Direccion
de Infraestructura Aérea

“La Direccion de Infraestructura Aérea tendra a su cargo la
adquisicion, construccion, mantenimiento, operacion y ordena-
cion de los edificios e instalaciones del Ejército del Aire, asi
como la administracion de los recursos presupuestarios que se

le asignen".

La aviacion. tanto militar como
civil, requiere una infraestructura
muy especifica.

En efecto. las bases aéreas y
aeropuertos necesitan:

— Pistas y aparcamientos de
calidad adecuada para resistir las
operaciones aéreas sin que se
produzcan deterioros con la con-
siguiente formacion de “objetos
extranos” que, absorbidos por los
motores de reaccion, pueden pro-
ducir serias averias.

— Que se respeten las “servi-
dumbres aeronauticas” que limi-
tan las alturas de edificios a
determinadas distancias de las
pistas, para garantizar la seguri-
dad de las operaciones aéreas. lo

ue origina con frecuencia con

ictos con los propietarios de las
fincas proximas.

— Instalaciones radioeléctricas
muy complejas que aseguren la
navegacion, aproximacion, aterri-
zajes y despegues. en condiciones
meteorologicas adversas.

— Sistemas de comunicaciones
que garanticen el enlace tierra-
aire en cualquier circunstancia.

— Instalaciones técnicas muy
complejas de control, funciona-
miento y mantenimiento acordes
con las caracteristicas de los avio
nes que las hayan de utilizar.

Las bases aéreas necesitan ade-
mas. que los aviones operativos.
adecuadamente armados. puedan
efectuar sus despegues en los
tiempos determinados en la situa-

(Art. 23, 1, R.D. 1108/78)

cion de alerta. al objeto de garan-
tizar:

— La interceptacion. identifica-
cion y destruccion de posibles
aviones enemigos antes de que se
efectiien ataques en lerritorio na-
cional.

— La ejecucion en tiempo opor-
tuno de misiones de ataque en
territorio enemigo decididas por
el Mando.

Ello implica la existencia de
centros de operaciones y alerta
conectados con la cadena de man-
do y con la red de alerta y control.

Polvorines adecuados a los actua-
les sistemas de armamento aéreo
defensivo y ofensivo.

Dada la importancia que para el
enemigo tiene la destruccion del
poder aéreo nacional, es impres-
cindible proteger las Bases Aéreas.
lo que ademas de una artilleria
antiaérea en consonancia con la
amenaza, implica la adecuada infra-
estructura para proteger contra
ataques aéreos enemigos al per-
sonal. instalaciones y aviones apar-
cados con la dispersion necesaria.
El programa REFAVIC. refugios
para aviones de combalte, trata de
resolver la seguridad de los avio-
nes en aparcamientos protegidos
de ataques aéreos.

A su vez son necesarios medios
de reparacion llr[.i"(‘nlt" de pistas,
ya que su inutilizacion por el
enemigo anclaria en tierra nues
tro potencial aéreo. Existen moder-
nas soluciones, de que disponen
ciertos paises, que pueden recu-
erar pistas bombardeadas en 24
Loras.

Cada vez que se adquiere un
nuevo avion de combate, dada la

El Ejército del Aire requiere una infraestructura muy especifica que garantice las opera
clones. La DINFA se encarga de cubrir esta necesidad.




creciente evolucion de la tecnolo-
gia, se requieren nuevas instala-
ciones técnicas o modernizacion
de las antiguas. El programa
POBAS, potenciacion de bases aé-
reas, ha sido necesario tras la
adquisicion de los F-18.

Hay que considerar ademas la
necesidad de redesplegar los avio-
nes de combate, segun las cir-
cunstancias. en Bases distintas a
las nodrizas, que a su vez ten-
drian que ser dotadas de la ade-
cuada infraestructura.

Si a las necesidades de infraes-
tructura de las Bases Aéreas ana-
dimos otras ajenas a las mismas,
como las de los Cuarteles Genera-
les. las de los centros de operacio-
nes de combate, las del sistema de
deteccion radar de incursiones
enemigas, la problematica que pre-
senta la guerra electronica, la
necesidad de mantener técnica-
mente al dia talleres y maestran-
zas aéreas, nos podemos hacer
una idea del reto que la infraes-
tructura aérea supone a la De-
fensa Nacional. ya que es impres-
cindible mantener a todo trance
la soberania de nuestro espacio
aéreo para la supervivencia na-
cional.

