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Aviones sobre Arabia

Introducción
 

“... el logro de un siglo de aviación apenas se ve en la región

como  un  motivo  de  celebración”  dice  Gerald  Butt  en  la  primera

página de  History in the Arab Skyes1.  Es verdad. Mientras que la

historia de la aviación en “Occidente” parece una brillante urdimbre

de logros tecnológicos, despliegues empresariales y guerras brutales,

pero entre aviaciones más o menos equivalentes, desde el punto de

vista de los países árabes la historia aérea es un relato de violencia

controladora  ejercida  por  lejanas  potencias,  de  manera

ininterrumpida desde Libia  en 1911  a Siria  en 2015,  pasando por

Libia en 2011. 

Más de un siglo en que aviones británicos,  españoles,  fran-

ceses,  norteamericanos,  israelíes  y  de  otros  diversos  países  han

bombardeado  a  placer  casi  todos  los  países  árabes,  con  ninguna

respuesta  de  una  inexistente  aviación  árabe  hasta  1948

aproximadamente  y  con  poca  capacidad  de  reacción  a  partir  de

entonces, como muestra la desdichada historia de la aviación iraquí

–un país que tiene un récord mundial de violencia aérea: ha sido

bombardeado por  aviones  procedentes  de  al  menos  veinte  países

distintos– y la reciente destrucción de la fuerza aérea de Libia. 

Pero  esa  no  es  toda  la  historia.  Se  puede  demostrar  mate-

máticamente que el mejor “hub” del mundo de la aviación comercial

está en el Golfo pérsico, en su orilla sur, donde cuatro compañías

(Gulf Air, Emirates, Etihad y Qatar) copan las compras de aviones

gigantes. Resulta que la única porción del mundo fuera del alcance

de sus flotas de aviones de largo radio de acción está en la inmensa

región vacía donde el Pacífico sur toca la Antártida, el Rub-Al-Jali

del  mundo.  Y  al  mismo  tiempo  la  parte  más  poblada  de  la

humanidad, Asia oriental y Europa, están a una distancia razonable

de Dubai y sus alrededores. 
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También dice Butt que toda esta historia comenzó en Córdoba,

en 785, cuando Abbas Ibn Firnas construyó un aparato volador y lo

probó él  mismo,  débil  pero suficiente  justificación para  hacer  un

libro en España y en lengua castellana sobre la aviación en el mundo

árabe. De manera que ojalá (del árabe hispano law šá lláh, si Dios

quiere)  sus  errores  sean  piadosamente  pasados  por  alto  y  sus

aciertos disfrutados. Parte integral de este material son algo más de

120 ilustraciones a todo color de aviones que han volado sobre el

mundo árabe, enjaretadas en 36 láminas. 
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Festivales aéreos y 
máquinas sagradas 

Los primeros aviones  que  fueron vistos  en  el  mundo árabe

eran pacíficos aeroplanos deportivos,  Blériot  IX,  Taube o  Boxkite

que hacían exhibiciones aéreas en las capitales de todo el mundo.

Hubo un festival aéreo en Túnez poco después del famoso de Reims

en el verano de 1909, y en El Cairo volaron aviones antes que en

Madrid. 

El concurso de aviación que se celebró en Heliópolis durante

una semana en febrero de 19102 resultó muy vistoso, con grandes

tribunas  construidas  para  el  público,  que  presidía  el  jedive

(gobernador  de  Egipto)  con  un  numeroso  séquito.  Se  construyó

incluso  una  tribuna  especial,  donde  las  damas  del  harén  podían

seguir las evoluciones de los aviones sin ser vistas3. En el concurso se

habló  francés  (la  mayoría  de  los  aviones  y  sus  pilotos  eran

franceses),  pero  eran  los  británicos  los  que  tenían  Egipto

firmemente agarrado en ese momento, bajo la fórmula jurídica de

Protectorado, que compartía con Túnez, bajo dominio francés desde

1881. En 1912 el dominio francés de Marruecos también se convirtió

en Protectorado,  con la  parte  norte  del  país  cedida  a  España.  El

jedive fue despedido cuatro años después y allí terminó su título. 

Argelia  era  parte  integral  de  la  República  Francesa  una  e

indivisible, mientras que Libia pertenecía todavía nominalmente al

Imperio Otomano, dueño también de los actuales Israel, Palestina,

Jordania,  Siria,  Irak  y  parte  de  Arabia  Saudí.  Las  costas  de  la

península  arábiga  estaban  infestadas  de  agentes  británicos,  que

establecieron  alianzas  diversas  con  los  poderes  locales.  Sudán  y

Somalia estaban dentro de la esfera británica de influencia, mientras

que  Mauritania  formaba  parte  de  la  AOF  (África  occidental

francesa). En todos estos extensos territorios el control colonial era
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generalmente tenue. Y una forma de incrementarlo a bajo coste era

utilizando la incipiente aviación. 

La Liga Nacional Aérea francesa (Ligue Nationale Aérienne)

que  había  sido  creada  pocos  años  antes  sobre  el  modelo  de  la

enorme Liga Naval alemana, empezó a importunar al Ministerio de

Colonias en 1910 sobre gran utilidad de los aviones en las colonias4,

“especialmente  aquellas  con  gran  proporción  de  desiertos”.  El

ministerio,  servicialmente,  pidió  a  varios  Gobernadores-Generales

que le enviaran información sobre los territorios bajo su mando “que

pudieran  ser  de  utilidad  a  los  diseñadores  de  aviones5”.  Poco

después, tras aprobar un gran crédito para desarrollar la aviación

militar  mediante  un  concurso,  el  comité  parlamentario

correspondiente  solicitó  que  el  avión  ganador  de  la  competición

fuera enviado al sur de Argelia, para hacer allí servicio postal y en

todo el Sahara6. En noviembre de 1911 llegaron a Mourmelon siete

Henry  Farman  destinados  a  las  colonias,  algunos  de  los  cuales

realizaron los primeros vuelos militares sobre Argelia y Marruecos7. 

El  teniente  De  Lafargue  señalaba  en  un  informe  de  1912

acerca  de  los  primeros  vuelos  sobre  el  sur  de  Argelia  que  estos

 tenían “un efecto  moral  considerable”  y  “en  particular,  sobre los

nómadas  del  Sur,  que  se  posternan  al  paso  del  aparato8”.  De

Lafargue se convirtió definitivamente en una divinidad a los ojos de

los indígenas en el curso de un viaje aéreo a Touggourt, cuando pudo

señalar satisfecho cómo los árabes, frappés de stupeur, se acercaban

en nutridas  caravanas para ver  de cerca “la  máquina sagrada del

Dios de los Blancos”. Estos raids de demostración se multiplicaron

por aquellos años, en vista de su efecto “considerable y saludable”

sobre los indígenas, nativos y en general naturales del lugar.

