== Dias que dejan huella

HAN PASADO CINCO
ANOS

FRANCISCO EYTOR COIRA

Teniente Coronel de Aviacion

N el pasado mes de septiem-

bre se han cumplido cinco

afos de la finalizacion de la
“Operacién Caribou”. Denomina-
cion que se did al traslado en vuelo
de 18 aviones T-9 “Caribou” desde
Atlanta (Georgia) hasta la B.A. de
Villanubla, que se llevé a cabo en
tres fases: La 1°, ocho aviones, la 2°,
cinco y, en la 3°, los otros cinco.

La dgil pluma del entonces te-
niente coronel Garcia-Verdugo, ex-
plicd en esta Revista un articulo a
través del cual nos hacia llegar lo
acaecido en la primera fase. Lo que
se trata es de recordar la tercera, el
acontecimiento, las circunstancias
en que se hicieron esos vuelos y, so-
bre todo, el sentir de los participan-
tes en la Operacion.

A mediados del ano 80, empezo a
correr porel Ala37 el rumor de la po-
sible compra de nuevos T-9 “Cari-
bou”, lo que causé alegria y espe-
ranza en el personal del Ala. Este ru-
mor lo confirmarian unos meses mas
tarde los compafieros del Ala 31 que
habian visto los futuros aviones es-

pafioles en una Base de U.S.A., enel
Estado de Georgia, pero..., también
confirman que éstos no son nuevos,
ni mucho menos.

En la primavera del 81, por fin,
llega a Villanubla la orden para que
una tripulacién y un equipo técnico
se trasladen a la Base de Dobbins,
Atlanta (Georgia), para “ver” los T-9.
Al regreso se confirman los temores:
se han “visto” los aviones, pero no se
han podido volar por no ser, todavia,
espafioles. Y, desde luego, no eran
nuevos.

Tras las dos primeras expedicio-
nes, en septiembre de 1982, se rea-
liza la tercera y ultima en la que se
trasladan los ultimos cinco aviones a
Villanubla. Se tiene la experiencia
de los dos viajes anteriores, pero
también se conoce el estado, mas
que regular, de los aviones, puesto
que ya se han “visto” los traidos en
las anteriores fases, sobre todo los

ocho de la primera que ya llevan un
afio en Maestranza y Talleres de
Base.

Diez dias antes de partir el grueso
de la expedicion se adelanta una tri-
pulacién y un equipo a fin de ir revi-
sando los aviones y hacerles unas

pruebas en vuelo.

Un T-10 del Ala 31 recoge el
grueso del grupo en Villanubla y se
emprende el viaje hacia la Base de
Lajes, en las Azores, donde se per-
nocta para hacer al dia siguiente el
salto hasta Dobbins. Estas dos eta-
pas se hacen sin novedad, el dia pa-
rece interminable pues volamos ha-
cia poniente, pero el tiempo es
magnifico. La Base de Lajes cuenta
con unas instalaciones y medios
realmente impresionantes, ademas
de tener una capacidad logistica

asombrosa. Estd situada en la isla

Componentes  operacion  “Caribou  III"
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Terceira, dentro de un entorno pai-
sajistico verde y suave y con sus dos
cabeceras de pista abiertas al mar.

Por fin sobrevolamos tierras ame-
ricanas y en el descenso hacia nues-
tro punto de destino podemos con-
templar el bellisimo paisaje de Geor-
gia, de color verde, dorado en algu-
nas zonas de sus inmensos bosques
por la proximidad de otofio y salpi-
cado por una multitud de lagos pla-
teados.

Al tomar tierra y en aparcamiento
podemos ver nuestros T-9, esperan-
donos, junto a los compafieros que
se nos han adelantado. Alguien nos
dice: “Ahi los tenéis, estan de dulce”
y a cada tripulacién se le asigna un
avion.

El dia siguiente tomamos un des-
canso para ajustar nuestros biorrit-
mos y nos dedicamos a conocer At-
lanta y los grandes almacenes de sus
alrededores.

