kilometros— y en consecuencia se tendria que revisar el
despliegue actual de las Fuerzas de la OTAN.
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Cada uno de los citados sectores en que esta dividida la Zona de responsabilidad del
AFCENT esta defendido por un Grupo de Ejércitos y su correspondiente Agrupacion Aérea
Tactica. La defensa Aérea de Europa Central estd asignada a un Mando Aéreo funcional del
cual dependen las referidas Agrupaciones Aéreas Tacticas las cuales, igual que los CE,s pasarian
a depender de la OTAN a partir de situaciones de crisis; y las Unidades de la Defensa Aérea
—aviones, misiles y red de Alerta y Control— integrada en la infraestructura NADGE (11},

Segun lo expuesto los Mandos subordinados del CINCENT son los siguientes:

a) MANDOS TERRESTRES

—  Grupo de Ejércitos Septentrional.
—  Northern Army Group — (NORTHAG).
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—  Grupo de Ejércitos Central.
—  Central Army Group — (CENTAG).

b) MANDO DE LAS FUERZAS AEREAS ALIADAS DE EUROPA CENTRAL -
Allied Air Forces Central Europe — (AAFCE).

—  2.° Fuerza Aérea Tactica Aliada — 2.° Allied Tactical Air Force (TWOATAF).

— 42 Fuerza Aérea Tactica AIi_ada — 4.2 Allied Tactical Air Force (FOURATAF).

(11) ElI NADGE — NATO Air Defense Group Environmient — Infraestructura electrénica para la Defensa Aérea de la
OTAN, proporciona a las Fuerzas Europeas de la Alianza una integracion semiautomatica en el Sistema de Defensa Aérea, en
una franja que comprende desde el Norte de Noruega hasta el Este de Turquia. El Sistema proporciona un medio de alerta
previa y la ubicacion de los posibles aviones enemigos asi como la posibilidad de trasladar estos datos a las computadoras de
los centros de Defensa Aérea.
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* MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL SUR DE EUROPA (AFSOUTH)

a Zona de responsabilidad del AFSOUTH abarca tres naciones: Italia, Grecia y Turquia, y

dos mares: El Mediterraneo y el Negro. Esta Zona se extiende desde Gibraltar hasta la
frontera este de Turquia y desde el mar de Azor hasta la costa norte de Africa. Las distancias
y obstaculos naturales entre las tres citadas naciones dificuitan su apoyo mutuo y una rapida
llegada de refuerzos; dos de estas naciones tienen fronteras con el Pacto de Varsovia: Grecia y
Turquia, con Bulgaria —frontera apta para el empleo masivo de unidades mecanizadas— y esta
ultima con la Union Soviética y costas del Mar Negro, frontera montafiosa no adecuada para la
utilizacion masiva de unidades mecanizadas, mientras que las costas son aptas para desembar-
cos anfibios.

El AFSOUTH es un Mando Unificado—Combinado subordinado, su Comandante en Jefe
—Commander in Chief Allied Forces Southern Europe— (CINSCSOUTH), es un Almirante
norteamencano y tlene su Cuartel General en Napoles, Italia (Figura nim. 4),
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Entre las caracterlsucas de este flanco de la OTAN esta su aislamiento del ACE —Austria
y Suiza se interpone entre el AFCENT y el AFSOUTH—;la fragmentacion del mismo, tanto
geografica como politica y economica —ltalia, Grecia y Turquia—; la importancia geoestraté-
gica del Mar Mediterraneo y de sus accesos que le confiere un cierto caracter naval a su flanco
Sur,

En consecuencia, fa Estrategia que desarrolla este Mando del Sur de Europa en lo concer-
niente a las Fuerzas terrestres, es la suma de las estrategias de los Mandos nacionales de ltalia,
Grecia y Turguia, mientras que la del Componente Aéreo es similar al correspondiente del
AFCENT incrementado en el Apoyo a las Fuerzas Navales y en el ambito naval resalta la
presencia de la VI Flota de los EE. UU. en la que descansa la sequridad del Mediterraneo.

Los Mandos Componentes del AFSOUTH son los siguientes:
a) MANDOS TERRESTRES:

—  Fuerzas Terrestres Alidadas del Sur de Europpa —Allied Land Forces Sourthern
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Europe— (LANDSOUTH).

—  Fuerzas Terrestres Aliadas del Sureste de Europpa —Allied Land Forces
Southeastern Europe— (LANDSOUTHEAST).

b) MANDO DE LAS FUERZAS AEREAS ALIADAS DEL SUR DE EUROPA —Allied
Air Forces Souther Europe— (AIRSOUTH).

— 52 Fuerza Aérea Tactica Aliada —5.2 Allied Tactical Air Force— (FIVEATAF).
— 6.2 Fuerza Aérea Tactica Aliada —6.2 Allied Tactical Air Force (SIXATAF).
"¢ MANDOS NAVALES:

— MANDO DE LAS FUERZAS NAVALES ALIADAS DEL SUR DE EUROPA
—Allied Naval Forces Southern Europe— (NAVSOUTH).

® SUBZONAS MARITIMAS: Gibraltar Mediterraneo (GIBMED), Medi-
terraneo Occidental (MEDOC), Mediterraneo Central (MEDCENT), Medite-
rraneo Oriental (MEDEAST), Mediterraneo del Sureste (MED-
SOUTHEAST) y Mediterraneo del Nordesde (MEDNOREAST).

° FUERZAS AERONAVALES ALIADAS DEL MEDITERRANEO —Allied
Maritime Air Mediterranean Forces— (MARAIRMED).

o FUERZAS SUBMARINAS ALIADAS DEL MEDITERRANEO —Subma-
rine Allied Mediterranean Forces— {SUBMED).

® FUERZA NAVAL DEL MEDITERRANEO — (NAVOCFORMED).

- FUERZA DE LA FLOTA DE ATAQUE Y APOYO DEL SUR DE EUROPA
—Naval Striking and Support Forces Sluthern Europe— (STRIKFOR-
SOUTH) (12). S .

MANDO ALIADO DEL ATLANTICO (ACLANT)-

L a Zona de responsabilidad del ACLANT se extiende desde el Polo Norte hasta el Tropico

de Céancer y desde los EE. UU, hasta Europa y Africa —incluyendo a Portugal pero no el
Canal de la Mancha ni las Islas Briténicas. Este Mando tiene una superficie aproximada de 12
millones de millas cuadradas del Océano Atlantico por lo gue tiene un marcado caracter
especifico naval y aunque es un Mando Combinado tiene acento norteamericano.

El Comandante Supremo Aliado del Atlantico (SACLANT) es un Almirante norteameri-
cano con su Cuartel General en Norfolk, Virginia (EE. UU.). EI SACLANT, igual que el
SACEUR, recibe las Directivas del Comité Militar pero también estd autorizado, como el
SACEUR, para relacionarse directamente con los JEM,s de los Estados miembros e incluso,
llegado el caso, con los Ministros de Defensa y Jefes de Gobiemo correspondiente (13).

El SACLANT tiene la responsabilidad de defensa de las Naciones Aliadas —islas, archi-
piélagos y cualquier fuerza Aliada: Buques y aviones— y también forma parte, como ya se ha

(12) EI COMSTRIKFORSOUTH es un Mando Naval — Vicealmirante norteamericano — encargado de integrar la VI
Flota de la OTAN en caso de guerra. Esta Flota estd bajo Mando nacional en tiempo de paz bajo el mando de un
Comandante en Jefe de las Fuerzas Navales de los EE. UU, en Europa (USNAVEUR) con sede en Londres. Cuando esta
Fuerza pase a depender de la OTAN el COMSTRIKFORSOUTU ~VI Flota— se convierte en un Mando subordinado directa
mente del CINCSOUTH. : .

(13) El Segundo del SACLANT es un Almirante inglés y en su Estado Mayor Combinado hay integrados Oficiales de
EE. UU,, Canada, Reino Unido, Noruega, Holanda y Portugal.
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hecho referencia, del Sistema de Planificacion Estratégica Combinada de Omaha y cuenta con
un determinado namero de SSBM.

En consecuencia, con esta responsabilidadad, el SACLANT tiene las siguientes misiones:

D> EN TIEMPO DE PAZ
Elaborar los Planes precisos para:

° Participar en el ataque estratégico.

® Mantener abiertas las comunicaciones maritimas aliadas y negdrselas al enemigo.

L Defender los territorios y las fuerzas — islas, buques y aviones de su zona de
responsabilidad.

® Apoyar a las operaciones del SACEUR, mediante el desarrollo de la Estrategia de la
Disuasion.

P EN TIEMPO DE GUERRA

Desarrollar operaciones previstas para cumplir las misiones asignadas pasando de la Disua-
sion a la Accion.

La Zona de responsabilidad del ACLANT se divide en tres subzonas con sus corres-
pondientes Mandos subordinados (Figura nim. 5). Estos Mandos son:

a) MANDO DEL ATLANTICO OCCIDENTAL —Western Atlantic Command— (WEST-

LANT).

b) MANDO DEL ATLANTICO ORIENTAL —Eastern Atlantic Command— (EAST-
LANT).

c) MANDO DEL ATLANTICO IBERICO —lberian Atlantic Command— (IBER-
LANT).

Ademds de estos tres Mandos territoriales del ACLANT, hay tres mandos funcionales
igualmente subordinados al SACLANT, estos mandos son:

d) MANDO ALIADO ATLANTICO DE SUBMARINOS —Submarines Allied Command
Atlantic (SUBACLANT) (14).

e) MANDO ATLANTICO DE LA FLOTA DE ATAQUE —Striking Fleet Atlantic Com-
mand— (STRIKFLTANT) (15).

f) FUERZA NAVAL ATLANTICA PERMANENTE —Standmg Naval Force Atlantic
(STANAVFORTLANT) (16).

EL MANDO DEL ATLANTICO OCCIDDENTAL (WESTLANT)

E ste Mando, cuyo Comandante en Jefe (CINCWESTLANT) tiene su Cuartel General en
Norfolk, Virginia (EE. UU.) estd dividido en dos subzonas, tres Mandos de las islas y un

Mando Funcional de submarinos subordinado, a efectos de planeamiento y coordinacion, del
SUBACLANT. Estos Mandos son:

{14) E! Comandante del SUBCLANT tiene su Cuartel General en Norfolk, Virginia (EE. UU.). Dependen de este
Mando, a efectos de planeamiento y coordinacion, los mando funcionales SUBWESTLANT y SUBEASTLANT.

{15) El ndcleo de! STRIKFLTANT lo proporciona la |l Flota de los EE. UU. —unos cinco portaviones de ataque— la
cual comparte con los SSBM responsabilidades nucleares.

(16) Esta Fuerza Naval estid integrada por cuatro buques tipo destructor de los Estados miembros aunque tiene prevista
la asignacién de fuerzas navales, en caso de guerra o para entrenamiento, de Inglaterra, Canad3a, Dinamarca, Alemania,

Holanda, Portugal y EE, UU.
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a) SUBZONAS MARITIMAS: Atlantic-Canadiense (CANLANT) y Oceanica (OCEAN-
LANT).

b) MANDOS DE ISLAS: Azores (ISAZORES), Bermudas (ISBERMUDAS) y Groénlan-
dia (ISGRENLAND).

) MANDO ALIADO DE SUBMARINOS DEL WESTLANT —Submarines Forces West-
tern Atlantic Area— (SUBWESTLANT).

EL MANDO DEL ATLANTICO ORIENTAL (EASTLANT)_

E | Comandante en Jefe de este Mando, el CINCEASTLANT, tiene su Cuartel General en '
Nortwood, Middlesex (Inglaterra}, y es un Almirante Inglés que, simultineamente, es
Comandante en Jefe del Mando Aliado del Canal (CINCHAN). El EASTLANT esta dividido en
tres subzonas, dos Mandos de Islas y dos Mandos Funcionales. Estos Mandos son: '
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a) SUBZONAS MARITIMAS: Norte (NORTLANT), Central (CENTLAND) y el Golfo
de Vizcaya (BISCLANT).

b) MANDOS DE ISLAS: Islandia (ISICELANT) y Faroes (ISFAROES).
c¢) MANDOS FUNCIONALES:

— Mando Aliado de Submarinos del EASTLANT —Submarines Forces East Atfan-
tic Area (SUBEASTLANT) (17).

. — Mando Aeronaval del EASTLANT —Maritime Air Easter Atlantic Area—
(MAIREASTLANT).

Este Mando Aeronaval asume el mando operativo de las Fuerzas Aeronavales del EAST-
LANT vy tiene los siguientes Mandos subordinados:

® Mando Aeronaval de la Subzona Norte (MAIRNORTLANT).

(17) Este Mando, igual que el SUBWESTLANT estd normalmente subordinado, a efectos de planeamiento y coordina-
cién, al SUBACLANT, aunque en la actualidad depende del EASTLANT.
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° Mando Aeronaval de la Subzona Central (MAlQCENTLANT)'.
MANDO DE LA ZONA IBEROATLANTICA (IBERLANT)

L a Zona de responsabilidad e este Mando se extiende entre el Meridiano 20° W y Espaiia
—y costa de Africa— y entre el Paralelo 41° 50 Norte y el Tropico de Cancer. El
Comandante del IBERLANT tiene su Cuartel General en Lisboa (Portugal) y cuenta con el
Mando de las Islas Madeiras (ISMADEIRA) y una Comandancia en Gibraltar.

EL MANDO ALIADO DEL CANAL (ACCHAN)

l. a Zona de responsabilidad del ACCHAN comprende el Canal de la Mancha y la parte
meridional del Mar del Norte. Las aguas de!l Norte y al Oeste, proximas al Reino Unido
—accesos y zonas de recalada— permanecen bajo la autoridad britdnica y.con la organizacion
que ya tuvieron durante la || G.M.

El Comandante en Jefe del Canal y Mar del Norte Meridional —Commander in Chief
Channel and Southern North Sea— (CINCHAN) es un Almirante inglés con su Cuartel General
en NorthWood, cerca de Londres. El Comité del Canal de la Mancha —Channel Committee—
(CHANCOM) es un organismo consejero del CINCHAN vy esta integrado por los AJEMA,s de
Bélgica, Holanda y Reino Unido. También hay un acuerdo de cooperacion con las fuerzas
navales francesas.

La principal responsabilidad del CINCHAN es la de ejercer el control y la proteccion del
trafico mercante asi como la de contribuir a la defensa de su zona de responsabilidad ante
cualquier forma de agresion por consiguiente este Mando tiene las siguientes misiones:

P> EN TIEMPO DE PAZ:

Elaborar los Planes y desarrollar las actividades necesarias para :

[ ] Ejercer el Control y la proteccion del trafico mercante.
® Contribuir a la defensa de la Zona de responsabilidad.
®  Apoyar a las operaciones de los Mandos adyacentes.

P> EN TIEMPO DE GUERRA:

Desarrollar las operaciones precisas para:

Ejercer el Control y la proteccion del trafico mercante.
Impedir la aproximacion del enemigo.

Contribuir a la defensa de su zona de responsabilidad.
Apovyar las Operaciones de los Mandos adyacentes..
Cooperar con el SACEUR en la Defensa Aérea del Canal.

La Zona de responsabilidad del CINCHAN se divide en tres subzonas con sus correspon-
dientes Mandos subordinados:

— Mando de la Subzona del Benelux —Benelux Channel Command— (BENECHAN).

— Mando de la Subzona del Norte —Nore Channel Command— (NORECHAN).

— Mando de la Subzona de Plymouth —Plymouth Channel Command— (PLYMCHAN).

Ademas de estos tres mandos territoriales el ACCHAN tiene otros dos mandos —funcio-
nales— que dependen del CINCHAN (Figura nim. 6).
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Estos mandos son:

— Mando Aero-Maritimo Aliado del Canal —Allied Maritime Air Channel Command—
{(MAIRCHAN) (18).

—  Fuerza Naval Permanente del Canal —Standing Naval Force Channel— (STANAV-
FORCHAN) (19).
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CONCLUSIONES

D espués de pasar revista o de casi enumerar a mas de sesenta Mandos Operativos de la
OTAN, todos ellos relacionados con la Accion Unificada, destaca en primer lugar el
caracter defensivo de la Alianza, defensa que se afronta con la Estrategia de la Disuasion y en
Gltimo lugar, si la Disuasion fracasa, con la Accion pasando por su correspondiente crisis.

También es interesante destacar que en todos los organismos decisorios de fa OTAN
relacionados con la Acccion Unificada estan representados los Estados miembros tanto a nivel
politico —Consgjo-Comité de Planes de Defensa— como a nivel militar (CM) en donde las
decisiones se toman por unanimidad y no por mayoria.

{18) Su Comandante tiene su Cuartel General en Northwood (Inglaterra) y tiene los siguientes Mandos subordinados:
— Mando Aeroo Maritimo de a subzona NORECHAN.,
— Mando Aero Maritimo de la subzona PLYMOUTH.

(19) Es una Fuerza de MCM —medidas contraminas— constituida permanentemente con unidades belgas, alemanas,
holandesas e inglesas, y tiene prevista la asignacidon de otras fuerzas, preponderantemente navales, procedentes de otros Estados

miembros.
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Otro aspecto interesante es que al igual que- en cualguier Estado miembro a nivel nacio-
nal, la Estrategia Militar de la OTAN estd subordinada al poder politico de la misma —el CM
esta subordinado al Consejo— y que delimita perfectamente todo lo relacionado con la Amena-
za exterior —Pacto de Varsovia— que es de su competencia, de la seguridad interna de cada
Estado miembro que es un problema especifico nacional. -

Dentro ya de los Mandos Unificados-Combinados de la Alianza, se puede comprobar que
su organizacion es lo suficientemente flexible para adaptarse a la preponderancia del medio en
la zona de responsabilidad estratégica que cada uno de ellos tiene asignada, asi como a los
factores politicos y geoestrateglcos en la misma. En consecuencia los Mandos subordinados del
SACEUR tienen una composicion diferente:

— EI AFNORTH, debido a condicionantes de tipo politico, desarrolla una gran actividad en
todo lo referente al planeamiento de recepcion y empleo de- refuerzos procedentes de
ultramar, incluso dentro del mismo Mando, para reforzar el NON con fuerzas procedentes
del SONOR y BALTAP,

— EI AFCENT, que carece de Componente Naval, tiene asignadas o previstas de asignacion,
una gran numero de efectivos internacionales. Y la principal preocupacion en el mismo
es reducir el tiempo de reaccion —el paso de la Disuasion a la Accibn— ante un ataque
procedente del Este.

— En el AFSOUTH destaca la importancia del Mediterraneo en su Zona de responsabilidad
estrateglca —El CINCSOUTH es un Almirante norteamericano y tiene prevista la asigna-
cnon de la VI Flota— asi como la posible compartimentacion de su defensa en tres

“islas’: Italia, Grecia y Turquia, por lo que las Telecomunicaciones, la necesidad de tener
previsto el refuerzo de estas ‘islas” y la integracionn en la Accidn Unificada plena a
naciones como Grecia y Turquia, son inquietudes permanentes de este Mando.

En el Atlantico, el ACLANT, con sus doce millones de millas cuadradas es un Mando
eminentemente Aeronaval cuyo peso recae en los EE. UU.; parcicipa en la disuasion nuclear
—SSBM y Il Flota— y en la garantia de las comumcauones maritimas asi como en apoyo al
SACEUR.

En el ACCHAN .destaca la coincidencia en un mismo Comandante —un Almirante inglés—
del CINCHAN y CINCEASTLANT que da cierta participacion europea en la zona de responsa-
bilidad del ACTLANT. También destaca la actividad del MCM en este Mando del Canal y un
Organismo Asesor intermedio entre el MC y el CINCHAN, el Comité del Canal.

Finalmente es de sefialar que no hay rigidez en la organizacién de los Mandos Operati-
vos de la OTAN, pero si existe una Directiva Estratégica comin, una preponderancia del
medio en la composicion de estos Mandos y la incidencia de condicionantes politicos en los
mismos. (]
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“Al final de la proxima guerra {la 3."), seran incluidos hasta los paises “‘neutrales” en la
armadura economica y en el régimen social del vencedor exactamente igual que les
ocurrird a los paises vencidos’'. .

Palabras de BULGANIN, citadas por el Mariscal CIRILO < ALINOV en su libro “Los
Mariscales rojos hablan'’.

A partir de 1945, los hechos se han ido encargando de demostrar que la frase de BULGA-
NIN citada, no era una simple amenaza, sino una realidad para alguien dramatica. Algunos
paises de la Europa todavia libre en 1949, persuadldos de que la neutralidad era inviable y de
que en politica exterior es necesario contar con el mutuo apoyo entre los que persiguen un
mismo fin, junto con los Estados Unidos de América, establecian una Alianza mediante la
firma del Tratato del Atlantico Norte. El Tratado es el pacto escrlto de los primeros doce
" paises a los que posteriormente se unieron tres mas.

A su vez, la Organizacign del Tratado del Atlantico Norte (OTAN), es la estructura
orgdnica de la Alianza para plasmar un dispositivo politico-militar permanente de defensa,
constituido por los elementos de participacion de las Partes del Tratado.

~ Su finalidad es doble; por un lado neutralizar la confrontacion cotidiana y casi conflictiva
presente en todo momento; por otro, responder a la agresion, si se produjese, con prontitud y
eficacia.

Obedeciendo a los criterios de libertades que rigen en los paises que integran el Tratado,
éste es suficientemente flexible para permitir unas formas de participacion diversas, de tal
manera que se adapten a las peculiaridades de cada Parte. Cada una es libre de decidir cuando,
como y en qué medida ha de asistir a las otras en un conflicto.

El Tratado contempla la posibilidad de que se establezcan acuerdos bilaterales, aunque
esto no quiere decir que haya sido concebido para resolver los conflictos que una determinada
Parte pueda tener, sino para hacer frente a una amenaza comun. Tales acuerdos bilaterales,
existentes o por existir, no deben estar en contradiccion con las disposiciones del Tratado.

Otro aspecto a considerar es que el ambito de aplicacion del Tratado del Atlantico Norte
no se circunscribe a los territorios de los paises miembros. - Esta delimitada con precision un
area geografica de interés comdn; es interesante constatar que el Estado de Hawai no queda
amparado al estar fuera de estos limites.

(Ceuta y Melilla serian un caso similar en el supuesto de que Espafia ingresara en la
OTAN, a no ser que se modificase el Articulo 6.° del Tratado).