 La magia de los hombres blancos era sin embargo bastante

frágil. Consciente de la necesidad de mantener la ilusión, el general

Lyautey prohibió tajantemente un raid aéreo de larga distancia por

una zona todavía “no pacificada” del desierto principalmente por la

pérdida de prestigio que supondría para los hombres volantes una

 12
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avería del motor y la consiguiente captura por los disidentes. Esa

postura quedó obsoleta en pocos meses. A finales de 1911, aviones

italianos ya volaban deliberadamente sobre territorio enemigo para

obtener información, y pronto comenzaron a atacar a los de abajo. 
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“Italia es vuestro padre” 

“Los aviadores italianos han sacado, en la terrible realidad de

la guerra, todo el partido que se podría esperar de la nueva máquina

[aérea]” –informaba L’Aerophile9 en enero de 1912. La guerra era la

conquista  italiana de  Tripolitania  y  Cirenaica,  la  actual  Libia.  En

1911 Italia pertenecía (como Alemania) a la categoría de naciones

jóvenes –apenas medio siglo había pasado desde la Unificación– que

buscaban  un  lugar  en  el  sol.  Sucesivas  negociaciones  habían

repartido el norte de África entre las Potencias, y existía consenso

internacional  acerca  de  que  Tripolitania  y  Cirenaica  eran  el  área

natural de expansión de Italia, y que Italia las ocuparía más pronto

que tarde. El Imperio Otomano (a quien pertenecían oficialmente)

era “el gran enfermo de Europa” y forzando un poco la metáfora era

visto en realidad como un cadáver en franca descomposición. Giolitti

dio la orden de comenzar la invasión apresuradamente, empujado

por la crisis de Agadir de unos meses atrás, en que el dominio de

Marruecos había estado a punto de adelantar la guerra entre Francia

y Alemania. El contingente aéreo italiano estaba formado por once

pilotos  y  nueve  aeroplanos  (dos  Blériot,  dos  Etrich  Taube,  tres

Nieuport y dos Farman). El dominio francés de la industria aero-

náutica de la época se refleja en la proporción de marcas. Todos los

aviones tenían motores de 50 HP, y su radio de acción, velocidad y

capacidad de carga estaban acordes con tan pequeña potencia10. 

Los aviones desembarcaron el 15 de octubre de 1911. Pocos

días  tras  el  comienzo  de  la  invasión,  el  teniente  Giulio  Gavotti

decidió hacer dar un paso adelante a la humanidad y voló hacia un

campamento turco con cuatro bombas Cipelli de menos de dos kilos

cada una en una bolsa de cuero. Armó las bombas, del tamaño de

naranjas, mientras mantenía el rumbo del aeroplano con las rodillas

y las arrojó una por una por la borda. No se conoce el número   de
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víctimas de este primer bombardeo aéreo, Gavotti tenía bastante con

mantener el rumbo de su máquina para poder hacer una evaluación

de daños. A finales de noviembre un contingente de aviadores civiles

voluntarios del  AeroClub de  Italia  se  unió  a  los  militares.  En los

meses siguientes los aviadores italianos tuvieron todas las primicias

que  quisieron  en  materia  de  guerra  aérea11:  además  del  primer

bombardeo, el primer reconocimiento fotográfico, el primer aviador

muerto durante una misión, el primer vuelo nocturno de guerra, el

primer  aviador  prisionero,  etc.  También  la  primera  operación

psicológica. 

 En enero de 1912, los aviones italianos lanzaron octavillas con

este texto: “A los árabes de Tripolitania. ¿Qué esperáis para venir

con nosotros? ¿No sentís acaso el deseo de venir a orar en vuestras

mezquitas? ¿No queréis vivir tranquilos entre vuestras familias? ...

También nosotros tenemos El Libro y somos religiosos y honrados.

Italia  es  vuestro  padre  ya  que  nuestro  país  ha  esposado  a

Tripolitania, que es vuestra madre [...]”. La guerra acabó ese mismo

verano, y poco después se firmó un tratado con la Sublime Puerta.

Pasaría  una  década  hasta  que  se  volvieran a  usar  los  aviones  de

guerra  en  Libia,  pero  esta  vez  eran  mucho  más  potentes  y

mortíferos, y a partir de 1923 dirigidos por el fascismo.
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“La misma impresión
 de terror”

A finales de 1913, se ordenó a la única unidad de aviación

con que contaba el ejército español que se trasladara a Marruecos,

donde  España  tenía  a  su  cargo  una  especie  de  subarriendo  del

protectorado francés del Imperio Jerifiano, consistente en una franja

montañosa  de  unos  20.000  km2 en  la  costa  norte  del  país.  Los

aviadores  debían  participar  en  las  operaciones  militares  para

dominar de manera efectiva este territorio. Disponían como material

de  un  puñado  de  biplanos  Maurice  Farman  y  Lohner  Pfeil,  y  de

pequeños monoplanos Morane Saulnier y Nieuport. En noviembre

ya  estaban  instalados  en  un  aeródromo  improvisado  cerca  de  la

ciudad de Tetuán. 

Si los italianos reivindicaron en Libia toda clase de primeras

veces  en  aviación  de  guerra,  los  aviadores  militares  españoles

insisten  en  que  ellos  fueron  los  primeros  en  utilizar  en  un

bombardeo  real  bombas  fabricadas  especialmente  para  lanzarlas

desde aeronaves. Las tales bombas eran de fabricación alemana, de

la casa Carbonit A.G., y pesaban según la variedad de 3 a 10 kilos.

Podían ser explosivas o incendiarias. Así se cuenta esta primicia en

una reciente publicación oficial: “[El] 17 de diciembre [de 1913] tuvo

lugar  la  primera  acción  de  bombardeo  que  reconoce  la  historia

universal a cargo del capitán Barrón, piloto, y del teniente Cifuentes,

observador,  empleando  bombas  de  procedencia  alemana

Carbonit12”.  La  fecha  varía  en  otras  fuentes.  Según  el  general

Kindelán,  que  describe  la  operación  30  años  después,  el  13  de

noviembre de 1913 se lanzaron ocho bombas explosivas sobre los

poblados de la desembocadura del río Hairia. El ensayo se hizo con

la asistencia de numeroso público, que veía el espectáculo desde los

montes  próximos.  Al  siguiente  se  reunieron  muchos  más
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espectadores, pues se iban a lanzar bombas más grandes (de once

kilos). Kindelán concluye13: “Aproximadamente la misma impresión

de  terror  que  hoy  produce  a  los  ciudadanos  de  Europa  [...]  los

intensos bombardeos aéreos con bombas de una o más toneladas

[...] produjo a los moros fronterizos a Tetuán los que efectuamos por

aquellos  días  arrojando  cada  avión  tres  o  cuatro  de  once  kilos”.