Y por fin llegé el dia de subirnos y
conocer los aviones, después de una
concienzuda revisién exterior e inte-
rior. Nos llaman la atencion, por ser
nuevos para nosotros, los dos enor-
mes depdsitos “Benson” en la cabina
de carga. En ellos se almacenari el
combustible necesario para dar el
salto sobre el Atlantico, desde San
Juan de Terranova a Lajes, si bien su
presencia impedia encender calefac-
cion o volar entre nubes con peligro
de descargas eléctricas puesto que la
gran concentracion de vapor de ga-
solina representaba un serio peligro
de incendio. iToda una delicia!, si
consideramos que hay tramos de
vuelo de unas 5 horas y media como
minimo.

Una vez los aviones en marcha
nos dirigimos a la zona de prueba de
motores para comprobar si todo va
bien y que efectivamente “estin de
dulce”. Pero nada mds despegar un
motor del Reno 02 empieza a dar ex-
plosiones; “la nata del dulce esta un
poco pasada”. Se abandera el motor
y a tierra. Cambio de dos cilindros.
Los demds aviones sin novedad,
aunque con pequenas pegas.Nues-
tros mecanicos, apoyados por los de
la Base, trabajan duro y al dia si-
guiente el avion estd listo para la
prueba, de la que sale con la califica-
cién de Apto.

En los dias que siguen hasta la fe-
cha prevista de partida se van repa-
rando esas “pequefias” averias que
se han detectado. Los mecanicos y el
equipo de la Base no descansan
hasta dejar los cinco “Caribous” lis-
tos para el viaje de regreso, que se ha

“Benson”

“La nota estd parada”

planeado, igual que los dos anterio-
res, en cuatro etapas con descansos
de un dia entre una y otra, con un es-
tudio muy detenido sobre el salto
del Atlantico puesto que no se pue-
den llevar a plena carga los “Ben-
son”, porlo que hay que esperar a te-
ner una componente de viento en
cola para llegar a Azores, ya que de
tener viento cero o en cara no se lle-
garia.

Por fin, el momento de la partida.
Primera etapa Dobbins-Westober en
el Estado de Massachusets, Base Aé-
rea proxima a la ciudad de Spring-
field y a unas 50 millas de Boston. La
meteorologia ofrece buena ruta, sélo
anuncia que a los 20 minutos de
vuelo encontrariamos una ligera
capa de nubes durante poco tiempo.
Despegan los cinco aviones y una
hora después lo hace el “Dumbo”,
Hércules del Ala 31 que nos acom-

pafia, transportando el repuesto y
equipo de mantenimiento. Efectiva-
mente alos 20 minutos encoritramos
la capa de nubes anunciada y nos
metemos en ella y no la abandona-
mos hasta la aproximacion final en
Westober, donde llueve con intensi-
dad. Hemos volado cinco horas en-
tre nubes con formacion de hielo y
con unos aviones cuyo estado no
aconsejaba precisamente el volar en
estas condiciones. El control de la
Base nos hace una aproximacion
G.C.A. ylos cinco estamos en tierra.
iPrimera etapa sin novedad!, 5 horas
y 30 minutos de vuelo.