A la vista de los condicionantes.descritos, es facil suponer que existe toda una panoplia
de posibilidades de participacion en la OTAN gue a continuacion se exponen por paises:
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BELGICA
— Firma el Tratado el 4 de abril de 1949.
— La participacion no presenta peculiaridades importantes; al parecer aceptan el asenta-

miento de armas nucleares en su territorio, aunque la decision sobre la autorizaciéon para
el estacionamiento de misiles de crucero (GLCM), ha sido aplazada.

CANADA R S .

—  Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

— Su territorio y espacio aéreo esta exento, es decir, quedan fuera del esquema de Mandos
de la OTAN.

—  Forma parte del Grupo Regional de Planeamiento Americano-Canadiense.
— Comparte con USA la defensa aérea del espacio norte ame ricano.

—  Pequena fuerza militar destacada en Europa.

DINAMARCA

— Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

— No admite el estacionamiento permanente de fuerzas armadas ni armas nucleares en su
territorio.

— No tiene fuerzas destacadas en otros paises.

—  Es pais anfitrion para la Fuerza Mévil del Mando Aliado en Europa (ACE).

— En Groeniandia, parte integral de Dinarr;arca, hay una presencia mi.litar americana en
virtud de un Tratado bilateral en el que USA, es Parte, a peticion, y actia en representa-
cién de la OTAN en cierto modo.

. ESTADOS UNIDOS

—  Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

—  Posee la decision de empleo del armamento nuclear.

— Al igual que Canadj, su territorio y espacio aéreo esta exento.

'~  Forma parte del Grupo Regional de Planeamiento Americano-Canadiense.

— . La defensa aérea del espacio norteamericano, estd asignada a una organizaciéon denomi-
nada NORAD, establecida por un pacto bilateral con Canada, al margen de la Alianza.

— El Estado de Hawai no queda amparado por el Tratado del Atlantico Norte.
FRANCIA

—  Firma el tratado el 4 de abril de 1949,

Desde 1964, narticipa solamente como observadora en la organizacion del mando militar
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integrado, organizacién subordinada al 6rgano superior de la OTAN o Consejo Atlantico,
que es de caracter civil.

—  Sus fuerzas armadas no estan asignadas a los mandos de la OTAN, pero establecié un
acuerdo bilateral para estacionar fuerzas con 50.000 personas en territorio aleman.

— Los planes de la OTAN no son obligatorios para las fuerzas armadas francesas, y el
territorio francés esta exluido de todo tipo de atribucion permanente de zonas de
responsabilidad en el dispositivo y planificacion de la OTAN.

—  Estd presente en casi todos los organismos civiles (excepto el Comité de Planes de
Defensa); estd sujeta a todo lo dispuesto en el Tratado del Atlantico Norte y sigue
participando en numerosas agencias que se financian con el Presupuesto Militar de la
OTAN.

—  Esta discrepancia sustancial con el régimen general de participacion en la OTAN, planted
una crisis a la Alianza.

GRECIA

— EI 5 de octubre de 1950 acepta la invitacion del Consejo del Tratado del Atlantico Norte
para asociarse con los organismos militares de las Partes, para el planeamiento de la
defensa del Mediterraneo.

—  Firma el Tratado el 18 de febrero de 1952,

— En 1954 firma el pacto de BLED con Turquia y Yugoslavia (pais no alineado), que no se
opone al Tratado.

— En 1974, tras su conflicto con Turquia en la isla de Chipre, abandon6 el Comité de
Planes de Defensa y retirdé sus fuerzas armadas de sus compromisos con la OTAN en
tiempo de paz, pero seguia manteniendo su representacion en la organizacion del mando
militar y contribuia al Presupuesto Militar,

— En 1980, tras fuertes presiones norteamericanas, se reintegra plenamente.

HOLANDA
— Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,
— Junto con Bélgica, presenta pocas peculiaridades; también, parece ser, acepta el asenta-

miento de armas nucleares en su territorio, en cambio se muestra reticente al esta-
cionamiento del GLCM.

ISLANDIA
—  Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

—  Carece de fuerzas armadas y no ha recibido indicacidon y menos ain presion para que se
arme,

— Su participacién se limita a autorizar unas bases americanas en su territorio, y esta
ausente de la organizacion militar. :

— Abona una cuota minuscula para mantenimiento de la Secretaria General de la Alianza.

—  Rompid relaciones con el Reino Unido en la denominada “‘guerra del bacalao”’.
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Por no poder asegurar su propia defensa, ha firmado un Tratado bilateral con USA, en
nombre de la OTAN, mediante el cual se comprometen a adoptar disposiciones para su
defensa, incluida la instalacion de bases. Es, por tanto, una casi alianza bilateral dentro de
la alianza multilateral, establecida, a su vez, en nombre de la Gltima.

ITALIA

Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

Su participacion no revela ninguna singularidad. Se acerca a lo que pudiera denominarse
como modalidad normal de un miembro de la Alianza en la Otan,

Ha autorizado el estacionamiento de GLCM en su territorio.

LUXEMBURGO

Firma el Tratado el 4 de abril de 1949, .

Su esfuerzo defensivo estad proporcionalmente, por debajo del de los otros miembros. Su
Ejército, para una debida proporcion tendria que pasar de 660 a 6.600 personas.

Tiene un batallébn nominado para formar parte de la Fuerza Movil del ACE,

NORUEGA

Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

No admite el estacionamiento permanente de fuerzas armadas ni armas nucleares en su
territorio.

Es pais anfitriébn para la Fuerza Moévil del ACE.
No tiene fuerzas de tierra o aéreas destacadas en otros paises.

Ha autorizado el prealmacenamiento de material para la Brigada de Infanteria de Marina
Americana, asignada como refuerzo a sus fuerzas en caso de hostilidades.

PORTUGAL

Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,

Sus fuerzas no estan adscritas al Comandante Supremo Aliado en Europa (SACEUR) ni al
Comandante Supremo Aliado en el Atlantico (SACLANT).

Aporta unidades de sus Fuerzas Armadas en pequefia cuantia.

Su participacién esta en proceso de cambio.

REINO UNIDO

Firma el Tratado el 4 de abril de 1949,
Maxima participaciéon y maximos privilegios.

Su inventario nuclear esta, en principio, asignado para la ejecucion de los planes de la
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OTAN. ElI Gobierno de S.M., como es natural, se reserva la entera libertad de decision de
su empleo cuando estime que conviene a la suprema seguridad nacional.

El planeamiento de la defensa de su territorio, al margen de la OTAN.
Defensa de espacio aéreo integrada en SACEUR.

Dispone de un mando auténomo en el Canal de la Mancha y parte del Mar del Norte, es

decir, en su zona de interés vital,

Fuerzas Armadas'britdnicas estan estacionadas en la Republica Federal Alemana.

— Ha autorizado el estacionamiento de GLCM en su territorio.
REPUBLICA FEDERAL ALEMANA

Firma el Tratado el 9 de mayo de 1955.

Maxima participacion en la OTAN, tanto en Fuerzas Armadas como en territorio y
aportacion econdmica. :

La totalidad de sus fuerzas de maniobra estan asignadas a la OTAN, en tanto que otros
paises ponen a disposicion del mando de la Alianza un nimero determinado de unidades.

Algunas de sus fuerzas estan:nominadas para formar parte de la Fuerza Mévil del ACE.
Ha autorizado el estacionamiento de GLCM y PERSHING en su territorio.

Ha aceptado una serie de controles, limitaciones e imposiciones de los otros miembros de
la Alianza.

TURQUIA

El 5 de octubre de 1950'acepta la invitacién del Consejo del Tratado del Atlantico Norte
para asociarse con los organismos militares de las Partes, para el planeamiento de la
defensa del Mediterraneo.

Firma el Tratado el 18 de febrero de 1952.

Lo dicho sobre Grecia respecto al pacto de BLED, es aplicable a Turquia.

Las sanciones USA dieron lugar a cancelar la utilizacion de ‘‘facilidades’’ au'torizadas en
régimen bilateral. En resumen, mantuvo inalterable su participacion en la OTAN vy rebajo
drasticamente su cooperacidn bilateral con USA. '
Los planes de la OTAN contemplan, ademas de la amenaza del Pacto de Varsovia, la
hip6tesis de una agresion contra Turguia procedente de los paises arabes situados al sur

(SIRIA).

Como se ha podido comprobar, cada pais determina individual y soberanamente su

modalidad de participacion en la Alianza, a su vez ese “status” puede ser revisado como
ocurrid en Francia y Grecia. Aunque en teoria , la OTAN se reserva el derecho de aceptar el
“status’’ deseado por cada pais, en la practica prevalece la flexibilidad que lleva consigo la
aceptacion voluntaria a la causa com(n y, como es 16gico, la complejidad y la ambigiedad.
Una nueva parte en la Alianza podra escoger cualquiera de los “status’’ ya existentes, 0 uno
nuevo, al definir su participacion en la OTAN, sin la existencia de una autoridad supranacional
que pudiera imponer normas de caracter general. O
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& O,
ima GARGA ECONGMICA ?

Por ANGEL LOBO GARCIA
Comandante de Caballeria

E | Gobierno actual parece estar decididamente determinado a un rapido ingreso de Espafia
en la Alianza Atlantica, aunque sea con respaldo minimo en el Parlamento. Esta decision
afecta de forma fundamental al futuro sistema de seguridad espafiol; las Fuerzas Armadas, que
tienen una principal responsabilidad en la defensa nacional, se sienten especialmente implicadas
en esta medida de politica exterior, razon por la que sus componentes, ain a titulo individual,
siguen el tema con particular atencion. '

Aparte del argumento del ‘‘tradicional neutralismo’ que Gltimamente ha perdido credibi-
lidad —un neutralismo real es muy costoso y practicamente inviable si no se esta dispuesto al
desalojo de las bases que usufructuan los EE.UU.—, entre los argumentos contrarios al ingreso,
uno de los mas esgrimidos en contra de la pertenencia a la OTAN es el de la carga econdmica
que supondria. Los adversarios al ingreso hacen del coste una de las principales bazas a
oponer. Pero se dan cifras que no van acompafiadas de un soporte argumental que las refrende;
prensa partidista ha escrito que Espafia tendria que pagar 750.000 millones de pesetas; hay
quien ha dicho en el Ateneo de La Corufia que el costo anual seria de 75.000 millones;
también se ha afirmado que “‘los paises miembros de la OTAN adquirieron el compromiso de
incrementar sus respectivos presupuestos de defensa en un 3 por 100 del PNB, recomendacion
que, de llevarse a cabo en nuestro pais, conduciria a duplicar las cifras que actualmente se
dedican al mismo” (craso error, pues esa afirmacién ‘desconoce que la recomendacion hecha
por el Consejo Atldntico fue la de un incremento anual del 3 por 100 del presupuesto de
defensa,no del PNB, lo que es radicalmente distinto).
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Ademas se ha escrito que “la incorporacion a la OTAN produciria un aumento de gastos
que... seriamos incapaces de asumir’’, que supondria “una carga econdmicamente demasiado
onerosa” y que “la participacion provocaria un impulso hacia la militarizacion de nuestra
politica exterior, de lo que es indicio la informacion, en .julio de 1980, de compras de aviones
americanos por unos 200.000 millones de pesetas. Es decir, un tercio de nuestro déficit.
presupuestario anual. Inversién que crea pocos puestos de trabajo”.

Hay incluso personas, que no expresan la voz de los partidos contrarios al ingreso, como
el Coronel De Salas Lopez, estudioso del tema OTAN, que opina también que econdmica-
mente, podria suponer para Espafia un mayor gasto inicial, cuya rentabilidad a corto plazo
pudiera no tener signo positivo, pero que seria necesaria afrontar si se considera indispensable
modernizar pronto algunas armas. A otros paises miembros de la OTAN también les sucede lo
propio, y el gasto que les supone ser miembro de la OTAN pesa sobre las economias
particulares y la estatal. Es el precio de la seguridad y hay que aceptarlo, segun el divulgado
criterio de la Alianza”. (*)

Cuantos he citado aqui arriba preconizan que la integracién en la Alianza Atlantica
comporta una carga eondmica mas 0 menos importante, aunque no conozcamos los argumen-
tos en que se basan sus evaluaciones.

Mi opinion es contraria a las anteriormente expuestas. No es posible en estas breves |ineas
exponer el razonamiento en el que baso mi postura, pero en mi libro “OTAN y Espafia. El
precio de una Alianza’ recientemente publicado (**) he tratado de expresar con rigor y
objetividad, el fundamento argumental y cientifico en que baso mis opiniones y que nos puede
llevar a las siguientes reflexiones. ‘

En primer lugar el factor economico de la integracion no se debe reducir a buscar una
cifra como coste de esta decision. Puede haber consecuencias econdmicas de otro tipo y el
problema es mas complejo que el de obtener una sola cifra.

Precisamente la complejidad es una de las caracteristicas inherentes a la Alianza Atlantica.
Es una organizacion multinacional sin la existencia de un poder supranacional y en la que
prévalece el respeto formal a la soberania e independencia de cada pais miembro; ello ha
obligado al establecimiento de complicados mecanismos de conjuncion de objetivos, compa-
tibles con las mas diversas soluciones y excepciones, lo que hace que las cuestiones relativas a
la OTAN sean poco apropiadas para la simplificacion superficial.

Se da en la Alianza ciertas actividades de caracter cientifico y cultural, pero el aspecto
defensivo es preponderante y por tanto es el que abarca la parte sustancial de las implicaciones
econémicas.

Podemos esquematizar las consecuencias econdmicas del ingreso en la OTAN reuniéndolas
en tres grandes grupos:

{ *) Véase su libro {Nos interesa la OTAN?

(**) NOTA DE LA REDACCION: véase resefia del libro "OTAN y Espafia. El precio de una Alianza” en la wagina 1085 del
presente namero de la Revista. .

1141



1.° Fondos que habria que aportar a la OTAN para atender al funcionamiento de sus
organismos.

2.° Posible repercusion indirecta en el gasto de defensa, si la pertenencia a la OTAN
implicara la potencializacion de las Fuerzas Armadas.

3.° Consecuencias en el campo de la logistica de defensa, especialmente referida al
aprovisionamiento de armamento y a las industrias de guerra.

Respecto al primer aspecto podemos hacer las siguientes consideraciones: la Alianza
requiere de sus miembros la aportacion de fondos para las dos aplicaciones ‘claramente
separables:

a) Para sufragar los gastos de los diversos organismos e instalaciones internacionales que
constituyen la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte, asi como los de activida-
des propias de la Organizacion. '

b) Para costear las obras e mstalacnones que constituyen la
la OTAN.

"

infraestructura coman’’ de

En cuanto a la primera aplicacion, la OTAN, como cualquier organismo internacional,
requiere unos fondos de funcionamiento. Los diversos organismos de la OTAN, que en el .
léxico .de esta organizacion denominan ‘‘la estructura’’, se clasifican en estructura civil y
estructura militar, por lo que la Alianza ordena sus necesidades presupuestarias diferenciando
un presupuesto civil y un presupuesto militar; a ellos contribuyen las naciones miembros por
aportaciones porcentuales y en la determinacién de estos porcentajes intervienen los mas
diversos factores, siendo el principal, el potencial econdmico de cada pais.

A Espafa, analizando la tabla de porcentajes de los pafses miembros, se puede llegar a
concluir que le corresponderia anualmente unos 10 6 12 millones de dblares, entre presu-
puesto civil y presupuesto militar.

~ Se entiende por ‘“‘infraestructura comidn” de la OTAN al conjunto de instalaciones de uso
compartido para ejercicios militares y operaciones de guerra, tales como cuarteles generales,
aero6drombs, abrigos subterraneos para aviones, bases navales, oleoductos, sistemas de telecomu-
nicaciones, asentamientos de misiles, etc.

No es posible hacer una evaluacién precisa “a priori’’ de lo que corresponderia aportar a
Espaia al fondo de financiacion de infraestructura comuin, en tanto no se conozcan las
instalaciones concretas que se establecerian en nuestro territorio y aquellas otras exteriores de
las que nuestro pais podria ser potencial usuario. Pero por tener una cifra de referencia del
orden de la magnitud de la posible aportacion en concepto de infraestructura, por compara-
cion con lo que cotizan otros pafses, se puede estimar que a Espana le corresponderia una
inversion anual de 35 a 50 millones de dolares.

En conjunto, por tanto, entre lo destinado a la estructura y a la infraestructura, a
nuestro pais podria corresponderle cotizar de 45 a 60 millones de dolares. Preferimos
mantener estas cifras en délares dada la ripida evolucion actual del tipo de cambio de la
peseta en relacion al doélar. Pero puede afirmarse que la aportacion espafiola por estos
conceptos oscilaria entre el 1 y el 2 por 100 del gasto de defensa espafiol valorado seguin la
definicion OTAN de este gasto. Es decir, una cifra reducida en términos relativos, sobre todo
respecto al gasto publico nacional.

Por lo que se refiere a la posible repercusion indirecta en el gasto de defensa, derivada del
sisterma de ‘‘planeamiento comin’ OTAN del esfuerzo defensivo conjunto, es posible argumen-
tar que Espafia realiza actualmente el esfuerzo de defensa que le permite su situacion
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econdmica. No puede surgir ninguna obligatoriedad en la OTAN de realizar gastos en la
modernizacién de los medios de defensa. A lo mas que se ha llegado en la Alianza Atlantica es
a recomendar la realizacion de un incremento anual del 3 por 100 del presupuesto de defensa
de cada pais, en términos reales, si bien dentro de las cautelas que caracterizan a la OTAN se
afiadia la clausula adicional de que “las circunstancias economicas influiran sobre las posibili-
dades de lograr el 3 por 100 acordado’’. De hecho gran parte de los paises de la Alianza han
eludido este incremento.

En el “‘planeamiento comun’’ preside el principio del reparto equitativo del esfuerzo de
defensa conjunto y si se analizan con vigor los esfuerzos relativos que realizan los paises
europeos de la OTAN y Espafia a lo largo del decenio de los afos setenta, Espafia resulta ser el
pais de mayor incremento porcentual de dicho esfuerzo.

No es, en consecuencia, fundamentada la tan prodigada ‘opinion de que un eventual
ingreso de Espafia en la OTAN obligaria a un sustancial incremento del gasto de defensa.
Nuestro pais tendria sobrados argumentos para no realizar mas gastos militares que los que
convengan a sus propios intereses y posibilidades econdomicas.

Finalmente, donde puede haber consecuencias economicas ventajosas para Espafa es en el
sector de la industria de guerra. En la OTAN existe un complejo entramado de organismos y
relaciones que promueven, lenta y dificultosamente la racionalizacion de la logistica Militar y
la Cooperacion en la fabricacion de los costosos sistemas de armas modernos, facilitandose el
intercambio de tecnologia avanzada, incluso el de tecnologia reservada. Un pais ausente de la
OTAN estd ajeno a este conglomerado de posibilidades en el campo de los consorcios
multinacionales de la industria de guerra y en el de la cooperacion en el apoyo logistico de
mantenimiento y reposicion. Espafia posee ya un nivel industrial suficiente para obtener
mayores ventajas de la participacion que de la ausencia, en las actuales circunstancias de paro
acentuado y dificultades de financiacion.

En conjunto podemos concluir que la pertenencia a la OTAN no presupone ninguna carga
economica; mas bien las consecuencias en la vertiente economica pueden presentar un balance
positivo para la economia nacional, pero sin ser de la entidad suficiente para ser considerada
un factor importante en la decisién de la posible adhesion a la Alianza Atlantica, decision que
comporta juicios de valor, especialmente estratégicos y politicos, que rebasan grandemente el
condicionante econdémico que implicaria esta Adhesion.
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NV REFLENIONES sobre |
PARTICIPACION MILITAR e
ESPARA & 12 ALIANZA

Por LUIS ALONSO CUBELLS
Tte. Col. del Arma de Aviacién

A la hora de escribir estas lineas proliferan en el ambiente los comentarios en
torno a la posible participacion espaiiola en la estructura militar de la OTAN. El
hecho de que solo en conversaciones post-adhesion procede tratar tales temas, por
otra parte de cardcter profesional v reservado, no es ningun obsticulo para que la
especulacion se ponga en marcha. Es asi como se puede uno enterar de que “Las
Canarias estan en el punto de mira de lu OTAN", o de que la Alianza “siente una
gran apetencia por nuestra Infanteria de Marina”: v la perplejidad termina inva-
diéndonos ante lus controvertidas opiniones sobre si la DAC BRUNETE se destacard
0 no a los escenarios ¢uropeos.

Dada la situacion v por si en algo puedo aclarar algunas ideas, me siento yo
también obligado a participar en lo que podriamos Hamar género de anticipacion
OTAN. Ademds de esta forma se completa v refuerza la linea de estricta objetividad
informativa que se ha autoimpuesto este DOSSIER, uunque para tratar este tema,
sea obligado presuponer lu entrada en la OTAN. con indiferencia total para el hecho
de SI realmente se entra o NO,

Resulta ocioso advertir las limitacones con que nuestra cventual participacion
militar puede ser tratada: limitaciones de informacion, de oportunidad v lugar, v en
particular de competencia personal. Solo cabe aclarar algunos conceptos --como los
relativos al compromiso de Fuerzas—- y extrapolar lo que pueda ser nuestra
contribucion militar en base a la participacion conocida de los actuales paises
miembros v en razon de nuestra peculiar situacion geoestratégica.
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n este  ‘“‘dossier’”’, que se ha propuesto dar una informacion tan completa como sea
posible sobre la OTAN y en un momento en que podria plantearse seriamente el ingreso de
Espafia en esa organizacion, no puede faltar un estudio sobre la posible participaciéon militar de
nuestro pais en la Alianza.

Ademas, es éste un tema que naturalmente es ya objeto de multiples especulaciones que
sélo pueden originar confusion y no estara de mds que se intente de manera logica y ordenada
hacer un poco de luz. La posible, porque son muchas las limitaciones con que nuestra eventual
participacion militar puede ser tratada: limitaciones de informacién, de oportunidad y lugar, y
en particular de competencia personal.

Por ello, s6lo nos proponemos aclarar algunos conceptos —como los relativos al
compromiso de Fuerzas—, y extrapolar lo que pueda ser nuestra contribucion militar en base a
la participacion conocida de los actuales paises miembros y en razén de nuestra peculiar
situacion geoestratégica. '

Por ultimo, conviene precisar que sin animo de prejuzgar la conveniencia o no de nuestro
ingreso en la OTAN ni de presionar en ningun sentido, la indole del tema exige partir de la
hipotesis de nuestra adhesion, que en este caso tiene el mero valor de hipotesis de trabajo.