También se ensayaron bombarderos “estratégicos” de poblados para

intimar a las kabilas a la sumisión al poder español, impulsados en

Larache por el coronel Fernández Silvestre,  que quería “probar el

poder desmoralizador de la aviación14”.  También, inevitablemente,

los moros desarrollaron técnicas para disparar sobre los aviones y

derribarlos cuando los podían pillar en vuelo bajo desde una altura,

lo  que  no  era  difícil  en  el  escarpado  territorio  del  norte  de

Marruecos. Por fin, la guerra europea de 1914-1918 interrumpió las

operaciones militares tanto en la zona francesa como española del

Protectorado,  y  los  aviones  se  limitaron  a  hacer  vuelos  de

reconocimiento. La guerra aérea colonial en el Magreb se reanudaría

en 1919.
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La fuerza aérea 
de la Sublime Puerta

El Imperio otomano había entrado en guerra al lado de las

Potencias  centrales  a  finales  de  1914  con  una  aviación  militar

minúscula,  formada  por  pilotos  de  buena  familia  entrenados  en

Francia  y  después  en  la  escuela  de  Yesilkoy,  donde  hoy  está  el

aeropuerto  Ataturk.  Se  les  acusaba  de  dedicar  más  tiempo  a  los

restaurantes  del  barrio  de  Pera   que  a  sus  aviones,  pero  eran

ciertamente esforzados, como mostró el raid Estambul-El Cairo, un

raid de prestigio por el Imperio de más de 2.500 km que sobrevoló

Siria y Palestina en marzo de 1914. Casi fue un desastre total. Uno de

los aviones, un Blériot XI, se estrelló en los Altos del Golán (Siria),

matando a sus dos tripulantes, y el otro, un Deperdussin B, cayó en

el mar cerca de Jaffa, matando a uno e hiriendo gravemente al otro 15.

Una tercera tripulación consiguió llegar sana y salva a su destino

poco después. Un monumento en Estambul, una columna truncada,

se erigió poco después en memoria de estos tres primeros mártires

de la aviación turca Nuri, Fethi y Sadik, que fueron enterrados en

Damasco. 

Todo había empezado con las clásicas exhibiciones de pilotos

franceses  en  Estambul  (Constantinopla  en  la  prensa  europea)  en

1909, en una de las cuales participó el célebre Louis Blériot, que casi

se  mata  al  estrellarse  poco  después  de  despegar  de  la  plaza  de

Taksim. Como resultado, en fecha tan temprana como enero de 1910

Flight informó que el gobierno otomano (en manos del CUP, Comité

para  la  Unión  y  el  Progreso)  había  decidido  crear  secciones  de

aviación en el Ejército16. La iniciativa encajaba bien con los vientos

de cambio que la revolución de los Jóvenes Turcos estaba alentando

en  todo  el  Imperio,  pero  también  reflejaba  los  problemas  de  la

 nueva  Turquía,  falta  de  dinero  y  de  tecnología.  No  fue  hasta
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comienzos  de 1912 que el  primer piloto  de la  aviación del  sultán

consiguió su carnet de aviador –en Francia, como era costumbre en

la época. Por entonces los aviadores italianos ya hacían estragos en

Libia, una guerra en la que la aviación otomana no pudo participar.

Sí pudo hacerlo en las siguientes, las desastrosas guerras balcánicas

contra una coalición de Grecia, Bulgaria, Montenegro y Serbia, con

apenas una docena de aviones de orígenes diversos.  Cuando todo

terminó  el  Imperio  otomano  había  perdido  todas  sus  posesiones

europeas. Lo que le quedaba, descontando Anatolia, era una extensa

región habitada por pueblos árabes entre Egipto y Persia que llegaba

hasta La Meca por el sur. 

En el verano de 1914 el gobierno francés embargó 50 aviones

destinados  a  la  aviación otomana,  mientras  que Londres  hacía  lo

mismo con dos  acorazados que debían ser  la  espina  dorsal  de  la

marina  de  la  Sublime Puerta.  Dos  barcos  de  guerra  alemanes,  el

crucero Goeben y el destructor Breslau, pareja histórica donde las

haya, merodeaban por entonces en el Mediterráneo y consiguieron

huir  de  la  marina  británica  entrando  en  el  estrecho  de  los

Dardanelos, cosa prohibida por los tratados firmados por la Puerta.

Los barcos fueron convertidos en otomanos como subterfugio legal

para permitirles llegar hasta Estambul. Bautizados como el crucero

Yavuz Sultan Selim y el destructor Midilli, fueron recibidos como la

milagrosa  reencarnación  de  los  dos  acorazados  alevosamente

retenidos  por  los  británicos.  Poco  después  los  barcos  atacaron

Sebastopol y otros puertos del Mar Negro, el imperio Ruso declaró la

guerra al imperio Otomano y otra Potencia fué arrojada a las llamas

de la guerra mundial, donde el total de muertos militares otomanos

fue de medio millón y el de civiles al menos cinco veces esa cantidad,

en conjunto un 15% de la población total, una de cada siete personas

del Imperio.

Así terminó la etapa francesa de la aviación del Sultán. La

entrada en guerra convirtió a la aviación militar otomana en una

rama de la alemana, de la que recibió más de 400 aviones, aunque
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nunca estuvieron en servicio a la vez más de 100. La mayor densidad

aérea se concentraba en el frente de los Dardanelos, donde franceses

y británicos intentaban inútilmente forzar el  paso por el  estrecho

para llegar hasta Estambul y ponerlo a tiro de cañón de sus naves. El

frente  con el  Imperio  ruso en  el  Cáucaso también recibía  mucha

atención,  y  quedaban  muy  pocos  aviones  para  el  flanco  sur  del

Imperio, donde había tres puntos de lucha: Palestina, Irak y Arabia

(desde 1916,  gracias a  la  Rebelión Árabe).  Hasta  1916,  sólo había

cuatro  aviones  otomanos  en  Palestina,  todos  ellos  inservibles,  y

ninguno en Irak. 

Se planteó la posibilidad de reciclar aviones británicos caídos

tras las líneas enemigas, un incidente frecuente en la aviación militar

de la época. En 1916 llegaron nuevos aviones, más técnicos y pilotos

alemanes y la aviación otomana comenzó a crecer y a consolidarse,

creando una compleja organización de escuelas de vuelo,  talleres,

depósitos  de  aprovisionamiento,  aeródromos,  etc.  Comenzaron  a

llegar aviones en cantidades sustanciales a los antes abandonados

frentes de Palestina, Heyaz e Irak. En el verano de 1917, la llegada de

una escuadrilla de Halberstadt obligó a los británicos a reforzar las

defensas del recién conquistado Bagdad con una unidad de SPAD17.

La  aviación  otomana  en  el  sur  siguió  la  suerte  del  imperio,

retirándose paulatinamente ante la más potente fuerza aérea de los

británicos hasta que la caída de Damasco el 1 de octubre de 1918

señaló el final.  Por entonces la fuerza aérea de la Sublime Puerta

tenía  aproximadamente  un  centenar  de  aviones,  la  mayoría

alemanes Fokker, Albatros, Halberstadt y Gotha, con un puñado de

aviones  aliados  recuperados,  un  conjunto  con  una  diversidad

extraordinaria.
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La rebelión árabe 

A mediados  de  junio  de  1916,  hidroaviones  Short  184 del

servicio  aéreo  naval  británico  atacaron la  guarnición otomana de

Jeddah y echaron así una mano a las fuerzas del jerife y emir de La

Meca Hussein, que había comenzado la rebelión árabe en la ciudad

santa del islam unos días atrás. Esta fue la primera intervención de

la aviación en esta lucha, un conflicto muy pequeño si se compara

con  las  enormes  fuerzas  en  juego  en  los  frentes  europeos,  pues

nunca  llegó  a  movilizar  más  de  algunas  decenas  de  millares  de

soldados  en  cada  una  de  ambas  partes,  pero  de  consecuencias

cruciales para el destino de los países conocidos ahora como Arabia

Saudí, Jordania, Siria, Irak y Palestina. 