El dia previsto de salida las condi-
ciones meteoroldgicas no son bue-
nas en la ruta del segundo salto,
Westober-San Juan de Terranova
(Canad4): la prevision es de lluvias y
nubes con actividad tormentosa. El
recuerdo de la primera etapa estd
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presente en todos. Por fin el teniente
coronel Casaux, Jefe de la Expedi-
cion decide esperar 24 horas hasta
que mejoren las condiciones meteo-
rolégicas. Es un gran alivio para to-
dos los componentes del grupo y se
aprovecha para reparar los aviones.
La partida de Westober sufre otro re-
traso de 24 horas debido al mal
tiempo. Por fin las condiciones me-
joran y la expedicion parte rumbo
Norte, camino del Canadd. El
tiempo es espléndido y podemos dis-
frutar del paisaje del N.E. de los Es-
tados Unidos. Todo va segun lo pre-
visto. Cuando sobrevolamos el Es-
tado de Maine una voz rompe el si-
lencio por la radio: “Reno 05, tengo
que abanderar”. Si el silencio radio
se respeta ahora se hace mas denso.
“Reno 05, tengo fuertes explosiones
en un motor, he tenido que abande-
rar. Mi posicién es...” “Reno 02 para
Reno 05 a unas 15 millas tienes la
B.A. de Brunswick”. “Reno 05, por
ella voy, comunicaré a tierra”. Im-
presiona la voz tranquila y pausada
del capitdn Iglesias, Comandante del
Reno 05; no denota intranquilidad,
parece que todo es normal. El Reno
02 se encarga de establecer contacto
con control Nueva York para que se
comunique al Dumbo la emergencia
y que tome tierra para ayudarle en la
Base de Brunswick, donde ya ha ate-
rrizado sin novedad el Reno 05. Los
otros cuatro aviones contindan
vuelo hasta San Juan. Entramos en
el espacio aéreo de Canadd y un
viento en cola favorable hace que
nuestra velocidad sobre el suelo lle-
gue a los 230 KTS, que adelanta el

aterrizaje en mas de una hora. He-
mos hecho el salto en 06:05 horas.

Ya estamos los cuatro en San
Juan. Las noticias que recibimos del
05 es que se le han fundido, si ifun-
dido!, dos cilindros. i Vaya un dulce!
Ello supone un cambio de motor.
Tenemos que esperar en San Juan la
llegada del 05 para dar juntos el salto
del “charco”. Pero una vez mas nues-
tros mecédnicos demuestran su valia
y competencia, a las 24 horas han
efectuado el cambio de motory al si-
guiente dia se incorpora el Reno 05,
que es recibido con una gran alegria
por todos y se organiza una pequena
fiesta. iMenos mal que la averia se
produjo sobrevolando tierra!.

En este punto debemos recordar a

Los C-130: nuestras hadas madrinas

Sobre el Atlantico

Con los esparioles en San Juan de Terranova

la colonia espafola en aquella ciu-
dad canadiense: el consul, un mé-
dico, una asistente social y el direc-
tor de un hotel de una conocida ca-
dena hotelera americana. Han orga-
nizado nuestra estancia y aloja-
miento, nos acompafian en todo mo-
mento.y sus atenciones hacen que
no sea fécil que los olvidemos. In-
cluso nos brindan la ocasion de to-
mar jamoén serrano y embutido espa-
fiol regado con buen vino de Rioja.

Llegado el Reno 05y el Dumbo de
acompafamiento, la expedicion esta
completa para dar el gran salto, Te-
rranova-Lajes, que en las mejores
condiciones durard nueve horas y
media de vuelo, a través del Atlan-
tico en busca de unas pequefas y
verdes islas portuguesas.

Aqui se une al grupo un Hércules
de la USAF cuya misién es doble.
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Una es acompafarnos durante todo
el cruce del Atldantico sobrevolando-
nos continuamente a fin de corregir
los rumbos, dado que los Caribous
no llevan un sistema de navegacion
adecuado para este trayecto. Como
Lindberg, sélo sirve la brujula para
este tramo. Y una segunda mision:
en el Hércules van cuatro paracaidis-
tas especialistas en salvamento de
naufragos, de forma que si uno de
nosotros tiene que hacer un ameri-
zaje, desde el Hércules arrojarian
balsas y se lanzarian ellos para reco-
ger a la tripulacion. No obstante sa-
bemos que dada la temperatura del
agua, solo resistiriamos 20 minutos,
pues no llevamos un equipo ade-
cuado.

Por fin, después de tres dias de es-
tancia en San Juan y tras la incorpo-
racion del Reno 05, se anuncia buen
tiempo y condiciones de viento favo-
rables para dar el salto: hay una com-
ponente de viento en cola de 14 a 18
KTS. Los cambios de tiempo en Te-
rranova son rapidisimos: en media
hora se pasa de la niebla més densa, a
capas de nubes a cien pies y a cielo
despejado. Pero en el Atlintico no
predicen frentes.