1. REPRESENTACION ESPANOLA EN LOS ORGANISMOS DE LA OTAN

C omo ya se ha expuesto en los articulos precedentes la OTAN estd constituida por
una estructura civil {el Consejo, los doce Comités (1), el Eurogrupo, y el “International
Staff” o Secretariado .internacional}, y por una estructura militar encabezada por el
Comité Militar. .

No procede aventurar cifras de nuestra representacion en la estructura civil por
tratarse de una esfera de decision politica y no militar, si bien hay que hacer constar que
en gran parte de los mencionados Comités se encuentran militares en calidad de asesores.
Pero si conviene subrayar que es en el Consejo, en sus Comités de Trabajo y en el
Eurogrupo donde se producen las consultas y decisiones del mas alto nivel, y donde tiene
lugar el tan beneficioso y comentado intercambio de informacién. Lo que viene a exigir
una representacion tan completa como sea posible desde el primer momento.

1.1. En el Comité Militar

El Comité Militar estd formado por los Jefes de Estado Mayor General —o
Presidentes de las Juntas de Jefes de Estado Mayor— de los paises .miembros, que
normalmente se rednen tres veces al afio. A fin de permitir el funcionamiento continuo
del Comité delegan en un representante militar permanente con poderes efectivos de
decisidn. Aqui la representacion militar espafiola deberia corresponderse con la de paises
como ltalia o Grecia: un Jefe de Tierra, uno de la Armada y otro de Aire, mds un oficial
auxiliar y el representante permanente con categoria de Vicealmirante o General de
Division. El empleo de los jefes, en una representacion reducida como la propuesta, es de
COL-CN o TCOL-CF.

1.2. En el Estado Mayor Militar internacional

La representacion italiana en las seis Divisiones (2) de que consta este Organismo,
cuenta con un general, diez jefes y siete auxiliares de categoria oficial o suboficial. La
griega es de siete jefes y un auxiliar. Aunque estas cifras son datos sin actualizar, sirven
para hacer una estimacién aproximada de nuestra legacion: ocho jefes y cuatro auxiliares
entre los tres ejércitos, a distribuir en las Divisiones segin sus competencias primordiales.

(1) Political Affairs: Science; Defence Review; Armaments; Nuclear Pinning; Civil Emergency Planning; Economics Affairs;
Budget; Infrastructure; Logistics; Communications; Challenges of Modern Society.

2) Inteilingece; Plans and Policy; Operations; Managment and Logistics; Command, Control and Communications Systems;
Armaments, Standarization and Interoperability.
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1.3.

1.4.

En la Agencias I..ilitares

La Agencias son comisiones militares interaliadas que se ocupan de la normalizacion
e investigacion de caracter operativo, cientifico y tecnolagico. No estan permanentemente
activadas sino que se retnen de forma periodica o, cuando lo requiere la marcha de sus
trabajos. Probablemente sea en las Agencias donde mas reservas se manifiesten, de una y
otra parte, a nuestra representacion: por parte aliada porque poco podemos aportar; por
nuestra parte por la dificultad de contar con personal adecuado y de atender a su
preparacmn y @ unos gastos aparentemente superfluos.

Si-no queremos reducir nuestro papel en la Alianza al de una mera base logistica y
de servicios, no deberiamos aceptar en su caso la invitacion que —para facilitarnos las '
cosas— se nos hiciera de limitar la representacion técnica y de investigacion a media
docena de funcionarios civiles o militares. Y para que no tenga que ser asi hay que
comenzar ya —aun a riesgo de que sea en vano— la seleccion y preparacion del personal
idoneo. He aqui algunas de las Agencias de las que no debemos estar ausentes:

— ARFA (Allied Radio Frequency Agency). Establece directrices sobre el empleo de
radiofrecuencias; con sede en Bruselas.

— AGARD (Advisory Group for Aerospace Research and Development). Intercambla~
informacion sobre ciencia aeroespacial y establece cooperacion en este campo; con
sede en Neully-sur-Seine (Francia).

— MAS (Military Agency for Standarization). Tiene por objeto capacitar a las fuerzas
de la OTAN para operar juntas del modo mas efectivo; con sede en Bruselas.

— NEWAC (NATO Electronic Warfare Advisory Committee). Constituye un foro para
coordinar planes relativos a la guerra electronica; con sede en Bruselas. .

~ SACLANTCEN (Anti-submarine Warfare Research Centre). Investiga sobre problemas
oceanograficos y deteccidon submarina; con sede en La Spezia (ltalia).

— ANCA (Ailied Naval Communications Agency). Formula requisitos y procedimientos
para adecuar y hacer fiables las comunicaciones en las operaciones navales; con sede
en Londres.

— ACTA (Allied Tactical Communications Agency). Fija requisitos y procedimientos en
el campo de las comunicaciones tacticas para operaciones terrestres y aéreas.

En el Cuartel General Supremo Aliado en Eurdpa (SHAPE)

La representacion de cada nacion aliada en el SHAPE se corresponde logicamente
con su respectiva contribucion de fuerzas y con los Mandos OTAN, superiores o
subordinados, que se le han asignado. ltalia por ejemplo, que posee un considerable
nimero de unidades comprometidas y que tiene a su cargo el mando LANDSOUTH mas
algin otro subordinado al CINCSOUTH, cuenta en el SHAPE con cuatro generales (dos
de Tierra y dos de Aire), dieciocho jefes (diez de Tierra, cinco de Marina y tres de Aire),
un oficial de Tierra, y dos suboficiales {uno de Tierra y otro de Marina). La comision
griega, mucho mas reducida, puede servir de pauta para nuestros célculos, aungque siempre

_con la reserva apuntada de que la representacion en el SHAPE es funcion de los Mandos

asignados y de las fuerzas comprometidas; los griegos mantienen un general y dos jefes de
Tierra, dos jefes de Marina, y un general y un jefe de Aire.

EL MARCO GEOGRAFICO

L a Zona geografica de interés coman, tal como viene definida en el Acuerdo
complementario nim. 5 al Tratado de Amistad y Cooperacion entre Espana y los Estados
Unidos, puede considerarse, en una primera aproximacion, el escenario de nuestra
responsabilidad defensiva en la Alianza puesto que es en ese ambito en el que los planes
deben elaborarse “en armonia con los arreglos de seguridad existentes en el area del
Atlantico Norte’’, y donde hay que conseguir ‘‘la debida coordinacion estratégica, tactica
y logistica”. A los efectos de este trabajo vamos a considerar que no resultard modificada
si se llega a la firma de un nuevo Tratadc.
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La Zona en cuestion queda limitada por los meridianos 7' E y 23’ W, vy en el sentido
norte-sur por los paralelos 48"° N y 23’ N, hasta el continente europeo y las aguas costeras
del litoral africano respectivamente. El simple enunciado de estas coordenadas —que
aleccionadoramente ha tenido que proponernos un aliado— tiene la revulsiva virtud de
despegar nuestras preocupaciones defensivas del epicentro peninsular y de darnos la
dimension maritima de los intereses nacionales. Y a poco consecuentes que seamos nos
obliga a instrumentar un poder naval y aéreo a tenor de nuestras responsabilidades en la
Zona, que por supuesto son a compartir con los paises vecinos y aliados. :

Por otra parte, ese marco geografico no encuadra de forma exclusiva posibles
previsiones de actuacion de nuestras Fuerzas Armadas. Ademas del eventual destacamento
de Unidades a otros escenarios, hay que tener en cuenta que las acciones tdcticas
aeronavales se solapan entre Zonas contiguas. Lo que en la practica podria llevarnos a
participar en escoltas a convoyes desde las Azores o en la vigilancia y la interdiccion
aeronaval mas alld de aquellos Iimites. Pero en cualquier caso hay que resaltar que es en

el referido marco geografico donde habria que integrarse militarmente bajo Mandos
OTAN, bien sean los actuales u otros nuevos o reestructurados.

Finalmente, la Zona de interés comin no incluye los tres apéndices meridionales que
son de especial atencion para Espafia: Gibraltar, Ceuta y Melilla. En el Tratado, la Roca
queda excluida en cuanto “territorio de tercer pais’, y nuestras ciudades del Norte de
Africa por formar parte de ese Continente. Desde la perspectiva que nos ocupa —la
participacion militar en la Alianza— resulta evidente que la defensa de nuestras ciudades
norteafricanas nos exige mantener aprestadas unas Fuerzas de Intervencion de cierta
importancia, que de otro modo podrian encuadrarse, parcialmente al menos, en Mandos
de la OTAN.

CONCEPTOS DE COMPROMISO DE FUERZAS

L a vinculaciébn vy dependencia de las Unidades Terrestres, Navales y Aéreas respecto
de los Mandos OTAN estan definidas en unos términos precisos que es indispensable

. recordar:

— Fuerzas Nacionales para la defensa de un area OTAN (“’National forces for defence
- of the NATO area”). Las que no estan bajo un Mando OTAN, sino bajo Mandos
Nacionales y cuya mision corresponde a la defensa de un area nacional dentro de la
Zona OTAN.
— Fuerzas comprometidas o dispuestas para la OTAN (’Forces allocated to NATO").
Fuerzas disponibles por un Mando OTAN que comprende tres categorias,
Asignadas ("‘assigned”’). Las constituidas de forma permanente bajo el mando o
el control operativo de un Comandante de la OTAN. Por ejemplo, la Fuerza
Naval Aliada Permanente del Atlantico de composicion multinacional que opera
durante seis o siete meses al afio.

Marcadas para asignacion (‘Earmarked for assignment’’). Las Fuerzas que una
nacion ha acordado asignar bajo el mando o el control operativo de un
Comandante de la OTAN para una determinada fecha u ocasién previo acuerdo
en el Comité de Planes de Defensa y en el Comité Militar. Es la situaciéon de los
siete batallones (1) que componen la Fuerza Moévil Aliada Terrestre (AMF-L) y
de los siete Escuadrones de Fuerzas Aéreas (2) que constituyen el componente
Aire de dicha Fuerza (AMF-A). El Comandante OTAN de la AMF esta
autorizado permanentemente a fijar las directivas de instruccidon y a supervisar
ésta. La AMF agrupa parcialmente sus efectivos dos veces al afio para efectuar
maniobras o ejercicios de campo (FTX) y ejercicios de puesto de mando (CPX).
Marcadas para asignacion en caso de movilizacion (“Earmarked for assignment ,
on mobilization”). Las Fuerzas asignadas por una nacién bajo el mando; o el

————————————

(1)
(2)

Pertenecientes a Bélgica, Canadd, Rep. Fed. Alemana, ltalia, Luxemburgo, Reino Unido y Estados Unidos.
Pertenecier.tes a Bélgica, Canad§, R.F. Alemana, Italia, Holanda, Reino Unido y Estados Unido;. ‘
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4.1.

4.2.

43.

control operativo de un Comandante de la OTAN para el caso de movilizacion
o guerra. Es la situacion de la Brigada Mixta Independiente portuguesa con base
en -Santa Margarita que tiene prevista su asignacion al flanco meridional de la
OTAN, pero que no abandona el territorio nacional en situaciéon normal.
—  Otras Fuerzas (“Other forces’'). Las que permaneciendo bajo Mandos Nacionales
pueden, en determinados casos, situarse bajo el mando o el control operativo de un
Comandante de la OTAN o cooperar estrechamente con las Fuerzas de éste.

RESPONSABILIDADES Y COMPROMISO DE FUERZAS CON LA OTAN

E n base a la informacion precedente se pueden establecer unas hipotesis de trabajo
sobre nuestras responsabilidades para con la OTAN y esborzar la probable participacion
de las tres ramas de nuestras FAS en la Alianza. Naturalmente que la cobertura de estos
objetivos no compromete en absoluto los planteamientos defensivos especificamente
nacionales. ‘

Del Ejército de Tierra

Corresponderia al Ejército de Tierra:

—  La defensa del territorio nacional, peninsular e insular, independientemente de la
forma en que se estructura su mando.

—  La asignacion de una Batallon de Infanteria Aerotransportable o Paracaidista a la
Fuerza Maovil Aliada (AMF-L). Su aerotransporte correria a cargo, al menos de
momento, de la USAF. .

—  La defensa antiaérea de los Centros y Bases de especial interés para la OTAN en
territorio nacional.

— La asignacion de una Division Acorazada o Mecanizada con sus correspondientes
elementos de apoyo en concepto de ‘‘marcada para asignacion en caso de movili-
zacion” a desplegar en el flanco meridional o en Europa Central. Su transporte
maritimo y/o aéreo es cuestion que debe estudiarse en el contexto de una
movilizacion general de esos transportes.

— La asignacién, con el mismo concepto anterior, de un Batallébn de Infanteria de
Montafia, a desplegar en el flanco meridional. Su transporte se estableceria en base a
las premisas antes sefaladas.

De la Armada

Corresponderia a la Armada:
—  La defensa del espacio maritimo y litoral espafiol de la Peninsula y. Archipiélagos.

— E| control del mar en nuestra zona de responsabilidad.

—  El minado y rastreo de minas en los puertos espafioles.

—  La escolta de convoyes y la proteccion del trafico maritimo.

—  La lucha antisubmarina en nuestra zona de responsabilidad.

—  La asignacion de un destructor o fragata a la Fuerza Naval Permanente del Atlantlco
(STANAVFORLANT).

— La asignacion de un destructor o fragata (en concepto de “marcada para asigna-
cion’’) a la Fuerza Naval Aliada de Empleo Inmediato del Mediterraneo (NAVO-
CFORMED) que se constituye para operar durante un mes cada semestre.

Del Ejército del Aire

Corresponderia al Ejército del Aire:

—  La vigilancia y control del espacio aéreo de nuestra responsabilidad mediante un
nuevo SADA gue permita, entre otros requisitos, el mtercamblo automatico de
informacién digital con la red NADGE superando asi el actual “cross-tell” entre
ordenadores de los sistemas contiguos.

— La Defensa Aérea del espacio nacional peninsular e insular.
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—  Ejercer la superioridad aérea en nuestra drea de responsabilidad en el grado que
requiera 1a seguridad de las fuerzas propias y aliadas.

— Asignar un Escuadron de FAs al componente aéreo de la Fuerza Movil Aliada
(AMF-A) en concepto de ““marcado para asignacion”.

—  Asignar un Escuadron de FA,s al Mando de las Fuerzas Aliadas del Sur de Europa en
concepto de “marcado para asignacion en caso de movilizacion”'.

— El reconocimiento aéreo y la interdiccion del trafico maritimo en nuestra zona de
responsabilidad.

— La lucha antisubmarina en coordinacion con Ias Fuerzas Navales propias y aliadas en
nuestra zona de responsabilidad.

—  Proporcionar el transporte aéreo y el enlace que requieran los compromisos con la
OTAN.

5. ESPANA Y LOS MANDOS OTAN

La incidencia de la eventual integracion de Espafia en la reestructuracidon de los
Mandos OTAN es cuestion muy compleja y probablemente abocada a suscitar polémicas,
cuando no discordias, entre propios y extrafios. Pero el tema no es para dejarlo en la
nevera, y si esta modesta aproximacion-a él sirviera a una mas profunda y autorizada
discusion estaria cumplido nuestro proposito.

El articulo “PORTUGAL, ESPANA y la OTAN’ del Brigadier portugués Firmino
Miguel (1) abordada el tema sin ambages y desde luego es merecedor de haber tenido
mas amplio e inmediato eco en nuestras revistas militares. Ante la integracion de Espafia
en la Alianza le preocupa al Brigadier el papel que pueda jugar Portugal, ‘‘con una
Brigada mal equipada (se refiere a la ya méncionada Brigada Mixta Independiente), con
reducida capacidad de apoyo aerotictico, sin capacidad oceanica y de proteccion al
trafico maritimo, sin defensa aérea, y sobre todo acusando un desfase técnico dificilmente
recuperable’”’. Le parece inevitable la creacion de un Mando Aliado Terrestre Peninsular
que recaeria en un Comandante espafiol, dependiente del CINSOUTH, en el que se
encuadraria el territorio continental portugués con su propio mando subordinado; aunque
esta solucion crea —a su juicio— el problema politico-psicologico de la unidad geoestraté-
gica de la Peninsula y favorece la aparicion de sentimientos neo-iberistas, habria que
aceptarla como la mas razonable. En contrapartida a fo que se nos muestra como una
concesion, el articulista propugna la siguiente reestructuracion del Mando IBERLANT:
modificacion de sus limites para que incluya las Azores (actualmente en el
CINWESTLANT), creacion de un Mando en las Canarias a nivel del actual ISCO-
MADEIRA, y por supuesto que el Mando de IBERLANT recaiga en un Almirante
portugués. Cambiando de frente, opina el Brigadier que Espafia deberia reclamar el
Mando del area del Mediterrineo Occidental (COMEDOC) que en su momento corres-
pondié a Francia y que actualmente se sitla bajo la responsabilidad directa del Mando
Naval Aliado del Sur de Europa (COMNAVSOUTH).

El largo y sustancioso articulo del Brigadier Miguel, que tan esquematicamente se ha
resefiado, invita al comentario y a las puntualizaciones.

Respecto al hipotético Mando Aliado Terrestre Peninsular hay que reconocer que el
paralelismo organico con otros Mandos de Fuerzas Terrestres Aliadas de! flanco sur, es
una razén insostenible y que entre la muy cierta unidad geoestratégica peninsular y su
materializacion en un Mando de Fuerzas Terrestres hay un abismo logico que solo puede
rellenar la existencia de una amenaza proxima y concreta que no se da en nuestro caso.
En otros términos: un Mando Aliado de Fuerzas Terrestres estd condicionado a la
proximidad de las llamadas por la OTAN ‘““zonas fronterizas de contingencia” que se
alinean a lo largo de la ““frontera” entre el Pacto y la Alianza. El que las acciones a
desarrollar desde la Peninsula ‘’sean en provecho o en apoyo de las operaciones del
Teatro de Europa” no justifica tampoco en modo alguno el citado Mando, pues son

1) Publicado en la “Revista Milita’’ portuguesa (numero de Nov-Dic79)) vy traducndo en el Boletin del CESEDEN
corrapondnente a Marzo del corriente.
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cometidos que sin un Mando andlogo viene desarrollando perfectamente el Reino Unido
con el que nos caben analogias en cuanto a posicion retrasada y plataforma de refuerzos,
reagrupamiento y servicios. En resumen, la idea del reducto peninsular como base de
contraofensiva puede perdurar asignando el status de “otras fuerzas’’ a nuestro Ejército de
Tierra.

Sobre el Mando IBERLANT Espafa tiene mucho que decir tanto por contar en esa
area con amplios espacios maritimos de su jurisdicion (incluida la ZEE) como por la
medida en que puede contribuir a cumplimentar las misiones de ese Mando en virtud de
nuestro poder naval y aéreo y de las Bases atlanticas disponibles para proyectar. En la
actualidad, los almirantes de Estados Unidos, Portugal y el Reino Unido se reparten
respectivamente los cargos de Comandante, 2.° Comandante y Jefe de Estado Mayor de
IBERLANT. Habra que negociar el puesto del Almirante espafiol,y en su caso, el sistema
de rotacion en los cargos. La creacion de un Mando Naval en Canarias dependiente de
IBERLANT vy a nivel de ISCOMADEIRA parece obvio y no lo es menos que en él recaiga
la responsabilidad del MUNICAN en virtud de la naturaleza de aquel escenario. Para los
que se empefian en ver un cumulo de riesgos en ese encuadramiento del Archipiélago
canario hay que decir que por lo que en definitiva supone es afadir a las responsabilidades
nacionales de nuestro Comandante, las responsabilidades OTAN. Y que éstas no son otras
que controlar y proteger el trafico maritimo de aquella drea oceanica, trafico en el que
las islas basan su vida y prosperidad. Sobre €| fundamentalmente recae la amenza; la
nueva Base y las pocas Unidades que en ella recalen contribuirdan a contenerla, pero nunca
llegaran a apropiarsela.

En cuanto al Mando Naval del Mediterraneo Occidental {COMEDOC) no parece
haber otra alternativa razonable que su asignaciéon a un Comandante espaiol. En nuestro
Mediterraneo Occidental se vienen desarrollando desde hace afios la mayor parte de los
ejercicios combinados aeronavales: es el escenario de los POOP-DECK, los PHIFLEX y
ultimamente de los CRISEX. Palma, Valencia, Almeria y Barcelona son puertos de
frecuente recalada de unidades navales de los paises aliados. E| espacio aéreo de esta zona
queda perfectamente cubierto por nuestro SADA. En ciertos Comités de la OTAN se
aboga por la participacion de unidades navalaes y aéreas espafolas en los ejercicios que las
fuerzas aliadas realizan en esta area. Todo parece predispuesto en fin, para su adscripcion
a un Mando espafiol. Si asi se acuerda hay que observar que la ldgica organica y operativa
deberia comportar una notable consecuencia: que el Mando Gibraltar-Mediterraneo
(CONGIBMED), ahora directamente dependiente de COMNAVSOUTH, pasara a encua-
drarse en el COMEDOC como un Mando subordinado a éste. El reajuste presentaria
muchas resistencias pero seria un paso importante en la buena direccion. Finalmente, ante
la previsible adscripcion de ese Mando a un Comandante espafiol hay que tener en cuenta
el necesario acorde entre las demarcaciones OTAN vy las nacionales puesto que el
COMEDOC comprende la totalidad de la Zona Maritima del Mediterraneo y parte de la
del Estrecho (concretamente el mar de Alboran hasta Gibraltar inclusive).

Para el Ejército del Aire la integracion militar en la OTAN plantea, en un somero
examen, tres clases de problemas. En primer lugar la necesidad de contar con mds aviones
y mas modernos, tanto caza-bombarderos como aviones de transporte y de lucha
antisubmarina o patrulla maritima. En segundo lugar la ya mencionada adecuacion del
SADA a los nuevos requerimientos. Y por Gltimo la necesidad de situar una parte
considerable de los medios aéreos a disposicion de los Mandos OTAN de las areas
maritimas de nuestra responsabilidad. Si la férmula actual de Apoyo-coopera-
cion-colaboracion se juzga insuficiente por quien tiene la responsabilidad de la mision
tendrd que arbitrarse otra. Si la Peninsula y los archipielagos son el mejor portaviones
habra llegado la hora de demostrarlo.

