EPRESENTANTES de nueve
H paises -Alemania, Francia, Gre-

cia, Holanda, Italia, Portugal,
Reino Unido, Turquia y Espana- pre-
sentes en el VIII Seminario Interna-
cional “Citedra Kindelian", que tuvo
lugar del 3 al 5 de noviembre en la
Escuela Superior del Aire, debatie-
ron sobre la situacion y tendencias
del transporte aéreo militar (TAM)
en Europa. No faltaron alabanzas al
Ejército del Aire por haber escogido
un tema tan importante y, pese a
ello, tan esporddicamente analizado.
A pesar de que no se presentaron no-
| vedades espectaculares, dada la uni-
dad de criterio reinante en muchos
aspectos, los conocimientos de los

ponentes permitieron intercambiar |

experiencias muy interesantes. En
suma, la Citedra fue una excelente
oportunidad para el debate y el cono-
cimiento mutuo, requisito indispen-

| sable para una cooperacion que, l6-
|

ANGEL MAzo DA PENA
Teniente Coronel de Aviacién

gicamente, debe empezar en el terre-
no de las ideas. El presente articulo
pretende ser una crénica de los as-
pectos mas destacados tratados en
este VIII Seminario.

LOS CAMBIOS
ESTRATEGICOS EN EUROPA
Y SU IMPACTO EN EL TAM

El fin de la Guerra Fria, las expe-
riencias obtenidos en la Guerra del
Golfo y el notable incremento de
las operaciones de mantenimiento
de paz han introducido profundos
cambios en las estrategias de los
paises occidentales, asi como en el
disefo, preparacion y empleo de
sus fuerzas armadas. La exigencia
de una gran capacidad de proyec-
cion, sin preposicionamiento de
medios debido a las incertidumbres
que presenta el panorama estratégi-
co, ha aumentado enormemente las

—

VIII Seminario Internacional “Cdtedra Kindeldn”

El transporte aereo militar
europeo a debate

necesidades de transporte militar en
sus distintas modalidades -terrestre,
aéreo y maritimo-, para desplegar y
sostener las fuerzas. Los tres tipos
de transporte son complementarios,
pero es evidente que, en los mo-
mentos iniciales y en los mds criti-
cos para la resolucién de cualquier
conflicto, el transporte aéreo seri el
tinico en condiciones de dar res-
puesta a las demandas que se pro-
duzcan. Asi lo entienden las nacio-
nes presentes en el Seminario y las
alianzas a las que pertenecen, prin-
cipalmente OTAN y UEO.

Los ponentes defendieron las capa-
cidades del TAM. estratégico y ticti-
co, y del reabastecimiento en vuelo
(AAR) como eficaces elementos tan-
to para la disuasion como para la eje-
cucion de operaciones militares. Atin
reconociendo el liderazgo de los Es-
tados Unidos. todos propugnaron la
potenciacion y homogeneizacion de

: El ifalor de uﬁ foroi

Luis Ruiz NoGgaAL

Comandante de Aviacién

mediados de los afios ochenta surgio en el Ejército del Aire
la inquietud de crear un foro de estudio y debate del pensa-

o ——— ey

El presidente del Consejo Directivo de la Citedra Kindeldn -Ge-
neral Director de la ESA- y otros miembros de este Consejo junto

\ a los ponentes del VI Seminario Internacional.

%,

miento y la doctrina militar aérea. Esta inquietud cristalizo en
1988 con ocasion de la celebracion del 75 aniversario de la
Aviacion Militar Espaiiola, instaurandose con caracter perma-
nente la Catedra Alfredo Kindelan en homenaje al insigne avia-
dor y pensador, primer Jefe de la Rama de Aviacion del Servicio
Aeronautico Militar fundado en 1913.