Nos reunimos con la tripulacién
americana, cuyo comandante es un
simpdtico chicano y preparamos el
salto. Despegue, formacion abierta a
la vista, y comunicacién cada hora
sobre combustible remanente y
gasto. Caso de “quedarse uno atras”
los demds continuardn y el Hércules
americano apoyaria el “rezagado”.
Todo estd ajustado; todos somos
conscientes de la responsabilidad y
de lo que vamos a afrontar. Nuestros
compafieros de las dos primeras fa-
ses, aunque con algunos sobresaltos,
pasaron épor qué no, nosotros?.

A pesar de que tratamos de disi-
mular la tensién, ésta se deja notar.
Aquella noche creo que ninguno de
nosotros pegd ojo. Recuerdo a mi
compafiero de habitacién fumando
silenciosamente cigarrillo tras ciga-
rrillo y mis intentos para conciliar el
sueno, pero es imposible; no me
muevo para aparentar estar dormido
y rezo. A las cuatro y media estamos
en pie y camino del Aeropuerto. Los
aviones listos, revisados y cargados
al limite de combustible; bueno, al-
guno lleva alguna libra de mds pero
es preferible el riesgo de unos kilos
de exceso en el despegue que ver las
luces rojas de baja presién de com-
bustible a 200 millas de Azores.

Puesta en marcha, calentamiento,
rodaje y prueba de motores. Todo

bien. Con intervalos de 1 minuto nos
hacemos al aire. Media hora antes ha
despegado el Hércules americano
para hacer una exploraciéon de la
ruta. El Hércules espanol, el
Dumbo, despegard dos horas des-
pués con el repuesto y equipo de tie-
rra.

ella”. “Patitos, viento de cola de 12
KTS”. El tiempo es espléndido, ni
una nube en el Atldntico, imenos
mal!, y mientras pasan las horas,
cada dos se releva la tripulacién en
cabina ya que viajan tres pilotos y un
mecdnico en cada Caribou, El Hér-
cules nos comunica “Formacion

En la Base Aerea de Lajes

Ya todos en el aire y sin novedad,
ascendemos para nivel 080. De
pronto una voz, con claro acento
mejicano, suena en nuestros cascos:
“Buenos dias, mama4 pato tiene a sus
patitos bajo sus alas”. Es el coman-
dante del Hércules americano que
con su simpatia trata de rebajar la
tension. Nos tiene en su radar y no
nos abandonari en toda la ruta. Al-
canzamos nivel y en formacion
abierta nos adentramos en el océano
en busca de unas pequenas islas per-
didas en él. Llevamos combustible
para 11 horas y media.

Las horas pasan lentamente, nues-
tros oidos estdn pendientes del me-
nor ruido extrafio de los motores,
nuestros ojos escudrifian el hori-
zonte, la tierra estd muy lejos. Por
nuestras mentes pasan como en una
pelicula, todos los momentos de
nuestra vida. Hay tiempo para recor-
dar hechos, pero sobre todo esté pre-
sente nuestra familia, nuestras mu-
jeres, hijos, padres... '

De vez en cuando se trata de rom-
per la tension con alguna broma por
la frecuencia de formacion. Nuestro
amigo chicano nos anima, pero...
Después se vuelve a producir un pro-
fundo silencio. “Patitos, estdis 15 mi-
llas fuera de ruta, hay que volver a

Reno, punto de no retorno”. Ahora
ya no hay mads soluciéon que conti-
nuar, o Azores o al agua. A pesar del
viento favorable no tendriamos
combustible para llegar a otro sitio.
iQue no cambie el viento! Los ojos
siguen buscando ansiosos el hori-
zonte y buques en el Océano, pero
s6lo avistamos tres.