Los primeros movimientos de la rebelión fueron asegurar La

Meca y las ciudades costeras,  como Yanbu y Jeddah. Medina, sin

embargo,  nunca  pudo  ser  conquistada,  aunque  sí  aislada   y

neutralizada  gracias  a  los  incesantes  ataques  al  ferrocarril  que  la

unía con Damasco.  Medina se rindió  ya en enero de 1919,  meses

después del armisticio entre los aliados y el Imperio Otomano, y solo

cuando  llegó  una  comisión  desde  Estambul  para  convencer  a  su

recalcitrante comandante. 

El Short Tipo 184 era un avión muy grande de casi 20 metros

de envergadura, pero su motor de 260 HP apenas le permitía cargar

200 kilos de bombas, y fueron los cañones de los barcos de la marina

británica los que aplastaron a los otomanos. Los aviones del RNAS

(Royal Naval Air Service) volvieron a participar en la rebelión árabe,

esta vez de manera más decisiva, cuando atacaron a las columnas

turcas que querían recuperar la ciudad costera de Yanbu. La ciudad

permaneció  en  manos  árabes,  y  el  ejército  turco  abandonó  toda

pretensión de volver a controlar la costa de la península arábiga 18.

Las fuerzas árabes fue avanzando en los dos años siguientes hacia el

norte  hasta  su  objetivo  final,  Damasco,  que  fue  tomado  el  3  de
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octubre  de  1918.  El  cuartel  general  británico  en  El  Cairo,  con

creciente entusiasmo desde que el general Allenby tomó el mando en

julio de 1917, fue enviando suministros y apoyo de todas clases a la

rebelión, y eso incluyó el envío de aviones terrestres del RFC (Royal

Flying Corps), primero los RAF BE2, que servían para poco más que

reconocimiento  aéreo  con  su  motor  de  90  HP  y  más  tarde  los

temibles Bristol Fighter, capaces de volar a 200 kmh con 100 kg de

bombas, que se convertirían en uno de los más importantes aviones

coloniales  de  la  historia.  El  ejército  otomano  tenía  en  la  zona,

cuando comenzó  el  conflicto,  unos  pocos  Pfalz  AII  de  80  HP  de

reconocimiento  (una  versión  del  Morane  Saulnier  L  Parasol

construido en Alemania). A medida que avanzaba la guerra contra

los árabes, consiguió reunir más aviones y más potentes, pero nunca

consiguió  igualar  la  densidad  aérea  que  pudieron colocar  allí  los

británicos. 

Los aviones del RFC participaron en muchas acciones de esta

guerra, como los continuos sabotajes y ataques que se hicieron para

cortar el ferrocarril de Damasco a Medina. En Medina resistía una

numerosa  guarnición  otomana,  y  cortar  el  ferrocarril  equivalía  a

inmovilizarla  e  impedir  que  molestara  los  esfuerzos  del  ejército

británico por avanzar desde Egipto hacia Siria. Allenby apreciaba la

manera en que los ejércitos árabes hostigaban al ejército otomano

por el este, mientras sus fuerzas avanzaban por el oeste, a través de

Palestina. 

La importante conquista de Áqaba en julio de 1917 eliminó la

última posición otomana en el  Mar Rojo, pero puso a las fuerzas

árabes al alcance de los aviones turcos con base en Ma’an, al sureste

de la actual Jordania. Esto propició mucha actividad aérea del RFC

sobre Ma’an para impedir los raids turcos sobre Áqaba. La densidad

aérea se fue acrecentando paulatinamente a medida que progresaba

la guerra árabe-otomana, así como la soltura en su manejo militar.

Se  buscaron  y  trazaron  rudimentarios  campos  de  aterrizaje,  así

como depósitos de suministros y armas para los aviones. Las fuerzas
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terrestres  empezaban  a  acostumbrarse  a  pedir  apoyo  aéreo  para

aniquilar  puntos fuertes  otomanos,  como ocurrió  en el  ataque  de

una unidad del  Cuerpo Imperial  de  Camellos (sí,  Imperial  Camel

Corps) a la estación de Mudawwarah. A lo largo de 1918 comenzaron

a proliferar los Bristol Fighter, acompañados en cierta ocasión por el

único bombardero pesado de toda la región, un Handley Page 400.

Los  ataques  de  aviones  turcos  y  alemanes  podían ser  igualmente

peligrosos para las fuerzas árabes pilladas en campo abierto. Ellos

también habían cambiado sus modelos iniciales por aparatos más

pesados  y  con  mayor  capacidad  de  carga,  pero  en  balance  final

nunca consiguieron reunir tanto poder aéreo como los británicos.

Para los árabes, duchos en el manejo de sus armas y sus monturas,

la guerra aérea resultaba inimaginable al principio, con su capacidad

de  matar  a  distancia  y  su  aparente  impunidad.  Pero  pronto  se

acostumbraron,  adoptaron  tácticas  de  protección  contra  los

aeroplanos y comenzaron a soñar con una aviación propia. 
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Del sitio de Kut
 a la masacre de Meggido 

Los  británicos  atacaron  Irak  en  noviembre  de  1914,

desembarcando en Fao, justo en la entrada del Chatt-el-Arab. El alto

mando otomano lo consideraba un frente secundario y tenía muy

poca  fuerza  allí,  aunque  pronto  cambió  de  opinión  cuando  los

británicos ocuparon Basora y comenzaron a avanzar hacia Bagdad y,

a  finales  de  1915,  un  contraataque  otomano  frenó  en  seco   a  los

británicos. El equivalente de una división (unos 8.000 hombres) de

fuerzas angloindias quedó sitiado en la ciudad de Kut, a unas 100

millas al sureste de Bagdad, durante cinco meses, hasta finales de

abril de 1916. Los británicos lo intentaron todo para romper el cerco

o  al  menos  enviar  suministros  a  los  sitiados,  sin  éxito.  Entonces

intentaron al aprovisionamiento por vía aérea de la fuerza sitiada.  

Disponían de muy pocos aviones y con poca capacidad de

carga, y apenas si consiguieron aliviar simbólicamente la penuria de

los  sitiados,  con  suministros  tales  como  agujas  de  gramófono  y

algunos periódicos. Los cuadros de época muestran la operación: los

grandes  y  lentos  Maurice  Farman  MF.11  británicos  evolucionan

sobre  las  casas  blancas  de  Kut,  en  el  recodo  del  Tigris,  bajo  la

amenaza de un Fokker Eindecker alemán19. La guarnición se moría

de hambre y la capitulación fue considerada como un episodio negro

de la historia militar británica.  T.E. Lawrence observó críticamente

que un poder aéreo mayor podría haber dado la vuelta a la situación

 y más tarde, Lawrence se convirtió en uno de los abogados del “Air

Control” en los tiempos de la conferencia de El Cairo. En general,

Kut contribuyó a dejar claro la importancia de los aviones cuando se

adentraba  uno  en  terrenos  hostiles  con  malas  comunicaciones  y

largas  distancias.  Los  británicos  (en  realidad  el  ejército  indio)

entraron por fin en Bagdad en marzo de 1917 y dieron por terminada
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lo  que  ellos  llamaban  “la  campaña  de  Mesopotamia”.  En  1918

muchos soldados fueron enviados desde Irak a Palestina, unas 700

millas al oeste (1.000 km), donde había otro frente de batalla entre

británicos y otomanos, más denso que el iraquí, y que resistió mucho

más tiempo a la invasión. Hacían falta para el ataque final de los

británicos (con ayuda de la rebelión árabe) hacia Damasco, a través

de Palestina. 