Incluso la medicina aeronautica
necesita hoy complicada infraes-
tructura.

Efectivamente. hasta hace poco.
los aviones de combate tenian
limitaciones mecanicas mas res-
trictivas, que las limitaciones fisio-
logicas humanas. Pero los moder-
nos aviones tienen tales caracteris-
ticas que superan las capacidades
[isiologicas humanas. Ahora es el
hombre el que limita la capacidad
operativa del duo piloto-avion.

Esta demostrado que un entre-
namiento adecuado puede mejo-
rar en un 20% ciertas capacidades
humanas sumamente criticas para
el piloto de caza moderno. Pero
ello implica disponer de centrifu-
gadoras. camaras hipobaricas e
hiperbaricas, desorientadores espa-
ciales y otros sistemas que indu-
dablemente se iran incorporando.
para conseguir un adecuado con-
trol humano de ese maravilloso
producto que es el moderno avion
de caza.

ANTECEDENTES ORGANICOS

La organizacion de los servicios
de infraestructura aérea. civil y
militar ha variado mucho. Ini-
cialmente estuvo bajo la depen-
dencia de organismos civiles. Lue-
go dependio del Ministerio del
Aire, con varias organizaciones
conjuntas o separadas y [inal-
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Estructura lateral de un hangar en construccion para la Maestranza de Albacete. se desti
narad a mantenimiento del avion CL-215.
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Operacion de hormigonado de losas en la pavimentacion de un estacionamiento.
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Hangar de la Maestranza de Albacete para mantenimiento del avion C-101.
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da posterior del hangar de la fotografia superior.
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mente la infraestructura aérea
civil depende de la Direccion Ge-
neral de Aviacion Civil del Minis
terio de Transportes y Comunica-
ciones, y la infraestructura aérea
militar de la Direccion de Infraes-
tructura del Cuartel General del
Aire.

Naturalmente los intereses co-
munes, como la coexistencia de
Bases Aéreas y Aeropuerios, em-
pleando las mismas pistas, implica
una adecuada coordinacion de los
Ministerios de Defensa y Trans-
portes y Comunicaciones,

En el primer cuadro adjunto se
resenan las principales disposi-
ciones que regularon los servicios
de infraestructura.

Como dato curioso se trans-
cribe el siguiente parrafo del pream-
bulo del RD. 19-12-1930: “.la
subvencion concedida por el Es-
tado para la creacién de los aero-
puertos. que ha sido hasta ahora.
sélamente de un millén de pese-
tas, no ha podido servir mas que
para adquirir un solo campo en
toda la Nacion, e iniciar las obras
mas primitivas, para su habilita-
cién como aeropuerto. de modo
que a este paso, serian necesarios
cuarenta o cincuenta anos para
desarrollar el programa completo
de aeropuertos para el servicio de
una navegacion aérea que no
podemos tener ahora una remota
idea de como serd entonces...”.

El mas somero analisis de la
situacion actual presenta un ba-
lance muy positivo de las realiza- *
ciones conseguidas.

SITUACION ACTUAL

Como especifica la Instruccion
General 10-6 de enero de 1979, la
Direccion General de Infraestruc-
tura Aérea (DINFA) es el organo
encargado de la adquisicion, cons-
truccion, mantenimiento y orde-
nacion de los terrenos, edificios e
instalaciones del Ejército del Aire,
asi como la administracion de los
recursos presupuestarios que se
le asignen.

Como mando logistico del EA..
la DINFA dePende organicamente
del Jefe del Estado Mayor del
Ejército del Aire y funcionalmente
de la Direccion General de Infra-
estructura Aérea (DIGENIN) de la
Secretaria de Estado del Ministe-
rio de Defensa.

Para desarrollar su funcion, la
DINFA recibe cada ano dos docu-
mentos basicos:

— El presupuesto del ano del
EA. en el que se asigna a la
DINFA los recursos economicos
necesarios.
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— El Plan de Obras del ano,
que redactado por la Division de
Logistica de E.M. del Aire, es
aprobado por la Secretaria de
Estado del Ministerio de Defensa.