A las 8 horas y media de vuelo apa-
recen en el horizonte unas nubes
que indican la proximidad de Azo-
res, con su eterno y cdlido color
verde. En consecuencia nos vemos
obligados a ascender para no meter-
nos en nubes. Por un “agujero” ve-
mos una parte de la isla de Flores.
Poco después nos tiene el radar de
aproximacion de Lajes, nos separa y
uno a uno nos va metiendo en pista
con cielo cubierto, lluvia y techo de
1.000 pies, pero, al fin, todos en tie-
rra. iLo hemos logrado! iEstamos en
Lajes! Al bajar del avidn algunos be-
san el suelo portugués. iNo es para
menos! Han sido 9 horas y 45 minu-
tos sobre el inmenso océano.

Esa noche los nervios se distien-
den y disfrutamos de nuestra estan-
cia en tierra. Aprovechamos para ce-
nar comida europea en el Pabellon
de la Fuerza Aérea Portuguesa y, al
igual que en los anteriores viajes, or-
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Oteando el horizonte

ganizar el partido de futbol-sala en-
tre la Fuerza Aérea Portuguesay La
Espafiola.

Al dia siguiente procedemos a la
revisién de los aviones, todos tienen
“algo”, pero en el gran salto ninguno
ha dado ni una “tos”. Después de lo
acaecido, casi nos parece un milagro.
Por la tarde se juega el partido de fiit-
bol-sala y es un acontecimiento al
que la radio local le dedica un ex-
tenso espacio con sus correspon-
dientes entrevistas.

La noche que precede al iltimo
salto también es de insomnio, aun-
que sabemos que ya no buscamos
unas pequefias islas perdidas en el
océano, sino tierra continental y el
tramo es mas corto; pero son 5 horas
y media sobre el agua y los motores
estan...

Nuestra ruta va directa a Villanu-
bla, via Lisboa. La meteorologia,
limpia hasta Lisboa; pero la Penin-

T e i s L
iPor fin! sobre el estuario del Tajo

sula esta cubierta y Villanubla bajo
minimos, al igual que Matacan. No
obstante, a las 07:00 horas despega-
mos. Una vez todos en el aire, nues-
tra “mamad Pato” nos sobrevuela y
conduce hacia Lisboa y una vez mads
nuestros ojos escudrifian el hori-
zonte buscando esa ansiada linea de
costa, todos nos sentimos un poco
Rodrigos de Triana. Nuestro oido
atento al ruido de los motores. De
pronto alguien grita: iTierra! Es el
continente europeo. Si en el trayecto
anterior s6lo divisamos tres buques,
aqui el trafico maritimo es intenso.
Por fin sobrevolamos Lisboa y aqui
nuestro amigo chicano y su tripula-
cién se despiden y se quedan en la
capital protuguesa. Por detrds viene
el Dumbo del Ala 31 y un Focker del
SAR que se nos ha unido en Lajes.

Y sobre un mar de nubes sobrevo-
lamos la frontera y entramos en
nuestra Patria. Villanubla sigue bajo

minimos pero con tendencia a mejo-
rar. Se nos indica que caso de no po-
der tomar alli nos dirijamos a Ge-
tafe. Un pequefio claro nos deja ver
Matacin. El Jefe de la formacion
pide escalonamiento en niveles, y
uno tras otro efectuamos la perfora-
cion en Villanubla. A 280 pies sali-
mos de nubes y alli estd nuestra
Base. Todos en tierra y sin novedad.
Nos parece imposible, pero se ha lo-
grado. Los comparneros y la familia
nos esperan, La emocién hace que al
tocar suelo y al abrazarlos tengamos
un nudo en la garganta y asomen
unas lagrimas en nuestros ojos. Una
vez mas Nuestra Sefiora de Loreto
ha tendido su mano y nos ha soste-
nido en el aire. Desde luego si no
fuera creyente, después de esta
aventura, tendria que creer por
fuerza.

La “Operacion Caribou” ha termi-
nado. El dia siguiente tenemos que
cambiar de lugar los aviones pero
tres de ellos no se ponen en marcha a
pesar de que sobre el agua no dieron
ni una “tos”.