Tal vez como sintesis de todo lo expuesto —y de lo mucho que queda por tratar—
pueda afirmarse que el provecho deducible de nuestra adhesion atlantica depende
esencialmente de 1a postura que se adopte en una serie de cuestiones como las planteadas
aqui. Ciertamente son temas a debatir tras la firma del Tratado; pero el examen,
discursion y acuerdo interno deben de ser previos y al parecer no queda mucho tiempo
que perder. ] , - .
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1.- CONCEPTO Y FRECUENCIA

La calculosis urinaria o litiasis urinaria, es decir, la pre-
sencia de concreciones minerales o célculos dentro de las
vias urinarias, es una enfermedad frecuente y cada vez més
en los paises occidentales, de tal forma que se calcula, en
general, que afecta al 4-15% de la poblacién mundial, y
que el 14% de los varones de 70 afios de edad, han tenido,
al menos, un célculo urinario.

Esta enorme frecuencia, que en términos comparativos
es similar a la de la apendicitis, es variable de acuerdo a
una serie de condiciones muy diversas: sexo (mas en el
hombre), paises (més en los civilizados), zonas o regiones
{més en paises célidos), profesiones {mé&s en las sedenta-
rias), etc. .

La importancia de este proceso estriba, por un lado, en
las molestias, a veces muy importantes, producidas por la
irritacién de las vias urinarias por esas auténticas piedras,
especialmente cuando estdn alojadas en el ureter, pero
sobre todo por las complicaciones a que pueden dar lugar,
como son la infeccién urinaria, la obstruccién de las vias
urinarias, la anulacion funcional de un rifidén y, por Gltimo,
la insuficiente funcién de ambos rifones que en su Ultimo
extremo da lugar a la uremia.

Es también importante recordar que es una enfermedad
que tiende a la recidiva, es decir a la repeticién, en el 80%.
de los casos. La existencia de una repeticibn aumenta al
doble la probabilidad de otra tercera recidiva.

El interés de esta patologia en la Sanidad Militar, y con-
cretamente Aeronéutica, no sélo es por la gran frecuencia
de la misma, en términos generales, asl como por su
importancia médica, sino porque en el personal de vuelo
dicha frecuencia aumenta tan llamativamente que casi
podrfa considerarse a esta patologia como enfermedad
profesional de los pilotos. Al mismo tiempo la violencia, en
muchos casos, del célico pieloureteral, también llamado, y
mal llamado, nefritico, debido a la expulsién o0 movilizacién
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de un célculo, puede poner en grave compromiso la actua-
cién profesional del personal volante. Todo ello nos ha
motivado a realizar esta breve revision,

En una estadistica de Galban y Ducrés, en 8.000 perso-
nas de las FF.AA. francesas, se encontraron 154 que
habian tenido célicos renales por célculos. Otras estadisti-
cas se esquematizan en el cuadro adjunto, para facilitar su
comparacioén.

Investigador Milliez  Didier Hohler La Marca
Nacionalidad Francia Israel USA Italia

Pers. de vuelo 3% 25% 2,9% 7.5% Casos
Pers. de tierra 4,2% 1% 34%  conli-
Pers. civil 1% | tiasis

Si comparamos la frecuencia de hallazgo de litiasis (o
célculos) urinaria en pacientes con célicos renales, entre el
personal volante, dicha frecuencia es del 22 al 32%, mien-
tras que en la poblacién general es del 10 al 20%.

Todo ello indica que la urolitiasis es una enfermedad de
elevada incidencia entre las personas que vuelan, pero
Jpor qué de esta mayor frecuencia?

2.- ESTUDIO DE SUS CAUSAS

Aunque la etiologia de la urolitiasis sigue siendo, en su
intimidad, practicamente desconocida en la mayor parte de
los casos, se conocen una serie de causas que favorecen, y
en algunos casos producen sin duda, esta enfermedad.

Sin embargo, hemos de adelantar, que aproximadamen-
te en el 50% de los casos de urolitiasis, la causa de la mis-
ma no es conocida. En el otro 50%, se descubren alteracio-
nes del metabolismo del calcio, o del 4cido Urico, o ingesta
excesiva de algunos medicamentos como anti4cidos, anal-



gésicos, vitaminas. Otras veces se detectan anomalias de
fa forma y funcién de las vias urinarias, generalmente con
infeccion de la orina. Por Gltimo, no debemos olvidar que
en algunos pacientes existe un rasgo hereditario, més o
menos manifiesto.

Dentro de las enunciadas causas, debemos puntualizar
gue se barajan tres mecanismos generales en la produc-
cién de los célculos urinarios. Estos son:

- Aumento de la concentracién de las sustancias
disueltas en la orina, especialmente de condicion crista-
loide v que, al superar el grado de solubilidad, precipitan
formando cristales. Este aumento puede darse bien porque
exista mucha soluto (cuando se elimina por orina, desde la
sangre, mayor cantidad de estas sustancias) o porque exis-
ta poco solvente {en este caso el agua de la orina, en casos
en que ésta se concentra mucho).

- Irritacién o lesién del epitelio, o fina capa celular,
que recubre el interior de las vias urinarias, facilitando que,
a ese nivel, se depositen estas sustancias sobre un nicleo
de material orgéanico.

- Alteracién o disminuci6n, de los factores que faci-
litan la adecuada estabilidad de las sustancias disueltas
en la orina.

Pues bien, dentro de estos mecanismos, vamos a ver
cuéles pueden afectar, y qué, al personal de vuelo, tenien-
do siempre presente que el 70% de todos los célculos son
de oxalatos, y después, de uratos, y que el 95% de ellos
contienen calcio,

2-1.- AUMENTO DE LA CONCENTRACION URINARIA
DE SUSTANCIAS CRISTALINAS

A esta situacion se puede llegar por los dos caminos ya
apuntados. El primero supone una mayor eliminacion de
solutos por la orina, habitualmente debida a anomalias ali-
menticias. Efectivamente, las dietas muy concentradas,
pobres en agua o liquido, y especialmente ricas en protei-
nas, purinas, calcio y oxalatos, facilitan la aparicion de litia-
sis urinarias. Estos alimentos son: Menudos, despojos e
interiores de animales; carne de caza, charcuteria fuerte,
mariscos, quesos fuertes, chocolate y cacao, arenques,
pescado muy azul, setas, champifiones, remolacha, apio,
ahumados, leche, yogurt, etc.

La ingesta mantenida y exagerada de vitamina C (ac.
ascorbico) puede aumentar la eliminacién urinaria de oxa-
latos y uratos, con riesgo de su precipitacién.

Se ha sefalado un aumento de la eliminacion del calcio
por la orina en situaci6n de stress emocional, como se ha
comprobado en pilotos de combate destinados en frentes
de guerra muy activos. Otro factor que también aumenta la
eliminacién del calcio por la orina es la toma de medica-
mentos alcalinos o antidcidos (tipo bicarbonatos, etc.}, que
se eliminan por la orina y que, especialmente si se toma
también leche en abundancia, puede facilitar la formacién
de célculos.

En vuelos a 18.000 pies, la oxigenacién deficiente pro-
duce hipoxia e hiperventilacién, con alcalosis respiratoria.
Por estos dos mecanismos se reduce la normal filtracion
renal de la sangre y por elfo el flujo de orina, que se hace
més concentrada y rica en calcio, esto Ultimo por menor
recuperaciéon de dichos célculos por los tabulos urinarios.

Se ha demostrado que el personal activo en vuelo pre-
senta con mayor frecuencia (15%) niveles de 4cido urico
elevado en la sangre, en comparacién con el personal de
tierra (8,5%). La razén de ello parece deberse en parte a la
dieta, factor ya comentado, al mayor consumo de alcohol,
a los periodos de ayuno largo y repetido (misiones muy
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prolongadas) y también a la situacion de stress o tension
psiquica. Ya hemos indicado que la toma incontrolada de
4cido ascérbico aumenta la eliminacién de 4cido urico por
orina, y del mismo modo actua la aspirina y todos los medi-
camentos que contienen Acido acetilsalicilico.

2.2.- AUMENTO DE LA CONCENTRACION DE LA ORINA

La mayor concentracion de la orina se debe bien a una
menor ingesta de liquidos {agua) o a una mayor pérdida
acuosa por otras vias diferente de la renal (sudor, perspira-
cién, -pulmones). Muchos pilotos beben pocos liquidos,
especialmente durante las misiones més prolongadas o
problematicas, a fin de reducir la necesidad de miccidn fre-
cuente y también para que no se produzca la desagradable
sensacion de opresion abdominal, por la presion de los ata-
lajes y del traje anti-g. Hay que recordar que la ingesta de
agua nunca puede ser sustituida por bebidas alcohéblicas.

La pérdida de agua orgéanica por vias extrarrenales es
una situacién frecuente en el personal volante. Ello puede
deberse al calor excesivo en la cabina, especialmente
cuando se vuela en paises célidos, o en épocas de calor, tal
y como comprobé Delahaye en pilotos franceses volando
en el Sahara. Estos emitieron, como media, un volumen
urinario la mitad que los que realizaban similares acciones
en Europa. La prolongada exposicion del avién al sol,
durante el aparcamiento, asi como el calor irradiado por el
cuadro de mandos, luces, sistema electrénico, etc., pueden
ocasionar un excesivo calentamiento del personal volante,
que aumenta con la altitud. Se ha comprobado que un pilo-
to de caza, en alerta inmediata, provisto de un traje anti-g,
y con una temperatura exterior de 40°C, puede alcanzar
una temperatura cuténea de hasta {70° Cl, con pérdida,
por mision, de 2 a 2,5 Kg. de peso en agua (experiencias
de Delahaye en pilotos de Mirage Iil).

También el grado de humedad ambiental es importante
en este sentido. En general, el aire que respira el piloto en
la aeronave tiene escasa cantidad de agua. Ese grado
higrométrico desciende paulatinamente con la altitud, al
mismo tiempo que en alturas importantes el piloto respira
oxigeno pricticamente anhidro. En estas condiciones,
agravadas por la utilizacién de trajes anti-g con aireacién o
ventilacién, la pérdida por piel y pulmones de agua llega a
ser importante, aproximadamente 15 g/m? /hora.

En algunas circunstancias el riién reduce la produccion
de orina, por disminucion del filtrado glomerular, es decir,
de la sangre que por &l circula. Esta condicién se puede dar
por hipoxia, pero también por las aceleraciones bruscas
positivas (méas de 2 g/min.), transitorias pero repetidas. Ello
hace que la sangre se acumule en el sistema venoso de las
extremidades inferiores y del abdomen, lo que produce una
sustraccion del caudal de sangre que deberfa pasar por el
rifdn. La consecuencia: una orina escasa y muy concentra-
da.

2.3.- LESIONES DEL APARATO URINARIO

Se ha estudiado la posibilidad de que las condiciones de
vuelo pudieran afectar, de alguna manera, la integridad del
aparato urinario o la normal condicién de los factores que
facilitan la disolucién y estabilidad de los solutos urinarios.
En este sentido, pueden descartarse las vibraciones y las
aceleraciones como causas primarias, pero no como
hechos facilitadores en el caso de que ya exista previamen-
te una microlitiasis, para que ésta no aumente de tamafo o
se torne mas numerosa. En todo caso, el factor tiempo
influye de alguna manera en esta patologfa, ya que la litia-
sis del personal volante aumenta con la edad, con un méaxi-
mo de frecuencia entre los 30 y 40 afios, y también sobre
las 5.000 horas de vuelo.



No hay que olvidar que la retencién urinaria, y por tanto
el éxtasis de esa orina en los sistemas excretores, facilita la
pérdida de estabilidad de los solutos disueltos y, por ello,
su precipitacién. - -

3.- LITIASIS UROLOGICA Y APTITUD DE VUELO

La mala evolucién, a largo plazo, de una urolitiasis hacia
la reduccién de la funcién renal {insuficiencia renal), a tra-
vés de infecciones, obstruccién, hidronefrosis, pielonefritis,
etc., supone una situacion de enfermedad importante que
obliga a la abstencién de toda actividad aerondutica, sobre
todo si se acompafa de hipertension arterial, complicacion
frecuente en esa patologia.

Fuera de esta situacidn concreta, el problema que puede
plantear al personal volante la existencia de célculos urina-
rios, es la posibilidad de un célico en pleno vuelo, o misién
de vuelo. Aunque se citan casos de pilotos asi afectos que
pudieron terminar adecuadamente su mision, es claro que
un célico puede originar un dolor y alteraciébn vegetativa
(nduseas, mareos, etc.,) tan intensos, que la persona afecta
quede inutilizada para desarrollar adecuadamente y con las
garantias de seguridad necesarias, su misi6n. Ello es vali-
do, especialmente, para los pilotos de combate de aviones
monoplazas.

Por todas estas razones consideramos que la existencia
comprobada de urolitiasis debe ser motivo, en principio, de
exclusion en el examen de seleccion del personal volante e,
inclusive, dentro de veteranos, para la adjudicacién de
misiones de.vuelo prolongadas, peligrosas o en zonas muy
célidas. No consideramos, por el contrario, incluyentes la
existencia, si es detectada, de hipercalciuria, hiperuricemia
o anomalia anatémica de las vias urinarias, sin litiasis, si
bien a estas persorias debera efectuarse una revisién médi-
ca mas frecuente y especifica. Hay autores, sin embargo,
que consideran excluyente, al menos de forma temporal, la
existencia de un valor de 4cido Grico en sangre de 8 mg %
o superior.

Respecto al siempre dificil problema de la exclusién en
el examen inicial para la obtencion de la aptitud de vuelo, o
para el ingreso en la Academia General del Aire, queremos
indicar, en base a nuestra experiencia, que no es facil
detectar una litiasis renal no sintomética, puesto que, si
bien el 85% de los célculos son detectables en una radio-
grafia simple de abdomen, no es razonable realizar esta
prueba a todo el personal examinado, aunque si debiera
realizarse a todas aquellas personas con antecedentes per-
sonales sospechosos de litiasis, o con historia familiar muy
cargada en este sentido. Es evidente, sin embargo, que el

seleccionador debe apoyarse en datos més objetivos que.

éstos que proceden del interrogatorio del paciente, el cual
puede no conocerlos, malinterpretarlos o, lo que también
es posible, ocultarlos. Por ello deberia realizarse una radio-
grafia simple de abdomen en toda persona que presentara
alteraciones significativas del sedimento urinario: microhe-
maturia, leucocituria, cristaluria abundante (oxalatos, ura-
tos, fosfato triple, cistina), o proteinuria.

De todas formas, ;debe ser excluyente total la presencia
de un célculo en vias urinarias?. La contestacién es ain
mas dificil si tenemos en cuenta que el 90% de los peque-
fios, y ain medianos, célculos, pueden ser expulsados en
pocos dias sin ayuda de ningln tipo de terapéutica, que por
otra parte es de dudosa eficacia. Creemos que lo que debe-
rd ser excluyente es la presencia de urolitiasis junto con
alguna anomalia metabo6lica o nefrourolégica que hagan
suponer un elevado riesgo de recidiva, o, ain sin esas ano-
malias, que sea muy sintomaética, en cualquier sentido.

La deteccién de urolitiasis en el personal de vuelo ya
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veterano, creemos que, si no se acompafa de anteceden-
tes frecuentes de c6licos, infeccién urinaria, hipertensién o
dafo renal significativo, no debe obligar a suspender su
aptitud de vuelo, pero si realizar un control nefrourol6gico
completo y frecuente. Si el célculo se torna sintomético o
produce complicaciones (dolor, hematuria, infeccién urina-
ria, etc.), se debe dar al paciente la baja temporal en vuelo
y no darle de alta hasta que no expulse el célculo o éste se
torne -asintomatico, sin obstruccién, como minimo durante
quince dias. La expulsién espontéanea o la extracciébn qui-
rargica de un célculo dnico, transfiere la situacién a la ini-
cialmente comentada: aptitud de vuelo y control médico
especializado frecuente. No olvidlemos que aquellos
pacientes afectos de célculos renales, que expulsaron, pero
que no se sometieron a tratamiento ni controles, suelen
recidivar en un plazo de 8 a 10 afos.

4.- PREVENCION DE LA UROLITIASIS EN EL PER-
SONAL DE VUELO

Se supone que las medidas que citamos a continuacion
son de indole general, ya que aquel personal afecto de ano-
malias anatomicas de las vias urinarias, hipercalcemia,
hipercalciuria, hiperuricemia, etc., debe ser tratado y orien-
tado de forma muy particular, y cuyo comentario se escapa
a la intencién de este articulo. Se deberé exigir al personal
volante la practica racional de un programa de ejercicios fi-
sicos. Se desaconsejardn una serie de alimentos y otros se
reducirdn en cantidad. Se deberé evitar el exceso de peso o
tratar éste cuando se produzca. Se deberd comer con regu-
laridad de horario y evitando los excesos alimenticios. La
carne es preferible tomarla a la plancha, asada o cocida, e
igualmente los pescados. Las verduras, hervidas al vapor o
fuego lento y las frutas bien maduras. Es peor la carne de
animales muy j6venes que la de més afosos.

En algunas circunstancias ligadas con el trabajo (misio-
nes de vuelo muy repetidas, especialmente en reactores, 0
muy prolongadas, o en zonas, épocas o paises célidos), o
de tipo personal (obesidad, precisién de toma de anticidos
por molestias géstricas, o de analgésicos por problemas
dolorosos), creemos que se debe indicar la méxima absten-
ci6én de los siguientes alimentos: interiores de animales
(sesos, callos, rifones, higado), carne de caza, pescado
azul, chocolate o cacao, quesos, frutos secos, mariscos,
remolacha, fresas y frambuesas, zumo de pomelo, mosta-
za. Es también aconsejable, para todo el personal volante,
que no abuse de la sal en las cpmidas, o de los alimentos
que la contengan en exceso.

Se deber4 realizar una rehidratacion adecuada, especial-
mente en épocas o lugares célidos. Se recomienda la
ingestién de 1 (un) litro de agua por cada seis horas de
vuelo. Se evitaran al maximo las bebidas alcohélicas, café
cargado y aguas minerales ricas en sales célcicas y bicar-
bonato.

Se intentar4, dentro de las posibilidades técnicas, con-
servar una temperatura y un grado higrométrico adecuados
en la cabina del avi6n.

Se intentar respetar al méximo el ritmo nictemeral {no-
che/dia = sueRo/vigilia). Se evitars en lo posible, la toma
de medicamentos, tales como Vitamina D, Vitamina C, Aci-
do acetilsalicilico (Aspirina, otros analgésicos y antigripa-
les), etc. Asimismo, se deber evitar la retencién voluntaria
de orina por periodos superiores a 3-4 horas.

Todas estas medidas de tipo profiléctico seran aplicadas
especialmente a pilotos de aviones de transporte 0 comer-
ciales, por encima de los 40 afos de edad, que lleven reali-
zadas méas de 10.000 horas de vuelo y que desarrollen su
actividad en zonas célidas.C



_ SEMBLANIAS._

Por EMILIO HERRERA ALONSO
Coronel del Arma de Aviacion

JORGE LUIS MUNTADAS CLARAMUNT

(1917-1939)

Catalan por los cuatro costados,
nace Jorge Luis Muntadas en Barce-
lona, el 27 de octubre de 1917; en
1935, la vispera de su cumpleafios,
le es expedido por ia FAIl el titulo
de piloto de turismo que le permite
practicar el vuelo en las tardes que
puede sustraer a sus estudios de pre-
paracion del ingreso en la Escuela |
de Ingenieros Industriales. ‘

Los acontecimientos del verano de 1936, sorprenden
a Muntadas disfrutando de unos dias de vacaciones en
Biarritz; desde el primer momento trata de incorporarse
a la Espafia nacional, y no siéndole posible hacerlo en
Cataluiia, al quedar esta regiobn en manos del Gobierno
de Madrid, decide hacerlo por el Pirineo occidental, y
por Vera de Bidasoa cruza la frontera en los primeros
dias de agosto; se presenta en el aerodromo de Burgos,
donde su titulo de piloto le permite integrarse en las
tripulaciones del Grupo de De Havilland “Dragon” que
manda el laureado comandante Ansaldo, y participa en
las operaciones de los frentes de Madrid, Norte y Ara-
gon, como ametrallador-bombardero.

En el sector de la Sierra toma parte en diversos
combates aéreos contra los Nieuport 52 republicanos,
sobre Guadarrama y Navalperal de Pinares, los dias 17,
19 y 20 de agosto, recibiendo en varias ocasiones, im-
pactos en el aparato; el 15 de septiembre, atacado el
Dragén por 3 Dewoitine D.372, resulta herido el piloto.
En octubre toma parte Muntadas, los dias 10, 17 y 18,
en los ataques de Eibar, actuando como bombardero de
un Fokker F-VII, y pocos dias después, realiza diversos

servicios de abastecimiento a los de-
fensores del Santuario de Ntra, Sra,
de la Cabeza. En todas las ocasio-
» nes, este catalan de aspecto infantil,
_ se distingue por su serenidad y su
' entusiasmo por la causa que de-
. fiende.

Llamado al curso de observado-
. res, recibe el correspondiente titulo,
"y con él el despacho de Alférez, en
noviembre de 1938. Al terminar este aiio, "Muntaditas”,
como sus compaieros cariiosamente le llaman, ha vola-
do 80 horas, realizado 39 servicios de guerra, participado
en 6 ametrallamientos al suelo y 9 combates aéreos, y
recibido 28 impactos en su aparato.