La Cétedra, bajo la Presidencia de Honor de S. M. el Rey, que-
dé constituida por un Comité de Honor formado por el Ministro
de Defensa, el Jefe del Estado Mayor de la Defensa y el Jefe
del Estado Mayor del Aire, y por un Consejo Directivo presidido
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En la fotografia superior,
Hercules C-130 del Ejército del Aire.

A la derecha, |
Future Large Aireraft (FLA).

las flotas europeas de TAM en bene-
ficio de la Identidad Europea de Se-
guridad y Defensa (ISDE). Por otra
parte, constataron la tendencia a
asignar la responsabilidad del control
de los medios TAM a un mando tni-
co de naturaleza conjunta y al mis
alto nivel posible, aunque la opera-
cion de estos medios siga encomen-
dada a la fuerza aérea.

por el General Director de la Escuela Superior del Aire, centro
que se hizo cargo de la organizacion y desarrollo de las activida-
des de la Catedra. Entre estas actividades destacan aquellas en-
caminadas al estudio y difusion, desde el
prisma del poder aeroespacial y de las
fuerzas aéreas, de temas relacionados con
la estrategia, doctrina, organizacion, tacti-
cas, procedimientos y tecnologia.

Maximo exponente de las actividades
de la Catedra han sido los distintos semi-
narios internacionales que hasta la fecha
se han celebrado (ver cuadro 1), los cua-
les han permitido intercambiar y contras-
tar teorias y puntos de vista entre las dis-
tintas fuerzas aéreas aliadas participan-
tes sobre los diferentes temas tratados. _ | LAIKFOK)
Este intercambio de ideas tiene especial | 1997 La formacién
importancia en el marco de actuacion - marco de la
presente y futuro del Ejército del Aire, de-
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SEMINARIOS INTERNACIONALES
“CATEDRA KINDELAN"

1988  Doctrina Aérea para ol afo 2000

1989 Patrulla Maritima

1994 El Oficial de Estado Mayor del
Eérit del Aire

11995 El empleo del Poder Aéreo en

1996 La Fuerza Aérea Europea
(EURAIRFOR)

de pilotos en el
OTAN/UEO |

finido por las obligaciones dimanantes de la participacion es-
pafiola en determinadas organizaciones internacionales -UE,
UEQ y OTAN-, lo que lleva consigo una coordinacion y puesta
en comun de las diversas politicas de los
paises miembros, y en concreto la de se-
guridad y defensa. Asi, la actuacion del
Ejército del Aire -desde la adquisicion de
un sistema de armas hasta la participa-
cion en un conflicto- tiene lugar en la
mayoria de las ocasiones de forma con-
junta con otras fuerzas aéreas aliadas, lo
que exige un conocimiento mutuo y una
estrecha cooperacion, cooperacion que,
como nos dice el teniente coronel Mazo
da Pena en el articulo anejo, ha de empe-
zar en el terreno de las ideas, y ahi es
donde radica precisamente el valor de la
Catedra Alfredo Kindelan como foro de
encuentro y de intercambio de ideas.

Cuvadron® 1

a las Fuerzas de
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EL EQUILIBRIO
ESTRATEGICO-TACTICO

EN LA COMPOSICION DE

LAS FLOTAS EUROPEAS DE TAM

Se tiende a renunciar al ideal de
disponer de una flota equilibrada en
cuanto a capacidades, por ejemplo:
<3, 6-10, 15-20, >25 toneladas, au-
mentando la tendencia hacia la adqui-
sicion de uno o dos tipos de aviones
cuyas caracteristicas permitan, con el
menor nimero de limitaciones posi-
ble, tanto su uso estratégico como

Operacion de carga de un C-160 de la Luftwaffe (UNOSOM 11).

tdctico; distincion que, por otra parte,
se estima procedente mds por la natu-
raleza de la accion que por el tipo de
avion (capacidad de carga / alcance).
En las flotas TAM europeas predomi-
na el componente tictico sobre el es-
tratégico, siendo su carencia mas gra-
ve la falta de capacidad para trans-
portar equipos militares muy pesados
y/o voluminosos, como carros de
combate o sistemas SAM.