Entre Jordania y Cisjordania (el West Bank, la Orilla Oeste

del Jordán), el puente Allenby (tiene otros nombres para jordanos y

palestinos)  recuerda  el  nombre  del  general  británico  Edmund

Allenby, el jefe de las fuerzas británicas en Egipto en la segunda fase

de la Gran Guerra.  Allenby fue el  primero en usar la aviación en

masa en este punto del gran conflicto mundial. 

El  poder  británico  en  Egipto  se  había  mantenido  quieto,

azuzado por incursiones senussi desde la frontera libia y presionado

por  el  ejército  otomano  en  las  orillas  del  canal  de  Suez.  Ambas

amenazas  fueron  contenidas   y  a  comienzos  de  1916  el  ejército

británico  se  internó  en  el  Sinaí  y  comenzó  el  lento  avance  en

dirección a Palestina. Allenby cruzó (a pie, por corrección política) la

Puerta de Jaffa de la Ciudad Vieja de Jerusalén el 11 de diciembre de

1917.   La guerra siguió en dirección a Damasco en Siria y terminó

con el Armisticio de Mudros en octubre de 1918. 

A principios de 1918 la unidad aérea australiana que formaba

la parte principal de la aviación aliada en la región recibió por fin

Bristol Fighter y otros tipos de aviones avanzados, y los británicos y

los Dominios  disfrutaron a partir de entonces de gran superioridad

aérea  sobre  otomanos  y  alemanes.  Lo  que hasta  entonces  habían

sido incursiones aisladas y bombardeos esporádicos se convirtió en

una carnicería en Meggido (Nablus, en Palestina) en septiembre de

1918,  cuando  los  aviones  británicos  y  de  los  Dominios  atacaron

repetidas veces a las fuerzas turcas en retirada, que a esas alturas

carecían  casi  por  completo  de  aviación.  Uno  de  estos  ataques  se

saldó con una masacre, cuando se juntaron gran cantidad de fuerzas
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otomanas atrapadas en un desfiladero a la salida de Nablus con una

fuerza considerable de aviones australianos armados con bombas y

ametralladoras. La cabeza y la cola del convoy fueron acribillados al

comienzo  para  inmovilizar  todo  lo  que  estaba  en  medio,  y  a

continuación  los  aviones  volaron sobre  las  desguarnecidas  tropas

soltando sus bombas y haciendo fuego de ametralladora.  Algunos

pilotos terminaron asqueados de la acción, una de las primeras veces

en que se llevaba a cabo una masacre por medios exclusivamente

aéreos20. 

Aunque el frente de Palestina era pequeño y secundario en

comparación  con  el  Frente  Occidental,  los  británicos  fueron

acumulando en él poco a poco grandes cantidades de material  de

guerra. Y el más impresionante de estos materiales fue un ejemplar

único del gran bombardero Handley Page 0/400, que podía cargar

casi  una tonelada de bombas.  El avión realizó varios bombardeos

sobre las posiciones turcas, pero parece que su principal empleo fue

pasmar a los árabes ante el poderío de una nación que podía fabricar

semejante máquina. Un cuadro bastante reproducido muestra a un

turbión  de  árabes  a  caballo  vitoreando  a  la  enorme  máquina

mientras  galopan a  su  alrededor,  en algún lugar  de Palestina,  en

septiembre de 1918. 
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La guerra más barata
 de la historia 

 

Mohammed  bin  Abdullah  Hassan,  conocido  por  sus

enemigos como el Mulá Loco (Mad Mullah) llevaba décadas invicto

en su rincón de Ogaden, una especie de tierra de nadie entre Etiopía

y las partes de Somalia bajo dominio británico e italiano. En 1920 su

dominio  abarcaba  gran  parte  de  la  Somalia  Británica  y  se  había

convertido en una espina especialmente molesta para el gobierno de

Londres,  que  había  dirigido  ya  cuatro  expediciones  infructuosas

contra su plaza fuerte.

 El Ejército presentó un abultado presupuesto de limpieza del

país somalí al Secretario de Colonias Milner: nada menos que dos

divisiones  (unos  20.000  soldados)  y  la  construcción  de  un

ferrocarril  para  asegurar  el  dominio  del  territorio.  Milner  estaba

desolado, pues le parecía demasiado caro para un puñado de colinas

desérticas llenas de escorpiones y no veía modo de reducir el precio.

Entonces, tras alguna consulta previa, recibió otra oferta mucho más

barata del barón del bombardeo Trenchard, el creador y primer jefe

de la RAF en los últimos meses de la Gran Guerra.

 Tras unos  meses de descanso,  Hugh Trenchard había  sido

vuelto  a  nombrar  jefe  de  la  fuerza  aérea  británica  (Independent

RAF),  y  vio  en  el  asunto  de  Somalia  una  oportunidad  única  de

marcar territorio frente al Ejército y la Marina, deseosos de absorber

la  recién  nacida  fuerza  aérea  independiente.  Oficiales  de  la  RAF

fueron  enviados  a  Berbera  (actualmente  la  capital  del  estado

independiente de Somaliland) para explorar el terreno, disfrazados

de  prospectores  petrolíferos  para  no  levantar  sospechas.  Se

localizaron campos de aviación, que fueron despojados de piedras y

abastecidos  de  combustible  y  aceite.  El  Ark  Royal,  que  ya  había

estado  en  los  Dardanelos  en  1915,  arribó  con  los  aviones,  las
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tripulaciones y toda la impedimenta, y en un par de semanas todo

estuvo listo. La fuerza recibió el nombre de Unidad Z. 

Con apenas 10 aparatos DH.9, la RAF comenzó el ataque el

21 de enero de 1920 lanzando una bomba sobre la misma tienda de

Bin  Abdullah  (cuyas  vestiduras  fueron  “chamuscadas”,  dice  el

informe oficial), y a continuación acosó a sus fuerzas una y otra vez,

con la ayuda inestimable de Los Fusileros Africanos del Rey y del

Cuerpo  de  Camellos  (traducción  literal  de  las  bizarras  deno-

minaciones originales). Los aviones servían además de enlace entre

las fuerzas de tierra y el mando central, dándoles una pintura del

panorama  general  que antes  no  tenían.  La  Unidad Z  tenía  como

blanco  principal,  en  un  país  tan  ralamente  poblado,  las  concen-

traciones de ganado. El primero de febrero los aviones encontraron

“un gran convoy derviche, estimado en 1500 camellos, cargados y sin

cargar, 500 cabezas de ganado vacuno y 500 ovejas y cabras, que fue

atacado con ametralladoras y bombas a unas cinco millas al norte de

Berwaise. El convoy cayó en la más completa confusión, y huyó en

desorden  en  dirección  este21”.  Tras  la  captura  del  núcleo  de

resistencia de las fuerzas de Abdullah Hassan, el fuerte de Tale, todo

hubo terminado. Los aviones regresaron a Berbera el 18 de febrero. 