Ya han pasado cinco afios. Nues-
tra aventura queda en el recuerdo y
también en el emblema del 371 Es-
cuadrén, que se formé con esos
aviones, en el que se ve un Reno sal-
tando sobre el Atliantico con unos
barriles a sus costados y el lema
“Donde estén y como estén”, que lo
dice todo. Y esa metopa conmemo-
rativa de la operacién con el mismo
grabado y el lema “Colén, Lindberg
y Nosotros”.

Los T-9 de la “Operacién Cari-
bou” antes de ponerse operativos tu-
vieron que pasar una revisiéon de
puntos criticos, de puntos de corro-
sion, de cableado y alguna mds. Y
poco a poco, han ido entrando en
servicio. De aquellos 18 aviones hoy
quedan siete en vuelo, en el Ala 37.
Otro ya es parte de la coleccidn del
Museo de Aerondutica y Astrondu-
tica.

Quince tripulaciones del Ala 37,
tres del Ala 35 y un Equipo de Man-
tenimiento de estas Alas, con la cola-
boracion del Ala 31 y de la USAF,
que no olvidardn nunca el aconteci-
miento, fueron los “ingredientes”
fisicos que hicieron posible “el
pote”, pero lo que realmente lo “ade-
rez6” fué: una gran disciplina, el es-
tilo “ala espafiola” que sele echd ala
aventura y la ayuda de la Virgen de
Loreto. Aquello fisico y ésto
psiquico, hicieron que los “regalos”
llegaran a tierra espafiola sin nove-
dad “desde donde estaban y como
estaban”. W




MENOS HOMBRES - MATERIAL MO-
DERNO

Por Gonzalo Cerezo

REVISTA ESPANOLA DE DEFENSA
— Ao 1 - N2 3 - 1988

Los gastos para la defensa, en
Espana ¢son proporcionados al rango
de nuestra nacion en cuanto a des-
arrollo y dimensiones economicas?

Esta es una de las muchas pregun-
tas que se responden en este articulo,
con cifras concretas y referencias de
derecho comparado.

Se define la nueva filosofia para la
modernizacion de las fuerzas armadas,
de acuerdo con el titulo de la cabecera
y se nos describe la politica presu-
puestaria espafola y la financiacion
de los créditos para la defensa.

Procura el autor plantear, en todo
momento, los datos comparativos ate-
niéndose a diferentes considerandos,
con el fin de asegurar la objetividad
que preside todo el trabajo.

Estudia la crisis que afecta a las
dotaciones presupuestarias para la
Defensa, que viene agravada por la
necesidad de modernizar las indus-
trias esparnolas e incrementar enor-
memente la Investigacion y Desarro-
llo.

Las recomendaciones que hace el
autor para la reestructuracion del
sector y la intensificacion del progreso
tecnologico, podran parecer ambi-
ciosas, pero, posiblemente sean in-
dispensables para aumentar las ex-
portaciones que seria, en definitiva,
la verdadera solucioén a los proble-
mas.

LA NUEVA GENERACION DE EQUI-
POS DE NAVEGACION AEREA

Por Bill Sweetman y Mark Hewish

REVISTA INTERNACIONAL DE DE-
FENSA — ANO XXI — N2 1 — 1988

Es éste un articulo descriptivo de
los nuevos sistemas de navegacion,
en proyecto.

Comienza con los sistemas de na-
vegacion por inercia (SNI), que han
substituido el girometro mecanico
por el girolaser, del que se ponen de
manifiesto las grandes ventajas y los
pequefos inconvenientes, asi como
la actitud adoptada al respecto por
Suecia, USA y Gran Bretana.

El siguiente equipo que se examina
es el "Sistema de Posicion Global”
(GPS), que nos dara la situacion
exacta del vehiculo, por medio de 18
satélites operativos en 1991.

Se estudia, también, la posibilidad
de integracion de los SNI con el GPS.

Por ultimo se nos describe el Siste-
ma de Navegacion por Referencia al
Terreno (TRN) sobre el cual —hasta
ahora— solo se ha pronunciado a
favor el Ministerio de Defensa britani-
co y se relacionan las ofertas de
British Aerospace con su “Terprom"”;
la GEC con el "Spartan” y Ferranti
con el "Penetrate”. Los Estados Uni-
dos, por su parte, van a evaluar estos
sistemas, asi como el "SITAN" de los
Laboratorios Sandia.