Por otra parte el AAR, un multipli-
cador de fuerza ya cldsico que ha de-
mostrado su valor en numerosos con-

A-310 de la Luftwaffe.

110

flictos recientes. fue considerado por
los ponentes como inseparable del
TAM, entre otras razones, por la ca-
pacidad de transporte que poseen la
mayoria de los aviones cisterna.

COOPERACION EUROPEA
EN DISENO Y DESARROLLO

Sobre las tendencias en materia de
diseno de aviones de TAM se hablé
mucho menos de lo que cabria espe-
rar, limitdandose los ponentes a men-
cionar el FLA (Future Large Aircraft)
y opinar brevemente sobre las incerti-
dumbres que le rodean, tal vez por-
que se intenté soslayar una excesiva
polémica motivada por los intereses
industriales de sus naciones de ori-
gen. Sin embargo, todos parecieron
estar de acuerdo en que a Europa no
le conviene un fracaso del programa
FLA, asi como que los paises que op-
ten finalmente por otro avion deben
tener en cuenta la interoperabilidad,
cueslion esta especialmente proble-
mdtica en las adquisiciones a paises
del este de Europa.

Los anos centrales de la proxima
década serdn criticos debido a la ne-
cesaria renovacion de la mayoria de
las flotas TAM europeas, tendiéndose
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hacia un avion multifuncional con
pocas modificaciones para su empleo
como avién cisterna, de guerra elec-
tronica o de patrulla maritima: con
mayor autonomia, capacidad de carga
y velocidad: dotado de autoprotec-
cion y sistemas auténomos de nave-
gacion: y capaz de operar en pistas
poco preparadas.

No prosperé un incipiente debate
sobre la tendencia a la reduccién del
nimero de tripulantes, que nunca po-
drd ser tan dristica como en

| unos medios tan escasos como nece-

sarios. Una fuerza multinacional
AAR se estima mas viable, pero ya se
intenté hace tiempo y fracaso, entre
otros motivos por la capacidad TAM
que suelen tener los aviones de rea-
bastecimiento en vuelo.

La propuesta de creacion de una
escuela comtn, limitada a la forma-

| ¢idn tdctica avanzada, tuvo una fria

acogida por las dificultades previsi-
bles -personal, avién/simulador co-

proliferar y constituir una autentica
“red” europea, siendo el MOU marco
de EURAC un buen modelo. La coo-
peracion bilateral con procedimientos
muy simples de solicitud, valoracién y
realizacién de misiones, permite un
uso racional de los aviones, en parti-
cular entre paises vecinos. Los incon-
venientes de esta cooperacion se cen-
tran en la compensacién, pues se pre-
fiere la compensacion en servicios que
en dinero, ya que ésle casi nunca re-

gresa al mismo presupuesto.

el sector civil. Asimismo,
apenas se hablé de las técni-
cas de lanzamiento, aero-
transporte y de los medios
de autoproteccion.

COOPERACION
ENTRE LAS FLOTAS
EUROPEAS DE TAM

Uno de los temas centra-
les de la Cétedra fueron las
distintas formas de coopera-
cion o puesta en comtin de
medios, que van desde coo-
peracion esporddica hasta la
creacion de un “pool euro-
peo de TAM", pasando por
una escuela comiin. Todas
estas formas se ven como
hitos de un camino a seguir,
hitos mds féciles de formu-
lar que de cumplir, ya que a
corto y medio plazo el
TAM seguird siendo una
responsabilidad nacional.