El  sucesor  de  Milner  como  secretario  para  las  colonias,

Leopold  Amery22,  obtuvo  el  siguiente  balance  económico  de  las

hostilidades: “Todo estuvo terminado en tres semanas. El coste total,

incluyendo transporte  para The King’s  African Rifles,  pagas  extra

para el Camel Corps y combustible para la Royal Air Force, sumó

 77.000  libras:  la  guerra  más  barata  de  la  historia23”.  Y  en  una

triunfante declaración en la Cámara, reveló el secreto del éxito: “Es

realmente la primera vez en que el avión ha sido deliberadamente

empleado como el principal elemento de un ataque y no meramente

como  arma  auxiliar,  y  el  resultado  es,  me  atrevo  a  decir,  tan

sugestivo  como  satisfactorio”  No  es  de  extrañar  que  hubiera

aplausos en la Cámara24”.
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Bin Abdullah expresó su desconcierto en una carta que dirigió

al gobierno británico: “Si el país estuviera cultivado o hubiera casas

y propiedades, sería digno de ustedes combatir por él. Pero es sólo

un desierto inculto y para ustedes de ninguna utilidad25”. El aparente

éxito  de  la  aviación en  Somalia  tuvo grandes  consecuencias.  Una

viñeta  publicada  en  Flight  el  26 de  enero de  1920 muestra  a  un

grupo de desmayados partidarios de la “pequeña fuerza aérea” bajo

la  trayectoria  de  una  bomba  representando  la  campaña  por  una

“gran fuerza aérea”,  con la  leyenda “Los aviones  acabaron con la

rebelión del “Mulá loco” en tres semanas”. – “Barramos a los “mulás

locos” que tenemos en casa”.  La decisión ya estaba tomada: Gran

Bretaña sería un imperio aéreo, como lo fue marítimo durante sus

dos primeros siglos de existencia. 
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Aerocracia: la RAF
 gobierna a los árabes

La campaña para adjudicar a la RAF el poder sobre los recién

adquiridos territorios del imperio turco en Próximo y Medio Oriente

comenzó  pocas  semanas  después  de  la  derrota  de  las  Potencias

Centrales.  En  marzo  de  1919,  un  comité  oficial  puedo  escuchar

argumentos  de  peso,  de  tipo  ecológico  al  principio:  "En  estas

regiones de espacios abiertos con un clima perfecto y una ausencia

casi  completa  del  principal  enemigo  del  aviador,  la  bruma  y  la

niebla...  y  en  los  que  comunicaciones  de  otro  tipo  son  tan

deficientes,  se  pueden  hacer  cosas  por  vía  aérea  que  serían

imposibles  de  llevar  a  cabo  por  otro  medio".  La  experiencia

confirmaba una y otra vez el "inmenso poder" que transmitían las

 unidades militares aéreas en estas regiones. En un tono conciliador,

 tras  informar  del  comportamiento  automático  de  huída  de  los

lugareños ante la visión de un aeroplano, se expresó el deseo de que

"A medida que el tiempo pase, sin duda, los nativos de estos países

dejarán de sentir terror ante nuestros aviones" y se pintó un rosado

panorama  en  que  la  rauda  llegada  por  los  aires  del  oficial

responsable  "podría,  quizás,  evitar  malentendidos  que  podrían

convertirse en una guerra26". 

Churchill (entonces secretario de Guerra y del Aire) utilizó

argumentos contables en la defensa del gobierno aéreo de la RAF.

 En su discurso ante la Cámara de los Comunes menos de un año

después, en febrero de 1920, estimó el coste de la reciente campaña

de  Somalilandia  en  30.000  libras  (menos  de  la  mitad  de  la

estimación de Amery), y señaló que consiguió mucho más de lo que

habría conseguido una anticuada expedición terrestre de preguerra

con más de 2.500.000 de libras de gasto..., ¡que serían seis o siete

millones al cambio actual!. Los diputados dividieron mentalmente
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seis millones entre treinta mil y obtuvieron la cifra de 200 veces más

barato.  Churchill  planteó  repetir  semejante  fenomenal  ahorro

adjudicando a la RAF el control de Mesopotamia; el presupuesto del

Ejército,  usando  los  métodos  convencionales  basados  en  repartir

guarniciones  por  todo  el  país,  dejaría  exhaustas  las  arcas  de  la

colonia.  Esperaba,  dijo,  "una  oferta  competitiva"  por  parte  de  la

RAF27. En mayo de 1920 Sir Henry Wilson, jefe del Estado Mayor

Imperial,  resumió  en  su  diario  la  situación  general:  “Nuestro

pequeño Ejército está demasiado disperso… en ningún teatro somos

lo bastante fuertes – ni en Irlanda, ni en Inglaterra (sic), ni en el

Rhin,  ni  en  Constantinopla,  ni  en  Batum,  ni  en  Egipto,  ni  en

Palestina,  ni  en  Mesopotamia,  ni  en  Persia,  ni  en  la  India28”.  La

situación demandaba una solución basada en la tecnología,  y ésta

iba a llegar pronto.

En marzo de 1921  el  recién nombrado Secretario  para las

Colonias Winston Churchill y el mariscal del aire Hugh Trenchard se

fueron a El Cairo para asistir a la conferencia de expertos en Oriente

Medio.  Las  decisiones  verdaderamente  importantes  se  habían

tomado  ya  en  Londres,  es  decir,  crear  dos  nuevos  países,

Transjordania  e  Irak,  gobernados  nominalmente  por  la  dinastía

Hachemita.  En  El  Cairo  se  iban  a  tratar  los  detalles  técnicos,

singularmente la manera de controlar militarmente estos dos nuevos

países  –así  como  Palestina  y  Egipto–  de  la  manera  más  barata

posible29. 

Se daba por supuesto que la aviación tendría un gran papel.

Según Flight30, “se da por sentado que Sir Hugh acompañará a Mr.

Winston Churchill en su viaje a Egipto para investigar la posibilidad

de reemplazar los ejércitos de ocupación en Mesopotamia y Egipto

por unidades de la RAF”. Lo cierto es que en el hotel Semíramis,

sede  de  la  conferencia,  estuvieron  también  Salmond,  jefe  de  las

fuerzas aéreas en la región,  y  T.E. Lawrence,  más conocido como

Lawrence de Arabia y firme abogado del poder aéreo. 
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Tras nueve días en El Cairo y una visita a Jerusalén, el informe

de Mr. Churchill al parlamento de Londres dejó claro que los aviones

se usarían como una especie de policía aérea de barrio, un concepto

que los norteamericanos usarían también en Nicaragua. El ministro

de Colonias  tranquilizó  a  su  público  dejando claro que  el  uso de

“fuerza letal” se dejaría sólo para caso difíciles, aunque siempre se

tendría en reserva esa posibilidad. El feliz día a día previsto para la

RAF  en  Oriente  Medio  consistiría  principalmente  en  “amigables

contactos  con  tribus  y  aldeas”,  detectar  a  tiempo  señales  de

descontento, sostener y aprovisionar destacamentos aislados –una

especialidad  de  la  aviación  colonial  española  en  Marruecos–,

permitir  a  los  oficiales  políticos  una  “estrecha  relación”  con  sus

distritos  y  en  general  “mantener  un  grado  razonable  de  orden

público en el país”. Churchill remató su intervención con estas bellas

palabras:  “Se  trata  de  desarrollar  un  política  de  amistad  con  los

árabes, mantener un estrecho contacto, simpatizar y empatizar con

ellos31”. 