Recibidos ambos documentos,
la DINFA debe:

— Elaborar los proyectos de to-
das las obras y dotacién del mobi-
liario de las mismas. contenidas
en el Plan, de acuerdo con las
Actas de Definicion de Necesida-
des (ADNES) del futuro usuario
de la obra. debidamente aproba-
das por los mandos respectivos.

— Supervisar los proyectos de
cuantia inferior a 50 millones de
pesetas. ya que los superiores a
esa cifra son supervisados por
DIGENIN.

— Contratar las obras. equipos,
suministros y servicios necesa-
rios, de acuerdo con la legislacion
vigente.

— Dirigir y controlar la realiza-
cion de las obras hasta su recep-
cion provisional y definitiva.

— Diri(Fir y coordinar las acti-
vidades de mantenimiento. opera-
cion y ordenacion de los edificios,
instalaciones y mobiliario del E.A.

— Administrar y ejercer el con-
trol contable de los recursos [inan-
cieros asignados a la DINFA en el

resupuesto del EA.. actualizando
os saldos disponibles. teniendo
en cuenta las posibles bajas en las
adjudicaciones.

— Ejercer la fiscalizacion econo-
mico-administrativa.

— Colaborar con el E.M., Direc-
cion de Asuntos Econoémicos y
Mandos Operativos y Logisticos
del Ejército del Aire, de acuerdo
con el Plan de Accion del EA.,
para cooperar en la redacciéon de
anteproyectos de futuros presu-
puestos del EA. futuros planes,
ete.

Para desarrollar sus funciones,
la DINFA cuenta con los érganos
que se especifican en el segundo
cuadro adjunto.

EL PROBLEMA DEL TIEMPO

La elaboracion de todos los pro-

ctos, la contratacion de todas
as obras, de acuerdo con la legis-
lacion viF,eme y su ejecucion en el
plazo del ano de vigencia del pre-
supuesto, es materialmente impo-
sible, pudiendo producirse resul-
tados insatisfactorios con devolu-
ciones de partidas presupuesta-
rias de las obras no contratadas a
fin de ano. o el pago de importan-
tes intereses de demora en la
liquidacion de obras contratadas
antes de fin de ano. pero pagadas
con incorporaciones de crédito del

ano anterior, que suelen tardar en

ser puestas a disposicion de la
DINF%

Para solucionar este grave pro-
blema. se han efectuado previsio-
nes del Plan de Obras con antela-
cion al ano de su aprobacion
procediéndose a la redaccién anti-
cipada de los proyectos y super-
visiones.

De otra parte, la falta de perso-
nal técnico en el EA. se ha tra-
tado de subsanar mediante la
contratacion por consulting de un
elevado niimero de proyectos.

En todo caso. seria necesario
que los Planes de Obras estuviesen
redactados el dia primero de enero
del ano anterior al de su vigencia.
y que fuesen aprobados el dia 1
de enero del ano de su vigencia,
aunque este extremo se sale del
campo de competencia del EA.

Otro problema que se puede
producir son las modificaciones
de los Planes de Obras. que pro-
ducen retardos. variaciones de
precios, etc.

El Plan de Obras debe redac-
tarse de acuerdo con planes efec-
tuados a largo, medio y corto
plazo. segun los planes directores
de bases, unidades y dependen-
cias del EA. cuya idoneidad es
imprescindible para la adecuada
seleccion de las obras a ejecutar
cada ano, segun las necesidades
operativas del EA.

En cuanto a la redaccion de los
anteproyectos de presupuesto del
EA.. es muy importante la valora-
cioén operativa de las obras a efec-
tuar. pues un recorte en los
recursos financieros de la DINFA
puede afectar seriamente a la ope-
ratividad del EA.

Asimismo, seria conveniente al
valorar las partidas de manteni-
miento y funcionamiento de infra-
estructura, prever su incremento,
no solo debido al alza de los pre-
cios, sino también a la mayor can-
tidad vy mas elevada sofisticacion
de los edificios e instalaciones
que habra de mantener y operar.