ESTADOS DE ALARMA, EXCEPCION
Y SITIO

Por José Ramon Onega Lopez - Ins-
pector Genral de Servicios.

BOLETIN DE INFORMACION DEL
CESEDEN — N2 207 - Febrero 1988

Recoge el Boletin de Informacion
del CESEDEN, integramente la con-
ferencia pronunciada en su sede por
el Director General de Servicios, sobre
los Estados de Alarma, Excepcién y
Sitio en nuestra legislacion vigente.

Comenzo la disertacion con un
resumen histérico de la normativa
especifica y, a continuacion, se hizo
las tres preguntas clave, a las que
habria de responder con detalle en su
discurso, y que son las siguientes:

17. ¢Quién decide la declaracion de
estas situaciones?

2", (Cual es su alcance?

3", ;Cual es su sistema de control?

Hace la observacion de que, nuestra
Constitucion no habla de "Estado de
Guerra”, unicamente utiliza la expre-
sién “en tiempos de guerra”, en su
Articulo 15. Este punto seguramente
exigira alguna modificacion, tras nues-
tro ingreso en la Comunidad Econo-
mica Europea y en la OTAN.

La conferencia, en su conjunto, es
mas que estimable y, desde un punto
de vista castrense, de excepcional
interés en cuanto atane al "Estado de
Sitio”, en el cual, interviene la autori-
dad militar.

Por R.S.P.

US/NATO - DEFENCE COOPE-
RATION

Por Mervin Leibstone

MILITARY TECHNOLOGY —
VOL XII — Issue 4 - 1988.

Es norma inveterada en Leibstone
el no limitarse a transcribir en sus
articulos una relacion de los muchos
datos que recopila sobre cada asunto
que trata. Ademas de ésto, analiza y
contrapone las diferentes interpreta-
ciones que se hacen segun las fuentes
que se basan en dichos datos y él
mismo expone sus deducciones tras
sopesar los pros y los contras.

Asi lo hace al glosar la cooperacion
EEUU-OTAN, que es un tema tan
reiteradamente discutido que —segun
afirma el articulista— mientras que a
unos les excita en demasia, a otros
les induce al bostezo.

No regatea ejemplos que demues-
tran la eficacia de la cooperacion,
que aun serd mas necesaria tras el
Tratado sobre las INF, ni oculta los
principales obstaculos para conse-
guirla, entre los que destaca el déficit
comercial de EE.UU. y la repugnancia
a transferir tecnologia a quien pudiera
ser un futuro competidor.

LAS FUERZAS AEREAS ESPANO-
LAS. LA ADAPTACION PARA LOS
ANOS 90.

Por Brian Wanstanl
INTERAVIA — 4 - 1988

“Replegada sobre si, durante mucho
tiempo, Espana ha emprendido la
ruta de la modernizacion y elegido
resueltamente Europa y la OTAN. Si
apoya sus ambiciones con una finan-
ciacion adecuada, puede esperar co-
menzar el préximo siglo con un Ejér-
cito del Aire moderno y eficaz".

Este es el unico comentario que se
permite Wanstall en su articulo sobre
el futuro de las fuerzas aéreas es-
panolas.

Por lo demas, se limita a relacionar
los hechos con objetividad y elude
los matices politicos, aun en los mo-
mentos en los que trata el problema
de las bases conjuntas, el referendum
sobre la OTAN vy la retirada de los
F—16.

Nos informa sobre los Programas
del EF-18; las esperanzas puestas por
Espana en el ACE: el papel de las
industrias espanolas; el proyecto de
avion de ataque al suelo EA-AX; los
refuerzos en la lucha antisubmarina y
la modernizacion del Combat Gran-
de.

Todas estas cuestiones y algunas
mas, descritas de forma fria, ecuanime
e impersonal. B
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