Un  asunto  al  que  se  dedicó  mucha  atención  fue  el

establecimiento de una ruta aérea directa entre El Cairo y Bagdad,

que  permitiera  mover  los  escuadrones  con  rapidez  entre  Egipto,

Palestina e Irak evitando el procedimiento seguido hasta entonces

de  desmontar  los  aparatos,  embalarlos  y  enviarlos  en  barco,  que

podía demorar meses. Esta soltura de movimientos era un principio

esencial del poder aéreo. 

Pocos días después del speech de Churchill en la Cámara Sir

Hugh  (Trenchard)  se  reunió  en  el  hotel  Cecil  con  la  nata  de  la

aviación militar británica, para celebrar la tercera cena anual de la

RAF (Independent Force RAF). Con el duque de York (futuro Jorge

VI)  como  invitado  de  honor,  Trenchard  se  embarcó  en  un  largo

discurso en el que habló de muchos asuntos, desde la “considerable

ayuda” que la RAF estaba prestado en los disturbios (troubles) de

Irlanda a la victoria del  Escuadrón nº 1 de la India en el  Torneo

Handicap de Polo de Bangalore. Por fin entró en materia de lo que se
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había discutido en El Cairo: la aviación, dijo Trenchard, debía ser un

instrumento para prevenir la guerra, o para hacerla de la manera

más económica posible. Tras un par de elevadas consideraciones de

este estilo, Sir Hugh volvió a tierra brutalmente: “Los nativos de piel

oscura  (swarthy  tribesmen32)  tienen  poco  estómago  para  los

obsequios de la Fuerza Aérea cuando consisten en lanzar bombas

sobre ellos y sus familias”. El 1 de octubre de 1922, la RAF asumió

oficialmente el mando de todas las fuerzas militares en Irak. Era la

primera vez que una fuerza aérea gobernaba un país. 
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El gobierno aéreo de Irak 
 

Una nota de prensa de la Oficina de Guerra (War Office), el 26

de  agosto  de  1920  informaba:  “La  situación  en  Mesopotamia

continúa  tranquila”.  A  continuación detallaba  el  concepto  de  una

situación tranquila en Irak: “Aviones de reconocimiento en el bajo

Eúfrates no reportaron movimientos hostiles... Nuestros aeroplanos

hicieron más de ochenta víctimas en una concentración hostil cerca

de Bakuba” (a unos 50 km al NE de Baghdad). Dos días después, la

misma fuente admitía que la situación en el Shatt-el-Hayy (el Canal

de Gharraf, que conecta el Tigris y el Eúfrates pasando por Kut) era

“crítica”,  y  que  el  oficial  político  de  Shathret  había  debido  ser

evacuado por avión a Nasiriyah, a unos 60 km al  norte33.  Lo que

estaba ocurriendo era una rebelión en toda  regla  de la  población

iraquí, que duró casi todo el año 1920 y que sólo pudo ser doblegada

por  la  actuación  de  algunos  jeques  probritánicos,  operaciones  de

ejército y, sobre todo, la aviación. La RAF no tenía todavía aviones

diseñados específicamente para la guerra colonial  y  debió  utilizar

aviones fabricados para la Gran Guerra, como el Bristol Fighter.

British  &  Colonial  Aeroplane  Co.  (Bristol)  fabricó  más  de

3.000  aviones  de  modelo  F.2B  Fighter  para  las  fuerzas  aéreas

británicas hasta el armisticio de noviembre de 1918. Su carrera sobre

los países árabes comenzó ya durante la Gran Guerra, en Palestina,

donde  fue  el  principal  avión  de  ataque  de  las  fuerza  británicas.

Aseguró el enlace entre los cuarteles generales del general  Allenby y

del rey Feisal, con T. E. Lawrence (alias Lawrence de Arabia) como

pasajero  frecuente.  Tras  el  fin  de  la  guerra  europea,  la  RAF  los

utilizó intensivamente en actividades de control aéreo de indígenas

hostiles, en la India, Egipto, Mesopotamia (Irak) y otros puntos de

su extenso imperio. En Irak cumplieron un papel importante. 

Con un puñado de Bristol  Fighter y de Havilland DH.9, y

algunos viejos RE.8, la RAF contribuyó “decisivamente” a mantener
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el  país  en  manos  del  Imperio.  Durante  meses,  los  aviones  fun-

cionaron de manera omnipresente sobre toda el área de la rebelión,

bombardeando aldeas enemigas con bombas Cooper de 25 libras,

ametrallando  concentraciones  sospechosas  de  “tribesmen”,

aprovisionando  posiciones  cercadas,  protegiendo  columnas  de

ejército de tierra, sirviendo de enlace entre los centros de mando,

haciendo reconocimientos cercanos y lejanos, etc. 

A diferencia del derroche de procesamiento de información

que  se  dió  después  en  1991  y  en  2003  en  Irak,  los  sistemas  de

comunicaciones  tierra-aire  eran  muy  sencillos,  a  base  de  lanzar

órdenes  sobre  las  posiciones  en  una  versión  del  clásico  papel

envolviendo una piedra, y anotando la información contenida en los

paneles Popham que desplegaban los de allá abajo. Los paneles eran

una versión ligeramente modernizada del sistema de señales que usó

Nelson en Trafalgar. 

Cuando terminó el conflicto, los aviones siguieron volando

en vuelos de demostración sobre los indígenas, para recordar quién

estaba al mando. Para estos vuelos de “ondear la bandera” había que

reunir la mayor cantidad de aviones posible, pues a esas alturas ya se

había recorrido mucho camino desde los árabes “frappés d’estupeur”

por la visión de un Farman en Argelia,  apenas ocho años antes .

Ahora, “la idea de que uno o dos aviones pueden intimidar a los

árabes se ha terminado para siempre34”.