Al comenzar 1937 es destinado, ya como piloto, a la
escuadrilla de Heinkel 46, ““Pavas’”’, a las Ordenes del
capitin Gancedo, actuando en los frentes de Teruel y
Zaragoza. Al constituirse en marzo, al mando del capitin
Salas, la escuadrilla de caza 2-E-2, de Heinke/ 51, Munta-
das es destinado a ella, tomando parte en las operaciones
que se desarrollan en torno a Oviedo, donde las milicias
republicanas asturianas tratan, a toda costa, de cortar el
pasillo que comunica la capital del Principado con el
resto de la zona nacional; la 2-E-2 lucha en fas duras
jornadas de El Escamplero, cuando toda la aviacion
gubernamental del Norte es empleada contra los heroicos
defensores del disparatado corredor que se consigue per-
manezca abierto cuando termina la batalla. Finalizada
ésta, marcha la 2-E-2 al frente de Teruel donde el
enemigo desarrolla una importante actividad aérea, parti-
cipando en diversos combates en los que, pese a la
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irritante inferioridad técnica de los Heinkel 51 ante los
{-15 ‘“chatos”’, enemigos, alcanza Muntadas su primera
victoria aérea al lograr abatir a uno que se estrella, en
llamas, en un ribazo proximo a Villastar,

En el mes de abril pasa a formar parte del 2-G-3,
grupo de caza dotado de aviones Fiat CR.32, que manda
el comandante Garcia Morato; con este grupo participa
Muntaditas, en mayo, en las operaciones de Pefarroya y
Pozoblanco; combate en los meses siguientes en los fren-
tes de Toledo y Zaragoza, y en la dura y sangrienta
batalla de Brunete. Es ascendido a Teniente, en julio, y
toma parte en las operaciones de Santander, en agosto,
mes que termina luchando en Belchite donde combate
en varias ocasiones con la caza enemiga. De nuevo en el
frente Norte, en él permanece hasta la conquista total de
Asturias y, con ella, la liquidacion de aquél. Aan ha de
combatir este afio, de nuevo en el frente de Teruel, en la
batalla que ha pasado a la Historia por el tremendo frio
de aquel cruel invierno que ha hecho olvidar la dureza
de los combates llevados a cabo entre adversarios que
nada tenian que envidiarse en materia de valor. Alli,
encontrandose el 28 de diciembre realizando la protec-
cion de una formacion de Heinkel 45 que ataca las
trincheras enemigas, combate con la caza roja que trata
de impedir la actuacion de los ‘’Pavos”, alcanzando su
segunda victoria aérea al derribar, cerca de Celadas, un
“Chato” cuyo piloto se salva con el paracaidas. El 5 de
enero de 1938, recibe Muntadas en su aparato un impac-
to directo de antiaérea que le destroza parte del plano
superior, lo que no le impide, en un alarde de sangre
fria, regresar al aerodromo y tomar tierra sin destruir el
avion,

La batalla que comenzdé en la segunda decena de
diciembre y que ha llegado a su c/imax en los primeros
dias de enero, comienza a languidecer al finalizar este
mes, reactivandose en marzo; las fuerzas nacionales re-
conquistan la plaza de Teruel, perdida a principios del
afo y se lanzan a través del legendario Maestrazgo, en la
ofensiva que llevara a las divisiones navarras a baiar sus
banderas en el azul Mediterraneo. El 2 de abril, el 2-G-3
en misiobn de proteccion de una formacion de Junkers
52 que bombardea las posiciones enemigas de Pobla de
Masaluca, resuita Muntadas herido en un brazo por un
proyectil enemigo, manteniéndose a pesar de ello en la
formacion hasta que, concluida la misibn 20 minutos
mds tarde, regresa el Grupo a su base. En mayo toma
parte en los combates que se desarrollan en los sectores
de Castellén, Allepuz y Corbalan, actuando el Grupo en
misiones, unas veces de caza y de asalto, otras, ametra-
ltando las trincheras y vias de comunicacion del enemi-
go; en julio lucha en Puebla de Valverde, Mequinenza
—donde derriba un “Chato’’— y Sarri6bn, demostrando
Muntadas en todo momento su gran acometividad y su
alto concepto del compafierismo, virtud muy acusada en
él que nunca duda en atacar, aunque la superioridad
numérica enemiga sea aplastante, si ve que un avion
nacional esta en peligro.

En agosto de 1938 se crea la escuadrilla 8-E-3, de

CR. 32, al mando del capitan Garcia Lopez-Rengel, y a
ella va destinado el teniente Muntadas; inmediatamente

de creada marcha la unidad al frente de Extremadura,
donde los gubernamentales atacan duramente tratando
de recuperar el territorio que perdieron en los Gltimos
dias de julio; los combates son frecuentes y rudos, vy el
30 de agosto, en el sector del Zajar, pelea la Escuadrilla
con una formacion de ‘‘Ratas” que intenta impedir la
accion de los “’Rayos” que aquélla protege; Muntadas ve
que dos ‘‘Ratas” acosan a un “‘Chirri” poniéndole en
dificil situacidon, y se lanza a atacarlos, ametrallando a
uno de ellos, de costado, hasta que consigue verlo caer
en-barrena y estrellarse en un encinar en los alrededores
de La Puebla de Alcocer.

En los primeros dias de enero de 1939, tratando de
descongestionar el frente de Cataluila agobiado por los
ataques de las fuerzas nacionales que avanzan inexorable-
mente, desencadenan los gubernamentales una fuerte
ofensiva en el frente Sur, en el limite de las provincias de
Cordoba y Badajoz, con gran riqueza de hombres y
elementos; varias divisiones acuden a taponar la brecha
abierta, y los combates son de una dureza extraor-
dinaria, tanto en tierra como en el aire donde, en un
primer momento, la 8-E-3 es la Gnica caza nacional en
aquel frente; el 12 de enero llega una escuadrilla provi-
sional, formada con personal y material sacados de otras
de la Escuadra de Caza. El 23 cae en desigual combate
uno de los mas brillantes ““ases” de la caza espanola, el
capitan Vazquez Sagastizabal que tiene en su haber 21
aviones derribados; al dia siguiente, el 24, en el sector
de Pefiarroya, en un combate en que los “Chirri”’ pare-
cen querer vengar la muerte de su compaiiero, Muntadas
lucha con dos ““Chatos” logrando, después de varios
minutos de combate, incendiar a uno de ellos que va a
estrellarse en un cortijo, cerca de Los Blazquez. Esta
victoria, la 5.2 alcanzada por Muntadas, le hace ingresar
en la lista de los ““ases”, y es la altima que obtiene: la
guerra esta al final de su altima fase, y los combates
llegan a ser verdaderamente raros.

La Aviacion Nacional adquiere los veloces y moder-
nos Heinkel 112 —tal vez el avidon de mas bellas Iineas
que haya existido—, con el que se forma el 5-G-5, grupo
de caza, de persecucibn, cuy6 mando le es confiado al
comandante Mufioz, el célebre ‘““Corto’’, que trata de
reunir en su unidad un plantel de buenos cazadores;
Muntadas es uno de los que pasan al 5-G-5, y en él
acaba la guerra sin llegar a combatir con otros aviones,
aunque realizando algunos servicios de atagque al suelo.

Es propuesto el tenjente Muntadas para la Medalla
Militar individual, y le es concedida el 23 de febrero de
1940, pero a titulo postumo, ya que el 15 de julio de
1939, mientras realizaba un vuelo de Mailaga a Tetuén,
se incendid el motor de su Heinkel 112, y se vio obliga-
do a tomar tierra, haciéndolo en la playa de la Punta de
las Doncellas, a 8 kilometros de Estepona, capotando el
aparato y quedando invertido en el agua que alli tiene
unicamente una profundidad de un metro, pero al no
poder salir de la cabina, muere ahogado.

Jorge Luis Muntadas era un excelente piloto, un mag-
nifico oficial y un extraordinario compafiero; con él
muere un completo aviador. [_]
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GUERRA AEREA

FICHA TECNICA

Africa.

NOTICIA SOBRE EL AUTOR

El entonces Coronel de Aviacién
—cuando publicé la obra— hoy en dia
Teniente General del Ejército del Aire,
es sin lugar a dudas uno de los méas
destacados historiadores espanoles en
la rama del tema aeronéautico, especial-
mente en lo referente a la de la Il Gue-
rra Mundial.

Ha publicado diversas obras —ade-
més de articulos y ensayos— sobre este
temario entre las cuales destaca, ade-
més de lo que hoy se comenta, las que
llevan por titulo “ANTOLOG!A DE LA
FUERZA AEREA” y “CAMPANAS DE
BOMBARDEO ESTRATEGICO'.
Investigador incansable, consultor de
maltiples fuentes, siempre a la busque-
da de datos y partidario con objetivis-
mo y rigoricismo histérico de confron-
tar una y otra vez cuantos datos halla
para lograr la diédfana pero siempre difi-
cilisima verdad.

Ha dedicado toda su vida a este
dignisimo “Hobby” particular y sus

obras no sélo no estan en desventaja
con exhaustivas produccioneas extranje-
ras, sino que compiten con éstas en
seriedad y ' profundidad.

Su estilo literario tiene la doble vir-
tud de, por un lado, ajustarse estricta-
mente a relatar “lo que fue’’; de otro, la
de saber exponer los hechos con clari-
dad meridiana y de presentarlos al lec-
tor —faceta sumamente importante—
con orden légico, apasionante ameni-
dad y con riqueza de interesantes anéc-
dotas, tensos pasajes y profusién de
detalles.

En resumen, la talla del autor en
materia histérica es de gran dimension.
El comentarista de esta Secci6én tuvo la
gran suerte de ser su alumno en algun
curso efectuado en la Escuela Superior
del Aire. De &l aprendi6é cultura aero-
nautica, amor a la historia aérea, siste-
mas objetivos de investigacién y, prin-
cipalmente, modos y formas de apren-
der y de ensenar.

Luego, —este comentarista—, ya
comprometido en sus dificiles aventu-
ras de historiador, se sirvié innumera-
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bles veces —y se seguira sirviendo— de
las obras del General Querol, las cuales
sigue leyendo y releyendo de continuo.

En conversacién particular que el
General tuvo la amabilidad de conce-
derme, me atrevi a formularle las dos
siguientes preguntas: ;Por qué no se
ha reeditado su obra? ;Por qué no se
publicé en su dia el segundo tomo de la
misma raeferente al interesantisimo
tema de la guerra aérea en el Pacifico y
otros teatros de operaciones? Su con-
testacién fue la siguiente:

“El primer tomo fue répidamente
agotado y se pens6 en una pronta ree-
dicion del mismo, pero, por diversas
causas —principalmente de tipo técni-
co— esta reedicién no pudo llevarse a
cabo”.

Respecto a mi segunda pregunta me
manifestd: *‘Si, escribi en su dia el
segundo tomo de la obra dedicado
esencialmente a la guerra aérea en el
Pacifico y lo tuve dispuesto para su
entrega a la editorial. Otra vez por cau-
sas técnicas no vio la luz de la impren-
ta”.



Y. anadimos nosotros, fue una ver-
dadera lastima porque, en uno y en otro
caso, se produjo un sensible vacio en la
biblioteca del aviador. Desde aqui nos
atrevemos a solicitar del autor y de las
posibles editoriales tanto la reimpre-
siébn del primer tomo como la publica-
cién del segundo. Seria un importanti-
simo servicio a la cultura aeronéutica.

COMENTARIO DE LA OBRA

Tal como se ha mencionado, la obra
expone el tema de la Guerra Aérea
durante el Gltimo conflicto mundial
{1939-45), circunscrito al teatro de
operaciones de Europa y los inmediata-
mente geograficos relacionados.

Es realmente inconcebible como en
fecha tan temprana, 1951, el autor
relata y expone hechos apenas seis
afos después de la terminacion de la |)
Guerra Mundial. Como hemos dicho
este hecho demuestra tanto la profun-
da investigacion del escritor, como su
acceso a fuentes en aquel entonces,
todavia inéditas.

El texto arranca del analisis del
balance inicial de las Fuerzas Aéreas
beligerantes al estallar la guerra y se
extiende hasta 1941, periodo en el que
la Luftwaffe alemana (con la sola
excepcion de la Batalla de Inglaterra,
ano 1940), se impuso victoriosa y arro-
lladoramente en todos los frentes.
Ofrece abundantisimos datos estadisti-
cos, asi como la justa estimacién cuali-
tativa del material aéreoc empleado;
ampliacion de las distintas doctrinas
aéreas; interpretacion estratégica y
tactica de las mismas y resultados
practicos de todos estos factores en el
desarrollo de la guerra.

En este balance el autor pone de
manifiesto —tal como sucedié realmen-
te— la supremacia de la Aviacién ale-
mana en todos los aspectos: calidad
técnica, produccién industrial, forma-
ciébn y entrenamiento de las tripulacio-
nes aéreas, organizacién, logistica y
distribucion oportuna de efectivos.

Solamente Inglaterra, con su esfor-
zada y competentisima RAF le segula a
la zaga. En cambio, paises tan impor-
tantes como Francia, URSS, ltalia —y
hasta incluso los EE.UU.— quedaban
muy retrasados a pesar de su notorio
nivel numérico. La causa de esta sensi-
ble diferencia no era otra que los ulti-
mos citados paises poseian un arsenal
aéreo abundante pero de anticuadas
caracteristicas y una excesiva e inatil
proliferacién de tipos de aviones.

Dentro de esta primera fase de la
guerra el historiador explica y comenta
con claridad y precisién los més impor-
tantes acontecimientos de la lucha aé-
rea. Asi, vienen a colacién las descrip-
ciones de las campafas de Polonia,
Finlandia, Francia y Paises Bajos,
Inglaterra, Balcanes, Oriente Medio,
Rusia (hasta Stalingrado), Mediterra-
neo, norte de Africa, Atlantico, etc.

El autor presenta cada uno de estos

temas de modo independiente entre si,
conservando dentro de cada uno de
ellos una estricta cronologia y sin olvi-
dar nunca su conjuncién con el desarro-
llo general de la guerra.

Hacia la mitad de la obra el autor
ofrece un segundo balance de las Fuer-
zas Aéreas compromatidas en la pug-
na, asi como una objetiva versién del
modo con que habian evolucionado los
acontecimientos.

Da cuenta de que la reaccién aérea
aliada acabd radicalmente con la priori-
dad alemana; de! resurgimiento aéreo
de la URSS; de la entrada en acci6én
—decisiva a todos los efectos— de los
EE.UU., del cada vez mas afirmado
mantenimiento de la RAF britanica y
del ocaso de la Luftwaffe alemana, la
cual, a apartir del afio 1942 y de forma
cada vez mas acelerada, tuvo que
pasar, en tremendas condiciones de
inferioridad numérica, de su inicial
pujanza ofensiva a la mas desesperada
posicién defensiva.

En este intermedio, el autor mencio-
na con largueza a los principales y mas
destacados aviadores de cada bando,
dando a conocer sus méritos principa-
les y las circunstancias y avatares que
durante la guerra presidieron sus desti-
nos. Termina este apartado con una
sucinta pero muy expresiva relacién de
todos los aviadores, que por su actua-
cibn merecieron las mas altisimas con-
decoraciones militares de su pais res-
pectivo.

La obra termina con una completisi-
ma exposicion de lo que fue la termina-
cién de la guerra, dando cuenta de las
ya arrolladoras y decisivas victorias
aliadas en todos los frentes de Europa:
Africa, Italia, Rusia, desembarcos en
Normandia y Provenza, Atlantico, Arti-
co, fulminante penetracion en Alema-
nia y rendicién final e incondicional de
los germanos.

Especial interés —por la gigantesca
evolucion del poder aeronaval, basado
en el empleo de aviones a bordo de por-
taaviones— y merece la pena la Gltima
fase de |a Batalla del Atlantico. Asimis-
mo, en este mismo orden de ideas,
cabe d@stacar el empleo de unidades
paracaidistas —ya con el caracter de
imprescindible a partir de este momen-
to— tal como quedo plenamente
demostrado en las campafas de Nor-
mandia y Alemania.

Son interesantes los apartados-dedi-
cados a la lucha aérea aliada contra los
grandes buques alemanes de superfi-
cie, asi como la terminacién victoriosa
de la campana aeronaval aliada contra
los submarinos germanos. No menor
interés tiene el relato del confronta-
miento en el Artico entre los aviones y
submarinos alemanes y los convoyes
de aprovisionamiento que desde Ingla-
terra se dirigian a los puertos septen-
trionales de Rusia.

Completa magnificamente el texto la
adicion de siete diferentes Anexos.
Cada uno de ellos es exacta brujula
para ayudar a la comprension del desa-
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rrollo y evolucién de los acontecimien-
tos. Cabe decir que son luz propia, por-
que, dada la enorme complejidad de los
sucesos de la |l Guerra Mundial, sin un
indice especifico de los mismos, proba-
blemente seria muy dificil arribar a la
percepcién global e idénea de la mar-
cha general de la guerra.

Estos anexos, cada uno de ellos ajus-
tado a su preciso orden cronclégico,
comprenden los sigyjentes temas:

— Efemérides alemanas en Europa.

— Efemérides aliadas en Europa.

— Efemérides espafolas.

— Efemérides en el Atléntico.

— Efemérides en el Mediterrdneo.

— Algunos nombre-clave.

— Portaaviones europeos.

Todos son interesantisimos y sumi-
nistran infinidad de datos que ayudan
perfectamente, a la comprensién inte-
gral y progresiva del proceso bélico. El
autor compara, clasifica y expone una
compendiada historia de la guerra en
Europa, dedicando su atencién prefe-
rente al aspecto aéreo, pero sin olvidar
nunca las facetas terrestres y mariti-
mas.

De la importancia de estos anexos
—ademés de su gran valor histérico—,
da buena idea el hecho de que el autor
les dedique nada menos que 110 péagi-
nas de letra menuda y apretada, asf
como una gran cantidad de esquemasy
cuadros estadisticos que, por si solos,
dan amplia perspectiva a los conceptos
expuestos.

Por citar particularmente algunos de
ellos, recordaremos los siguientes:

Los dos dedicados a efemérides ale-
manas y aliadas en Europa, dan cuenta
de la campaha, con las sucesivas eta-
pas de supremacia por ambos bandos.
lgualmente, proporciona horizonte
amplio para que el lector pueda enten-
der todo lo concerniente a las distintas
modalidades de actuacién aérea.

Extremadamente interesante es el
anexo dedicado a la actuacion de los
portaaviones en aguas europeas. Escla-
rece su vital papel —sustituyendo al
hasta entonces tradicional de que los
acorazados eran los duefios y seiiores
del mar— estableciendo su esencialisi-
mo papel en todos los tipos de opera-
ciones aeronavales y accion resolutiva
de estos buques.

Curioso es el muy dedicado a ‘‘nom-
bres-clave”’ de las grandes operacio-
nes. Muchas veces sucede que el lec-
tor, al leer otras obras, no capta perfec-
tamente lo que entraiia alguna de estas
designaciones. En la obra que comen-
tamos todos ellos quedan perfectamen-
te definidos hasta la saciedad.

Como comentario final, insistiremos
en decir que la obra es extremadamen-
te ilustrativa y relevante. Que, por mé-
ritos propios, ocupa un muy destacado
puesto en la bibliografia de la Historia
Militar del altimo gran conflicto mun-
dial. Estimamos merece los honores de
su reedicibn, asi como que el Il tomo
{La Guerra Aérea en el Pacifico) vea
también la luz puablica.O
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Por VICTOR MARINERO

LA ESCUADRILLA DEL AMANECER

La astronautica se asocié al cine apenas naci6
éste; aunque fuese en tono de comedia o de cien-
cia-ficcion (que entonces no habia encontrado aan
esta calificacion definitoria). Pero el perfecto
desarrollo del binomio cine-aviacién sélo pudo lle-
gar a través de las experiencias aeronauticas de la
primera guerra mundial; sobre todo, en relacion
con la caza y la fotografia aérea.

Aunque s6lo diez afos después del armisticio
empezo la era clasica del género. En 1928 se rod6
“Alas’ (Wings), primer Oscar en la historia de la
Academia de Artes y Ciencias Cinematogréficas
de Hollywood. Tres afios después John Monk
Saunders se alzaba con otro Oscar por su argu-
mento The Flight Commander sobre sus experien-
cias personales en la guerra, llevado a la pantalla
con el nombre de The Dawn Patro/. Este argumen-
to daria mucha guerra (naturalmente, aérea). La
primera versién, de 1931, se exhibiria en Espafa
con el titulo de “’La Escuadrilla del Amanecer” y la
dirigio -para la First National- uno de los mejores
directores de cine, seglin coincidencia de la critica
internacional: Howard Hawks. Teniente de Avia-
cién durante la guerra y “recordman’’ de vuelo en
linea recta en la posguerra habia realizado ya en
1928, otra pelicula de ambiente aéreo, 'Por la
ruta de los cielos’’ (The Air Circus/; en el 35 haria
“Aguilas heroicas’’ (Ceiling Zero); en el 39, "‘Sélo
los angeles tienen alas’' (Only Angels Have Wings),
y en 1943, Air Force. Esto da idea de su interés por
el ambiente aeronéutico.

Los actores de “La Escuadrilla del Amanecer”
se contaban entre los més prestigiosos de la épo-
ca, aunque hoy nos parecen bastante amanerados
(defecto bastante frecuente entre los actores
famosos, los cuales no pueden evitar interpretarse
asi mismos maéas que el personaje que represen-
tan). Los principales eran Richard Barthelmaess (el
jefe de escuadrilla Courtney: Douglas Fairbanks
{el piloto Scott) que procuraba por todos los
medios recordar a su famoso padre; y Neil Hamil-
ton, envarado en su papel de jefe duro (el Mayor
Brand). No obstante, la labor de Hawks consigui6
una pelicula tan "“redonda’, que resulté la més

taquillera del afio 31. La productora quedé tan
satisfecha que ese mismo afo lanzé, también con
argumento de Saunders e interpretaciéon de Bart-
helmess, otro filme de parecida factura , The Last
Flight, que dirigi6 William Dieterle. Y en 1938, la
Warner Bros haria la segunda versi6én de The
Dawn Patro/ (que esta vez se llamaria en espafiol

“La Patrulla del Amanecer’’), dirigida por Edmund

Coulding. Aunque este director no tenfa la cate-
goria reconocida de Hawks, tuvo més suerte con
los actores principales: Errol Flynn, David Niven y
Basil Rathbone.
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The Dawn Patro/ abre camino ademas a otra
serie innumerable de peliculas sobre el companie-
rismo de las unidades vy tripulaciones aéreas; el
sentido del deber del jefe, que se antepone a otras
consideraciones de amistad o compasién; y la
inmutabilidad de las obligaciones del cargo., que
impone las mismas normas de conducta a perso-
nas de caracteres muy distintos.

Pelicula, exclusivamente hecha por y para hom-
bres, estd ambientada en un aerédromo estadouni-
dense en Francia durante la primera guerra mun-
dial. El piloto Courtney reprocha al jefe Brand, la
impasibilidad con que manda a la muerte a sus
subordinados. Un aviador aleman, en vuelo rasan-
te sobre el campo, lanza un desafio al que Court-
ney y su camarada Scott responden, saliendo al
amanecer sin permiso de su jefe para arrasar la
base enemiga. Logran regresar pero pierden los
aparatos. Cuando Brand va a dar parte de Court-
ney, éste es designado para relevar a aquél y sigue
una conducta aparentemaente rigida y analoga a la
que siguié Brand. Ahora es Scott el que hace
reproches a Courtney. Pero cuando Scott sale sle-
gido por sorteo entre los voluntarios (lo son todos
los pilotos) para realizar una misién de bombardeo
de un depésito de municiones adentrandose en
terreno enemigo, Courtney lo emborracha y ocupa
su puesto dirigiéndose a una muerte cierta. Enton-
ces sera Scott quien lo releve y tenga que hacer de
“duro’’. yCuéntas veces hemos visto desarrollados
argumentos parecidos igualmente ambientados
en la segunda guerra mundial? Y si no en su con-
junto jcuantas escenas de The Dawn Patrol se han
calcado en otras producciones del género? Pero
esto es lo de menos. Lo que importa es la realiza-
cion, asi como la interpretacién. Y esta pelicula de
Hawks sigue constituyendo documento y ejemplo
obligado en las cinematecas y cineclubes en todo
el mundo. En cuanto a Estados Unidos, al cabo de
50 aios sigue exhibiéndose no sé6lo en los cines
sino por television.