Y por supuesto seria interesan-

CUADRO 1

DISPOSICIONES QUE REGULARON EL SERVICIO DE INFRAESTRUCTURA

R.D. 19-07-1927. Responsabiliza de la infraestructura aérea a la Direccion
General de Navegacion y del Transporte Aéreo, dependiente de la

Presidencia.

R.D. 19-12-1930. Crea la Junta Central de Aeropuertos dentro do la Direc-
cion General de Navegacion y del Transporte Aéreo.

D. 29-05-1933. Traspasa los servicios que dependian de la Direccion Gene-
ral de Navegacion y del Transporte Aéreo al Ministerio de Comunicaciones.

D. 01-09-1939. Organiza el Ministerio del Aire, creando la Direccion General
de Infraestructura dentro de la Subsecretaria.

D. 09-11-1945. La Direccion General de Infraestructura pasa a denominarse

Direccion General de Aeropuertos.

D. 07-09-1963. Reorganiza el Ministerio del Aire, suprime la Direccion
General de Aeropuertos y crea la Subsecretaria de Aviacion Civil y, dentro de
ella, la Direccion General de Infraestructura.

0.M. 21-12-1963. Crea el servicio de Obras Militares del Ejército del Aire.

0.M. 27-12-1963. Estructura la Direccion General de Infraestructura.

D.L. 14-01-1971. Establece que la Direccion General de Infraestructura
tenga a su cargo la elaboracién de proyectos, mantenimiento y conservacién
de obras e instalaciones en general.

0.M. 29-01-1971. Suprime el Servicio de Obras Militares y encomienda sus
funciones a la Direccion General de Infraestructura.

0.M. 25-06-1971. Reorganiza la Direccion General de Infraestructura,
creando una Seccion de Obras Militares que asumira las funciones del Servi-
cio de Obras Militares.

R.D. 13-05-1977. Crea el Servicio Militar de Infraestructura en el Cuartel
General del Aire. .

R.D. 1568/77. Integra la Subsecretaria de Aviacion Civil que incluye la
Direccion General de Infraestructura en el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

R.D. 2723/77. Estructura el Ministerio de Defensa y pone el Servicio Militar
de Infraestructura bajo la dependencia del GJEMA, en el Cuartel General del
Aire.

R.D. 1108/78. Crea la Direccion de Infraestructura Aérea del Ejército del
Aire, DINFA.

0.M. 2504/78. Desarrolla la estructura organica y funcional de la DINFA.
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Fachada posterior del editicio del Escuadron de Apovo del Grupo de ﬁul‘umnnh-\ del Cuartel General
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SECRETARIA SECCION SECCION
GENERAL ECONOMICO-ADMINISTRATIVA LOGISTICA SEERYERCICE

tisimo disminuir demoras buro-
craticas, a veces excesivas e injusti-
ficadas.

CONCLUSIONES

— Tanto la aviacion civil como
la militar requieren una infraes-
tructura aérea muy especifica que
garantice las operaciones.

— La seguridad ante ataques
aéreos enemigos y la operatividad
del potencial aéreo, imprescindi-
ble para garantizar la soberania

del espacio aéreo nacional. impli-
icionales exigencias de infra-
estruclura

— Las necesidades crecientes
de infraestructura aérea civiles y
militares deben ser objeto de la
adecuada coordinacion entre los
Ministerios de Defensa y Trans-
portes y Comunicaciones para con-

seguir el adecuado funcionamiento
de Bases y Aeropuertos. especial-
mente cuando utilizan las mis-
mas pistas.

— Seria muy conveniente dotar
a las Bases Aéreas de sistemas
modernos de reparacion de pistas.

— Los Planes de Obras deben
ser redactados de acuerdo con las
necesidades operativas del Ejér-
cito del Aire y con un ano de ante-
lacion para viabilizar su ejecucion
en el ano de su vigencia.

— Los presupuestos del Ejér-
cito del Aire deben satisfacer las
necesidades reales del Plan de
Obras.

— Las partidas de funciona-
miento y mantenimiento de infraes-
tructura deben evolucionar de
acuerdo con el incremento real en
cantidad y calidad de los medios
existentes. B
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