Nadie puso en duda que
la constitucion de una fuer-
za multinacional TAM sos-
tenida por un programa de

EL RECURSO A LAS
FLOTAS CIVILES DE
TRANSPORTE AEREO

Otro de los temas destaca-
dos fue el recurso a las flo-
tas civiles y sus limitacio-
nes. Advertida la falta de
capacidad estratégica de las
flotas europeas de TAM,
orientadas al dmbito tictico
y pocas de ella reabasteci-
bles en vuelo, y agotado el
recurso a la cooperacion, se
impone el recurso a las flo-
tas civiles. Se evitan asi
grandes inversiones pero
aparecen ciertas restriccio-
nes, tales como la no inme-
diata ni completa disponibi-
lidad de los aviones -ntiime-
ro de aviones, inadecuacién
para cargas muy pesadas y/o
voluminosas-. equipamiento
-sistemas de manejo de car-
gas, comunicaciones milita-
res-, reticencias de las com-

cuota de mercado. riesgos,

tipo cooperativo, al estilo
del NAEW, seria muy inte-
resante. Este concepto fun-
ciona bien en dreas caracterizadas por
su elevada complejidad y/o coste, y
ayudaria a complementar el precario
“on-call airlift pool™ para las Fuerzas
de Reaccion de la OTAN, pero hoy
en dia parece casi imposible por la di-
versidad de medios -a pesar de la in-
teroperabilidad lograda en aspectos
doctrinales, procedimientos, equipos
de comunicaciones y, hasta cierto
punto, en sistemas de manejo de car-
gas y AAR-, asi como por el rechazo
de las naciones a ceder el control de

miin-. En cambio, se estimo perfecta-
mente viable una célula permanente
de coordinacion TAM/AAR, como
las que se han organizado ya en algiin
ejercicio OTAN, asi como la consti-
tucion de IALCE’s (Elementos Inter-
nacionales de Control de TAM).

Sin duda alguna, una de las conclu-
siones mds destacables de la Cdtedra
es la viabilidad y utilidad de los acuer-
dos bilaterales establecidos mediante
MOU"s (Memorandum of Understan-
ding), constatindose su tendencia a
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Lanzamiento de avuda humanitaria desde un avién C-160 de
la Luftwaffe (UNOSOM 11).

contratacion de seguros-, le-
gislacién civil restrictiva en
lo referente a transporte de
cargas peligrosas, métodos de finan-
ciacién imperfectos. En suma, la solu-
cion civil es necesaria y debe usarse
siempre que sea posible, pero ha de-
mostrado ser poco flexible, requirien-
do muchas mejoras, empezando por el
cambio de la “mentalidad de requisa”™,
propia de la Guerra Fria, por la “men-
talidad de mercado”.

Dentro del dmbito civil, en la Cilte-
dra se esbozaron dos ideas, tan sor-
prendentes como imaginativas. para
la reduccién de costes. Por un lado,

paiias aéreas -perdida de |



C-235 de la Fuerza Aérea francesa.

operar aviones alquilados a compaii-
as civiles que se encargarian de su
mantenimiento en segundo y tercer
escalén. Por otro, vender los exce-
dentes circunstanciales, tanto de ca-
pacidad como de servicios, a compa-
fias civiles, lo que requeriria adaptar-
se a las reglas de mercado.

RESUMEN

No tiene sentido hoy en dia mante-
ner unas fuerzas armadas que carez-
can de capacidad de proyeccion rdpi-
da, lo cual exige una gran disponibili-

dad de medios de transporte aéreo
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C-160 de la Fuerza Aérea francesa.

Reabastecimiento en vuelo de C-160 de la Fuerza Aérea francesa.

que no existen en Europa. Ante este
problema fundamental, se pueden
apuntar las siguientes soluciones:

—Adquisicion de aviones. Resulta
dificil por las limitaciones presupues-
tarias, tendiéndose a la oportuna re-
novacion de las flotas con pocos mo-
delos de diseiio multifuncional.

—Cooperacion entre flotas. Viable
mediante la red de acuerdos bilatera-
les que se esti tejiendo, pero que tar-
dard en cristalizar en una estructura
multinacional.

—Recurso a los medios civiles.
Tiene sus limitaciones y precisa de
un conjunto de actuaciones en dis-
tintas dreas m
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