“La Escuadrilla del Amanecer’” conté con un
asesor aéreo excepcional, Leo Nomis, piloto ave-
zado que formaba parte de la famosa Escuadrilla
Suicida (antes, Los 13 Gatos Voladores y después,
mas profesionalmente, la Asociacién de Pilotos
Cinematogréficos). Parodiando la frase empleada
para iniciar una pelicula del Oeste, refirindose a
un pueblo ganadero, podriamos decir con relacién
a la arriesgada agrupacion: “En aquella Escuadri-
lla se vivia intensamente; pero se vivia poco tiem-
po”. Es bien sabido que sus componentes varia-
ban constantemente dadas sus bajas continuas y
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definitivas. Los llamados a reemplazar estas bajas
lo eran por invitacién exclusiva de los miembros
supervivientes y tenian que someterse a duras
pruebas fisicas, sicolégicas, técnicas, de cultura
aeronautica e historia de la aviacién, manejo de
armas a bordo, conocimiento exhaustivo de éstas,
experiencia cinematografica y una buena colec-
ci6én de etcéteras. Pero sobre todo, se compro-
metian a obedecer, por duras que fuesen, las exi-
gencias del director de la pelicula-en que intervi-
niesen. Este, por su parte, solia ser -como Hawks-
un piloto veterano y sabia hasta dénde podian lle-
gar los Gatos Voladores o sus equivalentes. Los
que parecian ignorarlo eran éstos, que no solian
achacar los accidentes al riesgo sino a caprichos
inevitables del azar o a demostraciones de mala
suerte. Los Gatos eran tan supersticiosos que
jamas estrenaban en vuelo ninguna prenda de ves-
tir, no encendian jamas tres de ellos sus cigarrillos
con una misma cerilla, ni pasaban por debajo de
una escalera, etc., etc.; evitando sobre todo que
se les cruzase en su camino otro gato . . . negro.
Naturalmente, ninguno olvidaba llevar su mascota
personal. Y si la olvidaba, sabia perfectamente el
riesgo que corria. ‘

Desgraciadamente, Leo Nomis no podrfa tomar
parte en la segunda version de The Dawn Patro/
porque, al afo siguiente de terminar la primera,
murié en accidente durante la filmacion de “La
Novia del Azul” (Sky ﬁride) de la Paramount, pro-
tagonizada por el famoso galdn y aviador Ben
Lyon. Nomis, relevante piloto durante la Guerra
Europea {(convertida en Mundial) con 6 heridas
graves y 37 accidentes aéreos en su historial, mili-
tar y civil, terminaba asf su relativamente an6nima
carrera cinematogréafica. Pero los otros suicidas de
su escuadrilla seguirian prastando su presencia fi-
sica y su habilidad acrobatica como dobles espe-
cializados de los artistas cabezas de carte/ que, aiin
cuando fueran también pilotos tenian una cotiza-
cion demasiado alta para arriesgarse tanto.
Recientemente hemos podido ver una serie docu-
mental de telefilmes presentada por Lee Marvin
en la que se apreciaba la extraordinaria labor de
estos ‘‘artistas de la pantalla” desconocidos -ne-
cesariamente- para el gran publico. Es evidente
que en “La Escuadrilla del Amanecer’’ se jugaron
el tipo los especialistas o “stunt men” de la época.
En un “Blanco y Negro’ del afio 33, y con motivo
de la realizacion de otra pelicula de aviacién, “El
Aguila y el Halcén'’ (The Eagle and the Hawk), el

- cronista cinematografico pasaba lista a la famosa

escuadrilla de especialistas. De los 13 fundadores
{en 1923) sé6lo 3 quedaban con vida al cabo de 10
anos. O



OJEADA 81: VUELOS ATIPICOS,

Cuando recordamos los comienzos de la aeronautica,
encontrainos una gran abundancia de aneécdolas. Precisa-
mente porque entonces el empleo de la aviacion era casi
una pura anécdota y no un medio de transporte garanti-
zado por su empleo cotidiano y masivo, ni un anna
perfecta que mantener permanentemente a punto.

Sin embargo, aunque hoy dia el avion sca una herra-
mienta mas de la vida corriente, los sucesos acaecidos en
torno a él durante el aifio en curso ofrecen suficientes
caracteres insélitos como para montar una pelicula y
hasta una serie, en la que las escenas de comedia alterna-
sen con otras dramaticas. Naturalmente, los protagonis-
tas varian en cada caso y las circunstancias son muy
dispares.

Recordemos, por ejemplo, que la fundacion Peter
Stuyvesant, de Londres, lanzo al aire un bimotor Piper

Aeroster 602P, cubriendo entera-

fieros animales. Mas que sobrecoger al enemigo, se bus-
caba autoproclamar la capacidad agresiva de la unidad,
para orgullo de todos sus servidores en aire y tierra.
Ahora se supone simplemente que en las lineas aéreas
civiles, el aspecto decorativo de los aparatos resulta atra-
yente para los usuarios y hasta les infunde optimismo.
Aunque la verdad es que estos ejemplos no han hallado
eco.

Parece mas practica en este sentido la idea, desarrolla-
da por la Singapore Airlines, de instalar maquinas traga-
perras a bordo de las aeronaves para convertirlas, en
cierto modo, en casinos volantes. Las compafiias mas
tradicionales han desdefiado esta iniciativa; pero su pro-
motor, el estadounidense David Flexer, confia en su
éxito. Después de todo, a €l se debe también la idea de
proyectar peliculas en vuelo; ain cuando en principio
parecid descabellada, actualmente se aplica como un

mente de pinturas abstractas; lo que
le proporcionaba un aspecto de ex-
trafia mariposa o de un mas raro
animal tatuado. El artista era Niki

de Saint Phalle y el aparato vino a
parar a Madrid en su vuelo inicial,
para seguir a Paris, donde se exhibio
en el Salon Aeronautico Internacio-
nal, causando sensacion.

No es la primera vez que una
obra de arte vuela con alas propias.
El pintor Calder ya habia decorado
tres DC-9 para la Braniff. Y la Ecua-
toriana de Aviacion ilustro capricho-
samente varios Boeing 707. Mucho
antes, durante las grandes y peque-
fias guerras, a los grupos de combate
les gustaba caracterizar sus aviones
con figuras de aves de presa u otros
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servicio normal. Y no hay que olvidar que ¢l mundo
actual es “bingofilo™, “casinofilo™ y quinielista.

Otras compaiiias introducen nuevos atractivos en su
servicio: menus mas variados (incluso menos plastifica-
dos); vestidos de estilo mas “sexy” para sus azafatas;
mayor variedad de publicaciones a distribuir: bebidas a
paladear... y tabacos para marcar a los pasajeros
abstemios,

Mientras las lincas comerciales intentan removar su
material constantemente, un industrial mglés, conocido
por Mr. Smith. sigue visitando ¢l acropuerto de Sondica
con un viejo bombardero TS-Texan, adquirido en una
subasta de aparatos sobrantes de la 2.7 G.M., y que al
parecer satisface sus exigencias profesionales.

Otro hombre de negocios, el austriaco Niki Lauda,
bicampeon de “Férmula 1 y piloto de avion, cuyo
rostro se hizo inconfundible al quedar sefialado por un
accidente automovilistico, ha introducido una novedad
en el transporte aéreo, desde el momento en que fundo
la Lauda -lir con aviones Fokker. En ellos se da la
bienvenida a los pasajeros con copas de champan, invi-
tandoles a pasar a la cabina, conocer el personal y
contemplar los “relojitos™. Iniciativas poco aconsejables,
ya que el champan —como cualquier bebida gaseosa—
sienta fatal en las alturas: y las visitas al ‘“‘cockpit™ son
un latazo para la tripulacion: aunque ésta, en aras de las
relaciones publicas, ponga cara de buenos amigos al
pasaje. Y tampoco creo que para este fisgoneo constitu-
ya un motivo de juerga babilénica.

* * *

Pero si vamos a huscar un cjemplo de vuelo ati-
pico™, podemos sciialar el del checoeslovaco Jeromir
Wagner, vendedor de autos, que a sus 41 aios, eruzo ol
Atlantico desde Alemania Federal a Nueva York a pie...
sujeto al fuselaje de una avioneta bimotor, tripulada por
dos pilotos. Ha sido la primera vez -y por ahora la
unica— que s¢ ha realizado tal proeza, que supuso al
intrépido acrobata el soportar una temperatura de 60°
bajo cero, a 4.000 m. dc altura, repirando un aire extre-
madamente enrarecido. Aunque fuera abrigado con ropa
interior de lana y traje ajustado de buceador, recubierto
con cazadora y pantalon de cuero, puede suponerse los
esfuerzos de resistencia que tuvo que realizar cn las
etapas sucesivas desde Glessen (Alemania) a Fscocia,
Islas Feroe, Islandia, Groenlandia y Canada, para pasar
por Burlington —en FEstados lUnidos— y terminar en

Nueva York.

A otros pasajeros menos afortunados de aviones de
linea, no se les invita a beber champan sino a cambiar la
ruta de su vuelo hacia acropuertos no programados. A
esta invitacion —por lo gencral enérgica aunque a veces
sea cortés— suele tacharsela, ‘indebidamente, como ‘“%e-
cuestro”’; pese a que no se trate precisamente de un
depdsito judicial o embargo; si bien, en ocasiones, com-
prenda el apresamiento de personas exigiendo dinero por
su rescale. Es cierto que los verdaderos secuestradores se

lanzan pidiendo una bucna cilra de millones de dolares
por devolver ol avion, asi como la tripulacion y los
pasajeros que lo rellenan. Pero otras veces, los asaltantes
s limitan a ljar la nueva ruta con fines exclusivamente
de preferencia personal por una meta geopolitica. Fn la-
mayoria de las ocasiones, organizan ¢l nimero como
medio de presion para lograr la libertad de camaradas
encarcelados y de paso obtener una publicidad gratuita
jrara su causa, aungue a veces el acto les suponga encima
beneficios economicos.

Las “operaciones™ pueden dirigirse a distancia; como
en ¢l caso en que un sccuestrador anénimo llamé a la
Unites \irlines para advertic cortesmente que un DC-8
de fa compaiiia, en vuelo de California a Hawai, llevaba
una potente homba regulada para estallar cuando descen-
diese por debajo de los 1.500 m. y cuya situacion y
sistema de neutralizacion estaba dispuesto a confiar pre-
vio deposito, a buen recaudo, de una considerable suma.
Astutamente, ¢l avion fue conducido por el piloto al
acropucrto de Colorado Spring, el mas alto de Estados
U nidox. sttuado a 1.850 m. Y efectivamente, se hallo la
bomba (activada y camuflada) en los servicios.

I'n ex-monje trapense, doblemente “ido™ (de la con-
gregacion vy de la mente) organizo un nimero mas
“kamikazifkiano™. Sosteniendo en una mano una caja
supuestamente cargada de explosivos (y que luego resul-
(o estar vacia), con la otra se rocid el cuerpo con
gasolina, amenazando con quemarse a lo bonzo y hacer
volar el Boeing 737 de la compaiiia irlandesa Air Lingus.
Fsta representacion de “suspense™ se celebraba ante un
centenar de pasajeros. Sus condiciones eran que se le
proporcionasen medios para divulgar el llamado “secreto
de Fatima™ para salvar al mundo. Afortunadamente, los
gendarmes del aeropuerto francés de Touquet consiguie-
ron invadir ¢l aparato v reducir al lunatico, a las diez
horas de comenzada la funcion.

Aunque nunca pueden preverse las reacciones de los
perturbados, éstos contrariamente a lo que puedan ima-
ginarse los espectadores de ““Aeropuerto™ y otras pelicu-
las del género: suelen ser los secuestradores mas faciles
de convencer. Recuérdese el caso del joven portugues
que, ¢l afo pasado, pidio 10 millones de dolares por la
devolucion en buen estado de un Boeing 727 de la TAP
con 83 rehenes y 9 tripulantes, sccuestrados en vuelo de
Faro a lisboa. Kl paquete vino a parar a Barajas y el
“alien—"ado fue soltando mujeres, ancianos, enfermos y
nifios hasta acabar entregandose sin condiciones.

;Qué otras posibilidades argumentales sugiere ¢l te-
ma?. Kl conocido director espaiiol Pedro Maso rueda
actualmente “Puente aéreo™ con gnion suyo y de Rafael
Azcona. Aqui las profesionales que deciden explotar cste
medio de transporte son unas chicas del alterne que sc
coaligan para montar una nueva carrera (llamémosla,
aérea) en el puente entre Madrid - Barcelona y viceversa:
buscando su presa, en competencia con los “‘dedos lar-
gos”, entre los caballeros con aspecto de estar mas
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lorrados. Y esta es otra. Porque parece ser que algunos
pasajeros acreos lo van literalmente de billetes de altas
denominaciones v varias divisax: al igual que nuestras
abuclitas confiahan a la interioridad del corsé cmballena-
do la guarda v tutela de sus mas modestos papiros,

* * *

Parece ser que los robos a los viajoros de avion son
mds rentables que los secuestros, Segiin Seotland Yard,
en su jurisdiceion voen las épocas de nayor intensidad
turestica. los ladrones s ingeniosos de los aeropuerlos,
ltegan a limpiar diariomeate miillones de pesetas. Por si

acaso. on un curioso Decdlogo del viajero del avion™

que publico hace unos meses fa revista “Cambio 167, se
recomendaba (en el uptu'lmlu 8) no ahorrar dinero a la
hora de adquiric las maletas para avion: kL equipaje
debe ser de un material duro. vooa ser posible, con
cerradura de combinacion para evitar que o puedan
abrir. Cada dia son mas las malotas blandus que llegan a
la terminal rajudus. por uno de los lados --v evidentemen-
te saqueadus— con una pura ¥ simple  cuehilla e
afeitar”, Claro estd que los carleristas v ludrones profe-
sionales buscan —v logran... presus mas faciles: lax carte-
ras. ya sean de mano o de bolsillo, de tos “ejecutivos™ v
Luristas ostentosos, los neceseres de las sefioras ricacho-
nas y hasta los botiquines de los viajeros de aspecto mis
enferniizo. Otra recomendacion (la 9.%) es no poner las
sedas del domicilio en la tarjeta de identificacion del
equipaje si no se quiere que los “eacos’ nos hagan una
visita domiciliaria en nuestra ausencia.

En los Angeles, un obrero sin trabajo secuesiro otro
avion, exigiendo 3 millones de délares para aliviar su
paro personul: pero se entrego a las {1 horas, harto de
tener tambien en paro a la acronave y a los ocupantes
de ésta.

En cambio, un piloto checo, e.s'peciali:ado en Irabajos
aéreos destinados a la agricultura, se fugd con su instru-
mento de Irabajo, acompaiiado de su mujer y su hijo.
Partiendo de Moravia, se las arreglo para sortear los
radares de vigilancia del Pacto de Varsovia, volando a ras
del suelo, y penetrar en Austria donde solicitoé asilo
politico, Pero tratdndose esla vez de un viaje particular,
los gaslos corrieron por su cuenta.

Los casos con intencién politica han desplegado gran
variedad. Tres pequistanies se apoderaron de un Boeing
720 de la Pakistan International Airlines (PIA) con 152
personas a bordo, entre los que se contaba el ministro de
Informacion paquistani y el jefe del Servicio Secreto.
Sobrevolando el Pakistdn, Afganistdn, Irdn, Irak -y Siria,
y haciendo una escala en Kabul, donde se liberaron del
“peso muerto” —afortunadanente vivo—; es decir los
pasajeros que daban mds trabajo y promovian mds com-
pasion, fueron a aposentar su oficina en Damasco. Este
incidente no sélo iba a agravar las tensas relaciones
afgano-paquistanies sino a implicar en el asunto a una
serie de paises ajenos al caso. Por de pronto, los terroris-

fas oxigieron  como cumplimiento previo a la enlrega
de dos 103 rehenes que quedaban— la liberacion de 54
wpresos politicos arrestados en Karachi durante unos dis-
turbios v el envio de éstos. de sus familias y las de los
propios secuestradores, en aviones especiales. Una oferta
libia de asilo politico parecio liberar a Siria del proble-
ma. Pero después de que un avion paquistani alerrizd en
Alepo v los “liberados™ fucron trastadados a otro aparla-
do de lus Svrian Airlines, que se encamind a Tripoli.

“La terrorista aérea Leila Khaled, en pose cinematografica
(1969)"

este no fue aceptado alll y turo que efectuar un paseo
(uristico sobre el Mediterrdneo, esperando que otra na-
cion quisiera cargar con el mochuelo. Cuando prdctica-
mente no le quedaba gasolina, recibi6 autorizacion para
repostar en Grecia. Finalmente, el presidente sirio Hafez

el Assad propuso al de Paquistin, Zia Ul Haq, que Siria
concediese asilo politico a ex-presos v asallantes: con lo
que lerminé, a los 13 dias. el secuestro mds largo de la
historia de la pirateria aerondutica y uno de los pocos
casos en que los lerroristas aéreos han logrado. mal que
bien, sus proposilos,

Tres semanas mds tarde, se producia el secuesiro de
un DC-9 de la compaiiia indonesia Caruda, que fue
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conducido hasta el aeropuerto tailandés de Banghok.
“Cineo  hombres farmados con metralletas, ;_rqmmlu.s v
pistolas). que mantenion 50 rehenes on su poder, amena-
“zaron con volar el apurato si no se libraban 20 presos
politicos musulmanes “residentes™ on la isla de Sumatra.
Ksta vez el resultado fue adverso a los ferroristas, Se
formo un comando  indonesio-tailandés CUNOS com-
ponentes se lansarin simultdncamente contea los dis-
tintos aceesas del avion. volando las puertas con cargas
especiales v drepando rapidisonamento por escaloras de
asalto, penctraron ol avion, Vnteriormente habia resul-
tado muerto un pasajero que intento huir por un ala de
la acronave. Durante ol asalto murieron tambicn un nifo

v 3 secuestradores, apresindose a los otros dos.

* * *

Dos meses después de los incidentes paquistani-afgano
¢ indonesio-tailandés, unos izquierdistas lurcos, que
habian ocupado un aviéon con el mismo objelivo de
liberacion de unos correligionarios, se rendian en Sofia a
la policia bilgara sin lograr ninguna compensacion.

En Honduras, 5 guerrilleros mandados por el llamado
“comandante Raul” abordaron un Boeing 737 de la
compaiifa Sahsa con 81 pasajeros y 6 tripulantes, des-
viandolo a Managua, en protesta por la intervencion de
Honduras en El Salvador y Nicaragua y a favor de la
liberacion de 15 presos politicos (13 salvadorefios y 2
hondurefios).

Hay secuestradores que no valen el petroleo que gas-
tan (ya que, encima van gratis con lo que demuestran
que cl crimen no paga. Pero ademas, para una ocasion
en que les salen bien las cosas, son muchas mais las veces
que pinchan en hueso y lo unico que consiguen es hacer
el ridiculo y obligar a pasarlo mal y perder el tiempo a
unas sefioras y caballeros que no tienen que ver nada
con sus problemas,

De todos modos, a juzgar por lo que va de afio, no se
registrara un nivel tan alto de empleo en la indusiria dol
secuestro como se alcanzoé en 1980 (que tampoco pudo
compararse con la fiebre de los afios 60).

Hay mas casos en que la aviacion —aunque de por si
es muy decente— se ha visto complicada el afio pasado
en asuntos criminales. Asi la fuga en helicoptero de 2
gangsters de la prision de Fleury-Moragis (cerca de Pa-
ris). Como Vds. recordarin, dos compinches de los pre-
sos alquilaron el aparato para un desplazamiento rdapido.
Una vez en el aire, conminaron al piloto para que
sobrevolara el recinto carcelario. Para convencerle, le
aseguraron (Y, por si acaso, pistola en mano) que habian
secuestrado previamente a su mujer y a su hija, a las que
no liberarian hasta que terminase la operucion que pen-
saban llevar a cabo. Al pasar sobre el patio de la
prision, el helicoptero descendié y los presos —que natu-
ralmente estaban preparados para ello— saltaron a él
rapidamente, desapareciendo en el aire antes de que los

guardianes se percatasen de lo que habia sucedido. Se-
cuestradores y evadidos aterrizaron inmediatamente en
un campo de deportes en las afueras de Paris y se
esfumaron sin dejar rastro. Solo que, cuatro meses des-
pués eran detenidos por la policia espafiola en Mijas, en
una accion espectacular que no desmereceria del mejor
filme de la serie negra. Los bandoleros, que no supieron
sustraerse a las debilidades de la profesion ni de la carne,
luego de cometer varios robos por la comarca mala-
guena, se recluyeron —en compaiiia femenina— en un
chalé. Dada la fama de matones de los gangsters en
cuestion, y para asegurar su captura, el edificio fue
rodeado nada menos que por 14 inspectores (10 espa-
fioles, 2 franceses y 2 de la Interpol) y 21 policias
nacionales. Los cercados, después de darle gusto al
gatillo, no tuvieron mas remedio que dar por terminado
el “rendez-vous” amoroso y salir (en pafios menores)
seguidos de sus compaiieras (igualmente en ‘‘deshabillé’’)
brazos en alto y con la moral por los suelos. Asi termi-
naron unos secuestradores de altos vuelos. No cabe duda
de que si el procedimiento de la cvasion fue ingenioso,
el de la diversién no resultd apto para gangsters mayores
de 18 afios.

Un mes antes y en Madrid, agentes de la policia
realizaban desde un helicoptero, la busca de los atraca-
dores de un banco. Tras su localizacion, se inicid6 una
espectacular persecucion que terminaria al estrellarse el
coche ocupado por los delincuentes contra varios
obstaculos, empotrindose finalmente en la valla de un
solar, en el mas puro estilo cinematogrifico.

A finales de julio tuvo lugar el vuelo mis atipico de
los realizados hasta entonces. Luigi Giopo, de 54 afios,
piloto de una avioneta, fallecio repentinamente de un
infarto cuando volaba de Curagao (Antillas Holandesas)
a Venezuela. Su hija Elvira, de 22 afios (sin ninguna
experiencia aeronautica) que le acompafiaba, sobrepo-
niendose a la sorpresa y al dolor logro hacer acopio de
serenidad para hacerse con los mandos y establecer
comunicacion con la torre de control del aeropuerto de
Puerto Cabello (al oeste de Caracas) pidiendo auxilio.
Desde alli le fueron dando instrucciones ininterrumpi-
damente hasta que, una vez tomado el rumbo adecuado,
la improvisada piloto se dirigio al campo, y ne sin
dificultades pero con dectsion e increible habilidad fue
descendiendo hasta tomar tierra sin sufrir otro percance. -
Ni ella ni el otro pasajero de la avioneta. Pues en ésta
iba tambien el policia Hector Osuna, de 34 aiios, quien
sin duda no solo tenia aun menos idea de la navegacion
aérea sino quizas también menos sangre fria.

Hazafias semejantes han sido imaginadas por los guio-
nistas de cine y de “comics™; pero ninguna, desarrollada
con tanta sencillez. Aunque la emocion de las circuns-
tancias verdaderas superarse todo lo imaginable.

Una vez mis tendremos que reconocer que la realidad
no solo imita al arte sino que lo sobrepasa en las
concepciones mas fantasticas. [
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E n la Escuela Superior del Aire se imparten
cursos para diplomarse en ‘‘Técnica con-
table y contractual’’, de una duracion aproxi-
mada de 9 meses, al que concurren Jefes de los
Cuerpos de Intendencia de los tres Ejércitos.

U n reciente Real Decreto (el 1360/81, de 20
de junio) regula para los tres Ejércitos el
reconocimiento de las aptitudes en idiomas. Y
que entre otras novedades, fija en cinco afos,
como maximo, el periodo de validez de dichas
aptitudes que antes estaba en siete (D.O.E.A.
nam. 85). ’

H a sido publicado un nuevo Reglamento del
Servicio de Psicologia y Psicotécnia de las
Fuerzas Armadas, en sustitucion del promulgado
en 1978 (D.0.E.A. nim. 85).

E n la estructura de programas del Ministerio
de Defensa para el afo 1982 se sustituyen
los conceptos de SISTEMA, SUBSISTEMA, TI-
PO DE FUERZA O APOYO Y ELEMENTO DE
SUBSISTEMA, por los de GRUPO DE PRO-
GRAMAS, PROGRAMA, SUBPROGRAMA Y
ELEMENTO DE SUBPROGRAMA, respectiva-
mente, a fin de utilizar la misma nomenclatura
que otros Ministerios.

demds de lo anterior, los siete sistemas que

existian anteriormente (FUERZAS PRIN-
CIPALES, OTRAS FUERZAS, INVES-
TIGACION Y DESARROLLO, ORGANISMOS
DE FORMACION, APOYO AL PERSONAL,
APOYO AL MATERIAL Y ADMINISTRACION
GENERAL) son ahora reemplazados por sélo
seis grupos de programas (FUERZAS OPERA-
TIVAS, FORMACION DE PERSONAL, POTEN-
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CIACION Y MODERNIZACION DE LAS
FUERZAS ARMADAS, APOYO LOGISTICO,
INVESTIGACION Y ESTUDIOS, ADMINIS-
TRACION GENERAL Y PERSONAL EN RE-
SERVA Y CABALLEROS MUTILADOS).

E | Real Decreto 1.470/81, de 3 de julio,
establece cuatro clases de Tribunales Médi-
cos de las F.A.S.: a), Tribunal Médico Superior
de las F.A.S.; b), Tribunales Médicos Centrales
(Uno por cada Ejército); c) Tribunales Médicos
de Regiones, Zonas o Mandos y d) Tribunales
Médicos especiales (D.O.E.A. nim. 89).

S e ha creado el distintivo de Técnico Conta-
ble y Contractual para Generales, Jefes y
Oficiales titulados en esta especialidad {(D.O.E.A.
nam. 89). .

T anto el distintivo anterior como el de Esta-
dfstica Militar deben considerarse incluidos
entre los de Especialidad (por medio de cursos
especificos) que figuran en el Reglamento de
Uniformidad Abreviado (D.O.E.A. nim. 89 y
90).

Q ue asimismo debe incluirse en este Regla-
mento, entre los distintivos de ‘‘Funcion” y
“De caracter permanente’’ el correspondiente al
Estado Mayor Combinado Hispano Norteame-
ricano (D.O.E.A. nim. 89).

D ¢ acuerdo con las nuevas regulaciones se
establecen tres grados de aptitud de idio-
mas, que son: Conoce, Posee y Domina
(D.O.E.A. nim. 91).



E | grado “conoce”, el mas elemental de los
tres, se anotara en la documentacion perso-
nal del interesado, pero no se publicara en el
Diario Oficial ni dara derecho al percibo de
gratificacion alguna (D.O.E.A. num. 91).

L os grados “‘Posee’” y “‘Domina’’ acreditaran
la aptitud para leer, traducir e interpretar
temas generales y profesionales, escritos y orales,
y el sequndo, ademas de aptitud para actuar de
intérprete. La obtencion de ellos se publicara en
el correspondiente Diario Oficial y dara derecho
al percibo de una gratificacion (D.O.E.A.
nam. 91).

E | plazo de validez de los tres grados es de

cinco afios. El “Conoce” se pierde trans-
currido este plazo sin haber logrado alcanzar,
alguno de los otros dos grados y éstos, en
cambio, se conceden con caracter permanente
una vez superada la  tercera revalidacion
(D.O.E.A. nim, 91).

E | Jefe del Estado Mayor del Aire puede

conceder la aptitud “Posee” en permanen-
cia a quienes con anterioridad al 30 de julio de
1981 hayan cumplido el requisito de superar por
tercera vez la revalidacion de dicha aptitud
(D.0.E.A. nim. 91).

Q

Q'

a RAF mejoraré, paulatinamente, su capacidad

L operativa en el mar con el incremento de su flo-

ta de aviones “NIMROD” (hasta un total de 34)

armados con los nuevos torpedos antisubmarinos *'S-

ting Ray”, asi como con la entrada en servicio de los

misiles antibuque “Sea Eagle”, susceptibles de utili-
zacién por los cazas “Buccaneer” y “Tornado”

ambién la ROYAL NAVY verd incrementada, en
T el futuro, su capacidad operativa submarina,
aunque a costa de una reduccién de los medios nava-

les de superficie. Se prevé un aumento de 12a 17 en -

el nidmero de submarinos de ataque, de propulsién
nucledr, y la entrada en servicio de un nuevo tipo que
sustituya a los viejos de propulsién diesel, pero tam-
bién se prevé una limitacién del numero de buques
portaviones de los que quedardn solamente dos: e/
“Invencible” y el nuevo “Ark Royal” y del numero de
destructores y fragatas (unos 50 en total). Al parecer
las inversiones previstas para la defensa aérea de la
flota de superficie, llevaban camino de superar la
cuantia de las necesarias para la defensa adrea del
conjunto de las Islas Britdnicas.

o

G ran Bretaria lleva invertidos en el Programa
“Tornado™ cerca de dos billones de pesetas.

E n la revista Air University Review, invierno
1980-1981, viene un articulo dedicado a
Espafia y la NATO que merece la pena leer.

a revista Air University Review, otofio
L 1980, publica un articulo sobre divergen-
cias doctrinales en el seno de la NATO muy
interesante. Trata sobre el empleo de la Potencia
Aérea Tactica en la guerra acorazada y la diver-
gencia entre la Doctrina Europea vy fa de EE.UU.

n la revista anterior también hay otro ar-
E ticulo que merece la pena leer, se titula:
“La Doctrina Militar, la Estructura de Fuerza y
el Proceso de Decision sobre Defensa”.

L os Estados Unidos y Gran Bretafia se proponen

fabricar conjuntamente alrededor de 800 avio-
nes AV8B (“'Harrier” avanzado), de los cuales, unos
60 prestardn servicio en la RAF para realizar misiones
de apoyo directo.
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INDUSTRI

NACIONAL

PRUEBAS EN TIERRA DEL PRIMER PROTOTIPO DEL AUTOGIRO AISA GN

Superadas las pruebas estiti-
cas supervisadas por el
INTAET, el autogiro que estd
desarrollando la veterana .Em-
presa Aeronautica AISA, deno-
minado GN, comenzaron en el
pasado junio las pruebas en
tierra. Con este motivo se hizo
su presentacion oficiosa a cler-
tas autoridades del Ministerio
de Defensa y de Aviacion Civil
del Ministerio de Comunicacio-
nes y Transportes.

El desarrollo de este Auto-
giro corre completamente a
cuenta de AISA, ya que hasta
ahora ningun organismo oficial
se ‘interesado por  él, oficial-
mente, aunque, como ya se ha

dicho,

oficiosamente si. En
esta aeronave de facil manejo y
entretenimiento podria ser una

At

muy buena alternativa del he-
licéptero, tan caro de mante-
ner.

TREN DE ATERRIZAJE, HELICES Y SISTEMA AMBIENTAL

Las comparijas espafiofa e
indonesia, CASA y P.T. NUR-
TAN/IO respectivamente, que
desarrollan el avion CN-235 a
través de una compafifra mixta
denominada AIRTEC, han se-
leccionado el tren de aterrizaje
que equipard este nuevo avion,
fabricado por la empresa fran-
cesa MESSIER HISPANO-
BUGGATTI.

Las principales caracteristi-
cas del tren de aterrizaje que
MESSIER HISPANO—BU-
GATT! desarrollaré para el
CN-235, son las siguientes:
—retractil, con rueda unica en
el tren delantero y dos en tan-
dem en el tren principal, de
diseffio simple y de facil mante-
nimiento, con suspensién que

PARA EL AVION CN-235

adecue el avion para la opera-
cion en campos no prepara-
dos, de gran operatividad en

_climas frios y calientes y con

condiciones extremas, y con
una larga vida de servicio.

Por otra parte la compafiia
HAMILTON STANDARD, per-
teneciente al grupo norteameri-
cano UNITED TECHNO-
LOGIES, fue seleccionada para
proveer al CN-235 de las héli-
ces y el sistema ambiental

<

Las hélices commuter de
HAMILTON estin hechas en
fibra de vidrio con un revesti-
miento sélido de aluminio. E/
sistema ambiental permite re-
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gular adecuadamente la tempe-
ratura en cabina principal y de
pilotos, a la vez que se caracte-
riza por su bajo costo de com-
bustible.

Del CN-235 se han vendido
hasta e/ momento setenta uni-
dades, y las previsiones comer-
ciales estiman un mercado po-
tencial de 600 aparatos. La
primera entrega estd programa-
da para finales de 1984.

Se trata de un avion bitur-
bohélice, en la categoria de los
3540 pasaferos, que podrd ser
utilizado tanto en versién de
transporte de pasajeros como
de carga. Es un avién con ca-
racteristicas STOL (despegue y
aterrizaje en campos cortos).



Et F-18L
de la Northrop,
cuyo prototipo

ha sido evaluado
por pilotos

de varias naciones,
vuela sobre

las montarfias de
Carolina del Sur.

MODIFICACIONES EN LOS FB-111A

Las FF.AA. Norteamerica-
nas, utilizando tecnologia y
“hardware’’ facilitados por la
Division de Fort Worth de Ge-
neral Dynamics, -han iniciado
un programa de modificaciones
por valor de 300 millones de
dolares para mejorar los bom-
barderos estratégicos FB-111A,
fabricados en Fort Worth.

Sesenta y cinco de estos
aviones, van a ser modificados.
avion

Las mejoras en el

comprenden un sistema de
telecomunicaciones satélite-
avidn, un sistema de aviso de
entrada en pérdida, un recep-
tor de aviso de radar y un sis-
tema perfeccionado de contra-
medidas electronicas.

La madificacion a introducir
en las telecomunicaciones per-
mitira al avion emitir y recibir
mensajes por teletipo en cual-
quier parte del Mundo mien-
tras el avion esta en el aire.

Ademas del sistema de rele-
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comunicaciones, el

programa
de modificaciones prevé un sis-

tema inhibidor de entrada en
pérdida que se intercomunicara
con el sistema de mandos de
vuelo del avidn, la adicion de
receptores de aviso radaricos
AN-ALE-62 que permitira a los
FB-111 mejorar considerable-
mente el rendimiento durante
las misiones en un ambiente de
grandes amenazas, y sistemas
de contramedidas de mayor ga-
ma de frecuencias.



RADAR HUGHES
PARA EL F-18

Primer radar de serie
fabricado por la
industria Hughes
para el caza F-18.
Su sistema digital

le permite modificar
su programacion

con gran

sencillez.

PRIMER VUELO DEL F-16 CON EL MOTOR F-101

Las Fuerzas Aéreas de los EE.
UU. han utilizado por primera vez
en vuelo un motor de impulso
derivado modelo F-101, fabricado
por General Electric. Durante este
vuelo, el motor propulsd un avién
tipo F-16 de las Fuerzas Aéreas
de los Estados Unidos, hasta una
altura aproximada de 15.000 pies.

En 1979, General Electric Co.
obtuvo una concesién de 7.110
millones de pesetas, bajo un con-
trato de 30 meses, para el desa-
rrollo y demostraciones en prue-
bas de vuelo, de un motor de la
clase F-101 de 26.000 a 28.000
libras de empuje. Este primer vue-
lo sefiala el comienzo de un pro-
grama combinado de pruebas, de

100 horas de duracién, con parti-
cipacién de las Fuerzas Aéreas y
las empresas General Dynamics y
General Electric.

En el motor F-101 se combi-

nan componentes del motor
F-101, desarrollado para el avién
estratégico B-1, con tecnologia de
los motores YJ-101 y F-404, utili-
zados en los aviones de caza
YF-17 y F-18.




REFORMAS EN LOS F-5

En adelante,

todos los aviones F-5
que se construyan
llevaran

el “morro’’ de tiburén
gue aparece

en la fotografia

en las
pruebas acusticas
de la antena.
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LOS NUEVOS “SEAHAWK"

En la fotografia

gue ilustra esta noticia,
puede apreciarse

la nueva versién
SH-60B

del helicoptero

de la Navy

el Sikorsky
”Seahawk”,

SISTEMA SUECO DE CONTROL DE TRAFICO AEREO

La inauguraciéon en Moscu el
9 de febrero de un nuevo com-
plejo de Control del Trafico
Aéreo (ATC) completo el con-
trato por 318 millones de coro-
nas suecas ($71 millones) adju-
dicado en 1975 a Detasaab
AB. de Jarfalla, Suecia, para la
instalacion de un completo Sis-
tema Automatizado de Control
Terminal vy En Ruta (TER-
CAS— Terminal and En—Route
Control Automatic System). El
sistema comprende tres Cen-
tros de Control Terminal en
Mosch, Kiev y Mineralniye

PARA LA URSS

Vodi, en el sur de la URSS vy
un Centro de Control de Zona
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(ACC— Aérea Control Centre)
en Mosca.
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NUEVO SATELITE DE CO-
MUNICACIONES RADIO

La Federal Communications
Commission ha decidido lanzar
un nuevo satélite para la re-
transmisién en directo de las
emisiones de radio. Este sera
muy potente y permitira la re-
transmision de tres canales de
video. Una Conferencia de Ad-
ministracion Regional de Ra-
dio, que tendra lugar en 1983
una divisidbn de las frecuencias
retransmitidas por satélites.

PLANES DE EXPORTACION
DE MATERIAL ESPACIAL
DE FRANCIA

A pesar de que las exporta-
ciones francesas, en este cam-
po, en el periodo, anterior a
1980, han sido muy reducidas:
50 millones de FF para equi-
pos espaciales, 60 millones de
equipos de los satélites Intelsat
5,70 millones de la parte fran-
cesa de los lanzadores ‘‘Aria-
ne’’, desde 1980, estas cifras se
han visto algo aumentadas.
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Esto ha hecho crecer las espe-
ranzas galas de conseguir un
buen mercado internacional. Se
basan. sobre todo en la seguri--
dad del éxito del ‘“‘Ariane”,
gue vya tienen comprometido
para varios lanzamientos previs-
tos por ESA: De todas formas
existen grandes dificultades de
entendimiento entre los gran-
des contratistas y los peque-
fios, lo que podria dar al traste
con este ambicioso programa.

NUEVO SATELITE “GOES”
DE PREVISION METEORO-
LOGICA

El pasado 22 de Mayo se
lanzé desde Cabo Cafaveral,
un nuevo satélite de observa-
cion de las condiciones meteo-
rologicas sobre la parte oriental
de América del Norte, América
Central y América del Sur. La
divisidbn espacial y de comuni-
caciones de Hughes Aircraft
Company de El Segundo, Cali-
fornia, estd construyendo tres
de los nuevos satélites ambien-
tales geoestacionarios, por en-
cargo de la Administracion
Americana del Océano vy del
Espacio. Este tltimo satélite, el
GOES-5, se colocard en una o6r-
bita geoestacionaria a una lon-
gitud de 75° QOeste, sobre un
punto del Ecuador cerca de
Colombia.

El primero de la nueva serie
de satélites se lanzd6 en Sep-
tiembre de 1980. Denominado
GOES-4, su funcion es la de
observar la meteorologia sobre



la parte occidental de los Esta-
dos Unidos y Canada y la par-
te oriental del Pacifico. El ter-
cer satélite se lanzara en 1982,
Los satélites lanzados por la’
NASA, forman parte del siste-
ma mundial de observacion
meteoroldgica. El GOES-5 fue
fanzado por un cohete de tres
fases Delta 3914, y el motor
suplementario se puso en mar-
cha el pasado 24 de Mayo.

NUEVO PROCESADOR DE
IMAGENES

El National Remote Sensing
Centre (NRSC), del Rovyal
Aeronautical Establishment de
Farnborough (Inglaterra}, ha
desarrollado una nueva técnica
digital de procesamiento de las
imagenes retransmitidas por los
satélites. Con esta nueva técni-
ca desaparece el efecto de par-
cheo, que aparece tradicional-
mente en estas imagenes. El re-
sultado de esta técnica esta lla-
mada a hacer un gran impacto
en el campo de las imdgenes
captadas por los satélites. Con
este sistema se cree que se po-
dran levantar, con toda preci-
sibn mapas del Tercer Mundo,
del cual se dispone poca infor-
macion,

CENTRO DE CONTROL DE
SATELITES

El centro de contro! de lan-
zamientos de Communications
~ Satellite Corporation presta
ayuda para transferencias de
orbita y control en Orbita, vy
en los lanzamientos, sobre Ia
base de arrendamiento. Satelli-
te Business Systems utilizd este
sistema para el lanzamiento de
su primer satélite y la Interna-
tional Telecommunications Sa-
tellite Organization para el lan-
zamiento de su Intelsat 5. Para

El satélite GANIMEDES, de Jupiter, visto desde 2,6 millones de Kms.

ello aboné la cantidad de cien-
to cincuenta millones de pese-
tas. Para ello se utiliza un mi-
nicalculador Hewlett-Packard,
que suministra una reduccién
de datos al calculador [IBM
3032, situado en los Laborato-
rios Comsat, en Clarksburgh
(Maryland).

ECLIPSE TOTAL DEL SOL
EN RUSIA

El 31 de Julio tuvo lugar en
Rusia el uitimo eclipse total
del Sol de este siglo, segun de-
clar6 el astronomo soviético
Viadimir Krat. El fenémeno
fue particularmente observado
desde la ciudad de Bratsk, en
el Sur de Siberia. Empezb a las
2,19, en las costas del Mar Ne-
gro, y extendid su sombra so-
bre 8.200 kms., antes de desa-
parecer sobre el Pacifico.

SATELITES “COSMOS".

El “Cosmos 1270", fue lan-
zado el 18 de Mayo pasado y
se colocd en una Orbita de
180-370 kms., con una inclina-
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cion de 64,95 y que es recorri-
da en 89,7 minutos. Parece que
se trata de un satélite militar
de reconocimiento. El! 19 de
Mayo se lanz6 el ‘‘Cosmos
1271”, en wuna Orbita de
628-670 kms., inclinada 81,2°,
y recorrida en 97,5 minutos.
Parece tratarse de un satélite
militar de escucha electrénica.

LANZAMIENTO DEL NOVA 1

El 15 de Mayo pasado se
lanz6 con éxito el satélite de
navegacion ‘‘Nova 1”. Es la pri-
mera versiébn de serie de los
satélites ‘“‘Transit’” disefiados
por la Universidad John Hop-
kins. Esta version ha sido me-
jorada, los emisores en la ban-
da 150-400 Mhz, son més po-
tentes, el ordenador progra-
mable ha aumentado su capaci-
dad de memoria, pudiendo al-
macenar cinco dias de datos, la
estabilidad de la relojeria em-
barcada ha sido muy mejorada
y es capaz de corregir las per-
turbaciones espaciales.

El lanzamiento se realizo



Capsula tecnolbgica construida por Aeritalia para el lanzador francés
ARIANE

desde la base de Vandenberg,
mediante un cohete ‘‘Scout”
de la NASA.

RETORNO DEL EQUIPAGE
RUSO RUMANO

El equipage ruso-rumano
puesto en orbita el 15 de
Mayo pasado las 21,15 (hora
de Moscl) volvié a tierra el 22
de Mayo a las 13,68 (hora de
Mosci). Volvieron con el mé-
dulo de descenso del ““Soyuz
40, y se posaron en la estepa
de Kazakistan. El comandante
de la nave era el cosmonauta
soviético Leonid Popov, su
acompafiante era 2l rumano Di-

mitru Prunariu, el benjamin del
espacio con sus 29 afos.

Este equipage habia acosta-
do el 15 de Mayo la estacion
orbital soviética “‘Saliut6”,
ocupada desde el 12 de Marzo
por un equipage soviético. Los
cuatro cosmonautas procedie-
ron a distintas experiencias mé-
dicas.

COSTE DEL 1US

El desarrollo del escalon su-
perior del ‘1US”, (Interim
Upper Stage) del Shuttle Spa-
ce, se ha estimado que ha cos-
tado unos 518 millones de Do-
lares, o sea un 12 por ciento
mas de lo previsto hace un afio

1174

por Boeing. Este nuevo incre-
mento del coste plantea un
problema de financiacion a la
USAF, responsable del "IUS",
desde la retirada de la NASA
de dicho programa de desarro-
llo. Recordemos que vya la
USAF habia aceptado un in-
cremento de coste de 144 mi-
llones de Dolares.

LOS SATELITES “ARABSAT"”

La sociedad francesa Aeros-
patiale ha sido elegida para la
construccion de los satélites de
telecomunicacion ‘' Arabsat”’,
de la futura red regional de
telecomunicaciones espaciales
de los 22 paises de la Liga
Arabe. El contrato que ascien-
de a 135 millones de Doélares
se firm6 el 25 de Mayo pasado
en Riad (Arabia Saudita).

En este contrato Aerospatia-
le colaborard con la Empresa
Norteamericana Ford Aerospa-
ce, con la que viene trabajando
desde hace mas de 15 afios.

El contrato ‘“Arabsat’’, abar-
ca el desarrollo y la fabricacion
de tres:satélites geoestaciona-
rios, de los que dos seran lan-
zados a partir de fines del
1983, vy el otro constituira una
reserva.

El lanzamiento serd efectua-
do por el lanzador Europeo
“Ariane’’, y si ello no fuera
posible se recurriria al lanzador
norteamericano.

Estos satélites incorporaran
las técnicas mas modernas: es-
tabilizacion de tres ejes, sis-
temas de propulsién biliquido,
unificado {los mismos ergoles
para los controles de Orbita y
de actitud), y una estructura
modular que utilice el médximo
de elementos de fibras de car-
bono. [
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Por T. IBANEZ

ESPOLON

Hasta ahora lo normal en este seccion habia sido presentar aviones realizados a partir de
una sola cuartilla de papel, a la que, sucesivamente de forma sencilla y mediante pliegues,
habiamos dado la forma definitiva para que el “ingenio” volase o al menos evolucionase con
gracia. Sin embargo, el que ahora nos ocupa presenta la peculiaridad de que son necesarias para
su fabricacién dos cartulinas de paoel de igual tamafio, que una vez acopladas y unidas
mediante cinta adhesiva nos daran como resultado final una papirola que se desplaza con gran
movilidad y rapidez.

-A diferencia de otros modelos presentados en meses anteriores, cuyo aspecto era poco
usual si pensamos en las formas utilizadas de los aeromodelos, el ‘‘Espolon’ presenta una
configuracion en flecha, rematada por el segundo cuerpo que le aporta ademas de vistosidad,
una gran equilibrio y armoniosidad. Por otra parte, la manera de evolucionar en el aire varia
notablemente, ya que en los aviones aparecidos en meses anteriores, debido a su forma, eran
propensos a describir primordialmente figuras y giros, en tanto que el actual, precisamente por
su forma y configuracion, se desliza con suavidad alcanzando en sus vuelos grandes distancias.

De facil construccién e invirtiendo escaso tiempo, este modelo incrementara la coleccion
de todos los aficionados a este tipo de divertimentos aeronauticos.
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DOBLAR LAS ESQUINAS
DOBLAR POR LA LINEA HASTA LA LINEA CENTRAL - DOBLAR HACIA EL CEN-
CENTRAL Y DESPLEGAR Y HACIA EL CENTRO POR TRO POR LAS LINEAS B
LAS LINEAS A

VISTA
SUPERIOR :

- CON UN SEGUNDO PAPEL
CONSEGUIDO ESTO UNIR CON CINTA ADHESI- DE LAS MISMAS DIMENSIO-
VA SEGUN SE MUESTRA NES REPETIR EL PROCESO,

PERO SOLO HASTA LA

TERCERA FIGURA

VISTA
INFERIOR

INSERTAR LA PRIMERA
EN LA SEGUNDA SECCION
Y PEGAR LAS PARTES

ESPOLON
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PASATIEMPOS

PROBLEMAS DEL MES

1.— En 1960 vo tenia tantos  aA0s coma
expresan las dos Gltimas cifras del
ato de mi nacimicnto. Curiosamente
a mi abucelo le ocurria lo mismo.

;Cudntos afos tenia cada uno de no-
sotros? .

2.- La suma de¢ todos los numceros difc-
rentes de dos cifras que se pueden
formir con tres cifras consccutivas es
igual a 495, ;Cudles son csas tres
cifras?

SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR

|.——Los nimeros son:

Veamos: Si los numeros son X, Y
podremos decir:
X+Y=XYy=x%-Y?

Ahora bien X2 - Y2 = (X + ¥) (X
-Y)

Luego (X + V) (X - Y)=X+Y,y
se deduce que X - Y =1

AJEDREZ, por SEVE

NUM. 5.-

X +Y=XY
Resolviendo cstas

X-Y=1

ccuaciones hallamos 1 +\/ 5

Las edadcs son 9, 6, 4, 1.

2.~

Llamecmos a las edades de los nifos
W XY, Z.

Blancas juegan: con dos precisas jugadas

" consiguen el abandono dc las negras.

Solucién al problema nam. 4:

1.- C7D

Solucidn al problema nim. 4:

1.-C7D+... 2.—DBA+... 3.-T4T...
4.-C5D...5.-CTR+ ... 6.- R2T ...
7.— D8C +... 8.— P3C++
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Por MIRUN!

3.- LIl primer dia de un determinado mes
fuc martes y el ultimo dia de ese mes
fuc, también, martes. ;De qué mes se
trata? .

Podemos decir: [ (10W + X) 10 + Y]
10 - 584 +Z = 885

Simplificando: 1000W + 100X +
10Y + Z = 1469

Como las edades son niimeros enteros
y menores de 10, la solucién es ra-
pida,

3.-Hay 1 +5 + 25 =31 cajas.




CRUCIGRAMA, por EAA

1 3 4

8 €9 cJ
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HORIZONTALES: 1.— En castellano antiguo, realizar,
producir, crear. Al revés, nombre de cierta industria
aerondutica americana. Avion de apoyo tactico yugos-
lavo Soko G-2A. Maestro. 2.—De existencia verdadera
{plural). Al revés, nombre del caza embarcado Rockwell
inter. RA-5C. Nombre del cazabombardero soviético
Sukhoi Su-7B. 3.—Nombre de consonante. Matricula es-
paiola. Al revés, nombre de varén. Pronombre personal.

-Qla. 4.—Al revés, nombre de cierta vocal (plural). Al
‘revés, cierta industria aeronautica italiba. Capital de cier-
ta repUblica mediterranea. Rio suizo. 5.—Letras de
“Convair’’, Nombre de! entrenador polaco WSKMIELEC
TS-11. Cazador nip6n, con 22 victorias aéreas en la gue-
‘rra chino-japonesa. Letras de ’Escuadrilla’’ 6.—Simbolo
:;quimico. Nombre de consonante. Letras de ‘‘efluvio’’.
‘Matricula espaficla. 7.—Escrito que contiene las condi-
ciones de una subasta. Planta hortense salsolacea comes-
tible. 8.—Cazador espaiol de la Guerra Civil 1936-39 y
1 GM. Lugar de la tritla. Letras de ‘‘Douglas’’. Al revés
nombre del avion Lockheed P-3. 9.—Hagas surcos en la
tierra. Al revés, nombre del helicoptero Hughes OH-GA.
‘Nombre del transporte soviético llushin IL-76. Letras de
““gaviota’” 10.—Letras de '"Rogque”. Al revés, nombre del
cazabombardero Vought F1 - 8J. Tamafio excesivo de una
‘cosa. Nombre de vocal. 11.—Al revés, que no hace dafio.
‘Al revés, perro. Vocales diferentes. Al revés y en plural,
‘'nombre del Autonov An-22. 12.—Nombre del entrenador

.SOLUCION AL CRUCIGRAMA DE AGOSTO:

HORIZONTALES: 1.—Sabre. Taldn. aeneM.
:  Tarhe. 2.—Eructo. Jestranger. arraeiT. 3.—IRCO.
“IL. neclaeR. RC. Oder 4.—PIC. Adusta. oo-
: dooV, 1LO. 5.—Seasprite. dribkcalB. 6.—E. narA.
“aioR. A, 7.—ANLO. O. B. ARYA. 8.—Anega.
Duo. Rae Iskra. 9.—Perd. Candid. Aravas. Asir.
10.—UG. Oradores. redurtnl. DB. 11.—Ruedas.
Asi. Ida. Obrero. 12.—Aes. Paris. Oda. Raspa.

buC.

Cessna T-4,1. Preposicion. Nombre de un entrenador de
la SAAB sueca.

VERTICALES: 1.—Nombre del MIG-17F. Al revés y
en plural, cierto fruto. 2.—Perteneciente al aire. Lugar de
recreo. 3.—Nombre del primer reactor comercial francés.
Matricula espaiola. 4. —Nombre de consonante. Al revés,
nombre del Vought A-7E. 5.—Nota musical. Atmésfera,
viento (plural). Siglas de un centro de ensefianza espafiol
para pilotos civiles. 6.—Al revés; expresion del rostro
(plural). Concejal. 7.—Consonante. Letras de “ISKRA".
Al revés, limpio. Punto cardinal. 8. —Nombre de conso-
nante. Letras de “Rua’’, Al revés, punto cardinal. Con-
sonante. 9.—Al| revés, acabe, termine. Abstinencia.
10.—Espadafia. Altar. 11.—Letras de ‘‘batalla’’. Conso-
nantes iguales. 12, —Articulo. Simbolo quimico. 13.—Le-
tras de "MAGISTER". Poblacién francesa. 14.—Al revés,
traje de ceremonia de los magistrados y letrados. Ter-
minacién de aumentativo. 15.—Accién de batallar y pe-
lear. Al revés, ciudad italiana. 16.—Al revés, mira una
cosa. Letras de “‘hércules’”’. Consonantes iguales. Vocal.
17.—Matricula espaiola. Letras de ‘‘Matador’’. Antigua-
mente, de esta manera. 18.—Nombre del entrenador
Rockwell int.T-28D. Letras de “’pasad’’. 19.—Nota musi-
cal. Pongan nuevos. Corriente de agua. 20.—Inmovilizo.
Nombre del MIG-23S. 21.—Al revés nombre del Rock-
well Int.RA-5C. Consonantes iguales. 22.—Hilo que se
ata al anzuelo. Lanzador espacial francés. 23.—Al revés,
se detuviera. Observen desde un lugar alto.

VERTICALES: 1.—seipsE. Apura. 2.—Arrie.
Anegue. 3.—Buccanner. Es. 4.—RCO. salguoD.
5.—Et. Aproa. raP. 6.—6idrA. CASA. 7.—T. Lui.
odaD. R. 8.—al. ST. Uno. |. 9.—Lente. odraS.
10.—Otea. les. T1.—NRC. DSIO. 12.—Ai. D.
13.—Ana. Aria. 14.—Egeo. Red. 15.—neroD. Ra-
dar. 16.—Er. DR. avU. A, 17.—M. Roi. Bear. S.
18.—acobA. Stop. 19.-TR. VKIAIL. NBA.
20.—Aro. Corsair. 21.—rediarykS. EB.
22.-HIELL. &ridrU. 23.—etrobA. arboC.



BIBLIOGRAFIA

Bajo el 1itulo gendrico ~la Con-
quista del \ire™ la editorial interna-
cional  Time-Life  exta  publicando
una coleceion de obras dedicadas a
la historia de fa aviacion. Dicha co-
leccion esta  coneebida
obra de divulgacion lo cual haee que
se componga de muy poca Lexlo y
tengan una presentacion externa le-
na de ilustraciones, muchas de cali-
dad excepcional, de fotografias a ve-
ces inéditas hasta ahora o de cua-
dros pintados expresamente para es-
ta coleccion.

COMmMO  unada

Al ser una empresa internacional
la editora y querer hacer una obra
que pueda ser vendida cn todo el
mundo, pretender abarcar la historia
mundial de la aviacion, pero lo cier-
to es que al final dan una gran su-
premacia al mundo de habla anglo-
sajona, olvidando a veces de modo
absoluto, otros paises entre ellos Fs-
paiia que han tenido mucho que de-
cir en este campo.

Hasta ¢l momento ¢n la Bibliote-
ca Central del Cuartel General del
Aire se han recibido los tres volume-
nes que se resefian:

MOOLMAN, Valeire. lacia el pri-
mer vuelo. Amsterdam, Libros Ti-

me-Life, 1981.

En esta obra se pretende recoger
todas las tentativas, tanto en el te-
reno especulativo, como en las rea-
lizaciones practicas, que el hombre,
a lo largo de la historia conocida, ha
ido haciendo para conseguir domi-
nar el aire y andar por él. En un
cuadro sinéptico final se especifican
estas tentativas abarcando desde el
s. IV,a.C. cuando en China se inven-
ta la cometa que vuela hasta. los pri-
meros vuelos reales del hombre lle-
vados a cabo por los hermanos
Wright. En este cuadro se recogen
también muchas de las especulacio-

nes que en lodo ese periodo van

surgiendo sobre la posibilidad huma-
na para volar. Cita asi mismo alygu-
nas representaciones  inconogralicas
de estas intentonas que s recogen
en pinturas,

FI texto de la obra en este as-
pecto es redincido va que mientras a
alonnos intentos practicos de volar
les dedica un minimo espacio vy co-
mo cjemplo se puede citar el que al
vaclo de los Montgolficr les dedica
solo doee Iineas, sin embargo em-
plea la mitad del volumen a los vue-
los anmiericanos y  especialmente al
de los Wrights. No olvida los grandes
provectos de Leonardo, Francesco
I.anu, ete. v curiosanicnte recoge
una pintura del supuesto salto que
dio Jos¢ Palifio en su pez volador
de Plasencia a Coria.

I'n ¢l campo de lo especulativo va
citando a lo largo del texto una se-
ric de obras en las que se reficre a
la posibilidad humana de volar. Y,
coino  peurre ¢n  otros |||UCIIUS li‘
bros, pasa por alto la aportacion in-
telectual curiosa y de gran valor que
hizo ¢l capuchino cspaiol en el
5. XVIl Fr. Antonio de Fuente |a
Pefia.

A pesar de estos delectos, la obra
¢s amena ¢ interesante, perfectamen-
te ilustrada, con dibujos en color de
alguno de los ingenios volantes primi-
tivos, lo que la hace facilmente legi-
ble por ¢l gran pablico a quien va
destinada.

NEVIN, David. los pioneros del
Aire. Amsterdam, Libros Time-Li-

fe, 1980.

La scgunda dc las obras esta des-
tinada a narrar los grandes vuclos
historicos, después dec las primeras
experiencias positivas de vuclo reali-
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zadas por los Wrights. En una breve
primera parte de introduccion se re-
cogen dibujos en color de los pione-
ros: Bleriot, lLeblanc, el peruano
Jorge Chaver, Fugene Gilbert, Beau-
mont, Vedrines y Roland Garros,
dedicando a cada uno de ellos una
pagina con un gran dibujo relativo a
su gesla y en un recuadro una foto-
grafia del protagonista.

A partir de aqui solo existen, pa-
ra csta obra, los grandes vuelos de
ingleses y norteamericanos, narrando
con extension sus vuelos de travesia
del Atantico o sus vueltas al mun-
do. Para mejor comprender estas
gestas hay tres mapas en color don-
de se reflejan todos ellos con findi-
cacion de la fecha en que se redliza-
ron. En ellos se recogen, ademis, los
itinerarios de Italo Balo (a cuya ges-
ta le dedican casi un capitulo). .Le
Brix y Brand, entre los no anglosa-
jones, olvidando . totalmente otros
grandes vuelos realizados por por-
tugueses, espafioles, franceses, etc.,
que también fueron vuelos con gran
significado dentro de la primera his-
toria de la aviacion y tuvieron gran

resonancia mundial en su época. ;

A la gesta de Lindberg se le dedi-
ca ¢l capitulo mas amplio, con un
gran despliegue de fotografias, asi
como un pequefio capitulo a la
vuelta al mundo de Howard Hughes.

Complementa la obra, que se pre-
senta, al igual que las otras dos, con
un magnifico aspecto de impresion,
una serie de dibujos en color de los
aviones americanos que  realizaron
los vuelos narrados en el libro con
los ya referidos mapas de itinerarios.

BOWEN, Ezra. lLos caballeros del
Aire, Amsterdam, Libros Time-Li-

fe, 1980.

la tercera de las obras narra los



comienzos  de la aviacion  militar,
Mas coneretamente ¢l uso del avion
como arma de guerra durante la Pri-
mera Guerra Mundial. Lo mejor de
esta obra es la ingente labor de reco-
pilacion de Totograltas de la ¢poca,
magnificas ¢ inéditas la mavoria de
ellas, en las que, ademas de aceiones
beélicas llevadas a cabo con aviones,
se muestra la vida de estadio v pre-
paracion de los pilotos  militares en
cada ejército participante, v como
preparan sts maguinas.,

Amanca la narracion con la pri-
mera utilizacion del avion en accio-
nes bélicas por los italianos (olvida
las experiencias espanolas en Africa,
pioncras en muchos aspectos) v co-
mo se van modilicando, adapltando
o creando tipos de aviones as
aptos para estos flines, ast como las
experiencias con las primeras arinas,
desde el lanzamiento de
piedras hasta las ametralladoras sin-
cronizadas con la hélice. Fl grueso dela
obra repasa las distintas acciones en
la primera Guerra Mundial compren-
diendo a todos los cjércitos partici-
pantes. Capitulo especial se merece
el Baron von Richthoten.

Mlechas o

Complementan la narracion dibu-
jos o [otografias en color de todo ¢l
material utilizado: aviones, arma-
mento, uniformes, insignias v emble-
mas de distintos cjércitos, cte., as
como una gran profusion de carteles
de -propaganda de guerra, fotografias
personales de aviadores, para acabar
con cinco cuadros a toda plana, rea-
lizados en 1919 por ¢l pintor Reid
sobre la guerra de Inglaterra con
Turquia. -

Como apéndice se incluye la clasi-
ficacion de aquellos aviadores que
obtuvieron mas de 17 victorias so-
bre sus enemigos, confirmadas por
sus’ ejércitos, distribuidos en ocho
naciones y encabezados por las 80
victorias del Baron Rojo.

¥ * %

EL OSCILOSCOPIO. Tomo.l. FUN-
DAMENTOS. FUNCIO-
NAMIENTO. TECONOLOGIA,
por J. Aliaga Arqué. EDICIONES
CEDEL. C. Mallorca 257. BAR-

CELONA, 8. Espaia. 400 pags.

numerosas  dustraciones,  Ptas.

1600,

Li obra de este antor en la ver-
tente de lainstrumentacion (recor-
demos otros Uitulos como R com-
probador universal o Tester™. 1
voltimetro electronico™, Kl wenera-
dor de radiofrecuencia™, kI genera-
dor de haja frecuencia™ ete.) alcan-
7u una notable cola con este volu-
men dedicado al apurato de medida
mas complicado v a la ver mas atil
e imprescindible en los tiempos mo-
dernos de la Flectronica.

Particndo  desde la base, como es
el estudio de las distintas Tormas de
onda habitnales en los circuitos y de
lus caracleristicas v comportamicnto
del tubo de rayos catodicos como vi-
sualizador de las mismas, se llega al os-
ciloscopio elemental de cuyo mane-
jo el lector halla v dispone de unas
practicas divididas en 55 apartados
que puede realizar con  cualquicr
modelo v aun sin ¢l; como ejercicio
teorico de comprension v dominio
del aparato.

Obtenido ¢l conocimiento del os-
clador elemental, aun cuando ¢l lec-
tor no hava mancjado nunca un
aparato de esta clase, el autor nos
introduce ¢n la tecnologia del osci-
loscopio, en sus sistemas de barrido
horizontal con los circuitos utili-
zados ¢n la practica, desde los mas
sencillos como los de barrido recu-
rrente, hasta los mas perfeccionados
como las bases de tiempo de barrido
disparado, la lupa clectronica o ¢l
barrido retardado con doble base de
tiempo y sus prestaciones, todo ello
en la medida justa para propor-
cionar un conocimiento practico, sin
llegar a perderse en  descripciones
demasiado tecnificadas.

Los amplificadores vertical y hori-
zontal, las lincas de¢ retardo, los
amplificadores dilerenciales de en-
trada, la concexion correcta de la to-
ma de sedial, las sondas, los calibra-
dores, etc. reciben ¢l mismo trata-
miento, para desembocar como final

de esta parte en la descripcion de .

los osciloscopios reales mas popula-
res que ya no guardaran scereto al-
guno para cl lector.

La rigurosa puesta al dia en una
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tlecnologia practica tan amplia, co-
mo es la de los usos de los oscila-
dores acluales, se consigue con sen-
dos capitulos en los que son trata-
dos los osciloscopios de doble y
multiple imagen con sus especiales
curacteristicas funcionales expuestas
con claridad y sencillez, reforzadas
las  descripciones  de  oscilos-
copios que actualmente estan fun-
cionando ¢n los bancos de prueba y
en los laboratorios electronicos.

«con

Siguicndo siempre la misma toni-
ca, ¢l volumen finaliza con un capi-
tulo dedicado a los osciloscopios es-
peciales que trata por separado el
osciloscopio industrial, el oscilos-
copio de banda ancha, el oscilos-
copio de almaccnamiento, de mues-
treo, para frecuencias muy elevadas,
el trazador de curvas caracteristicas,
el analizador de espectro, vectoros-
copio (TV color), el analizador de
encendido  (notores de  explosion),
¢l noduloscopio de emision, etc.
hasta los osciloscopios propios de la
Llectromedicina, los analizadores de
redes y la propia fotografia oscilos-
copica.

Fste primer tomo viene a llenar
un importante hueco largamente
sentido por todo aquel que, de una
u otra forma, llega a verse rela-
cionado con el osciloscopio y se
pierde entre caracteristicas, mandos
y posibilidades de manejo, viéndose
desorientado ante la cantidad de mode-
los, calidades y precios de este su-
per-complejo  aparato de medida.
Ya no cabe desorientacion ni desco-
nocimiento de las posibilidades prac-
ticas de cada tipo de osciloscopio,
por modemo y complejo, si se dis-
pone de este volumen para su lec-
tura continuada o para consulta en
¢l momento oportuno.

Sabemos que el segundo tomo de
la obra, de proxima aparicidn, esta
dcdicado a la practica real, a la des-
cripcion de los usos y aplicaciones
del osciloscopio en sus multiples
campos de actuacion y esperamos
con verdadcro interés su lectura,
con la esperanza de poderle dedicar
los mismos elogios que a ¢ste primer
tomo que no debiera faltar esa bi-
blioteca lécnica de todo aquel gue
maneja o piensa manejar un oscilos-

copio. ]
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