No obstante, los números seguían siendo favorables. En Irak,

el  desprecio  por la  acción política  en favor de una acción militar

“barata” fue sancionada legalmente cuando el 1 de octubre de 1922

la  RAF  asumió  oficialmente  el  control  del  país.  Un  hecho  tan

novedoso, encargar a una fuerza aérea del control de todo un país y

darle además la responsabilidad formal por ello, requería una buena

explicación35.  Se  esgrimieron  muchas,  las  principales  de  orden

económico  (como  se  han  visto  atrás),  seguidas  de  otras  de  tipo

instrumental (la existencia de una RAF recién creada con muchos

aviones disponibles y en busca de un trabajo que hacer), ecológico

 35



Aviones sobre Arabia

(la buena visibilidad y excelente clima en una región árida), práctico

(buen terreno de entrenamiento para la RAF, con montañas al norte,

marismas en el sur y un ancho desierto en medio) geográficas (la

población a controlar se distribuía en aldeas repartidas por todo el

territorio,  ni  grandes  como ciudades  ni  demasiado dispersas),  así

como  el  argumento  definitivo  de  las  guerras  coloniales,  que  un

oficial de otra época usó para explicar el motivo de emplear un arma

terrible (la ametralladora) contra los indígenas: “porque nosotros la

tenemos y ellos no”. Evitar que “ellos” tuvieran aviones se convirtió

en una tarea importante de las fuerzas coloniales, como se comprobó

en Marruecos con la fallida fuerza aérea del Rif.

Recientemente se ha dado otra explicación de tipo cultural,

muy  convincente.  La  misteriosa  y  mística  Arabia  y  sus  extraños

habitantes, los árabes, parecían predestinados para ser gobernados

desde  una  máquina  voladora:  ubicua,  rápida  y  poderosa,  un

verdadero Deus ex machina. El más famoso representante de esta

corriente de pensamiento, T.E. Lawrence, estaba convencido de que

solamente el avión podía gobernar adecuadamente el desierto36.

 Los años pasaron y el  control  aéreo adquirió  su rutina.  El

futuro mariscal Harris, que sería el jefe del Mando de Bombardeo

británico  durante  la  Segunda  Guerra  Mundial,  estuvo  en  Irak

aprendiendo el oficio. En sus memorias, describe así la rutina del

control  aéreo de “tribus guerreras y turbulentas”: “En cuanto una

tribu  iniciaba  una  revuelta,  advertíamos,  por  medio  de  altavoces

instalados en nuestros aviones, volando a poca altitud, y lanzando

octavillas  en  todas  las  aldeas  importantes,  que  empezaríamos  a

actuar,  si  antes no se restablecía la tranquilidad y el  orden, en el

plazo  de  cuarenta  y  ocho  horas.  Si  la  rebelión  continuaba,

destruíamos las aldeas y obligábamos a los insurgentes,  mediante

patrullas  aéreas,  a  permanecer  lejos  de  sus  casas  todo  el  tiempo

necesario para decidirles a la rendición, cosa que, invariablemente,

terminaban haciendo37”. Según Harris los aviadores, bien lejos del

modelo Lawrence de Arabia, no veían en el país de las mil y una
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noches más que “clima espantoso”, “alimentación inmunda” y “falta

total de toda distracción”.  Según David E. Omissi, “aldeas enteras

fueron destruidas simplemente por no pagar sus impuestos38”.

 Siendo  todo  el  asunto  tan  evidentemente  falto  de  depor-

tividad,  no  faltaron  voces  de  oposición  en  Gran  Bretaña:  “Una

ruidosa minoría de miembros del Parlamento denunció la práctica

del  bombardeo  aéreo  contra  los  miembros  de  las  tribus  y  sus

familias como indigno de cualquier nación civilizada, y al menos un

oficial superior de la RAF renunció a su destino en Irak en protesta

por esta práctica39". Pero fueron voces que clamaban en el desierto:

en Irak se podían hacer cosas que no se podían hacer en Inglaterra.

En la huelga general de 1926 “no hubo ametrallamientos desde el

aire de aldeas nativas en los campos carboníferos del West Riding de

Yorkshire,  por  ejemplo.  Eso  era  inconcebible.  Los  hombres  y

mujeres  británicos,  incluso  de  clase  trabajadora,  simplemente  no

eran lo mismo que los iraquíes y los kurdos. Aparte de cualquier otra

consideración, la mayoría de ellos (desde 1918) podían votar40”.

El ecosistema aéreo británico en Irak era muy sencillo.  La

especie dominante eran los bombarderos ligeros de la Gran Guerra

reconvertidos, como los RAF(RE).8, los de Havilland DH. 9 y sobre

todo los Bristol Fighter. Todos eran aviones de una o dos toneladas

de peso, capaces de llevar 100 o 200 kg de bombas a menos de 200

km/h,  con  un  radio  de  acción  de  pocos  cientos  de  km.  Se  les

adaptaba  a  su  nuevo  medio  ambiente  mediante  radiadores

especiales  y  filtros  para  la  arena.  Muchas  tripulaciones  llevaban,

además del equipo estándar, toda clase de adminículos por si tenían

que  hacer  un  aterrizaje  forzoso  sobre  el  desierto,  que  incluían

provisiones extra de agua potable y combustible, rueda de recambio,

equipo  de  acampada  e  incluso  una  bicicleta.  Todo  lo  cual  com-

prometía  gravemente  las  posibilidades  de  cargar  bombas  de  los

aviones. 

Estos aviones no evolucionaron apenas en los 20 años que

duró la edad de hierro de la aviación colonial británica. En la década
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de 1930 llegó el  Westland Wapiti,  un descendiente directo del  de

Havilland DH-9 y de su antecesor el DH-4, pues la especificación del

Gobierno  no  pedía  ningún  salto  adelante  de  la  tecnología,  sino

simplemente una versión más potente y robusta de estos probados

aviones coloniales, incluyendo abaratar su fabricación conservando

la  mayor  cantidad  posible  de  piezas  comunes.  El  Wapiti  solo  se

diferenciaba de sus antecesores en que tenía un motor más potente y

fiable y en que podía cargar algunas bombas más.

Pero la verdadera novedad tecnológica en el control aéreo no

estaba en estos aviones, sino en los grandes bombarderos de la Gran

Guerra, que fueron reconvertidos como cargueros y transportes de

tropas.  El  Vickers  Victoria,  un  derivado  de  transporte  del

bombardero Vimy, fue la máquina utilizada para el primer rescate

aéreo de europeos  de un mar  de  indígenas  hostiles,  desde  Kabul

(Afganistán)  a  Peshawar,  en  la  India  (actualmente  Pakistán),  en

1928. Pero ya anteriormente había revelado su gran utilidad como

instrumento de poder imperial, transportando tropas y suministros

a larga distancia. En Irak, funcionó evacuando europeos del norte, el

Kurdistán, y a continuación moviendo tropas allí, en la rebelión de

Mahmud Barzanji. Los Victoria podían llevar hasta veinte soldados

en cada vuelo. 
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La Escadrille Chérifienne
 y la Fuerza Aérea de la 

República del Rif

En abril de 1925 el ejército de la República del Rif penetró en

la zona francesa de ocupación del  Protectorado de Marruecos.  La

aviación  militar  francesa  contaba  con  menos  de  un  centenar  de

aviones  en  la  zona,  la  mayoría  Breguet  14.  Las  fuerzas  rifeñas

avanzaron  sin  cesar  rodeando  y  capturando  docenas  de  puestos

militares  franceses,  sublevando  a  las  tribus  de  la  región  y

amenazando Fez y Taza. La caída de estas ciudades en manos de “los

indígenas” habría sido un golpe devastador para el sistema colonial

francés, y por extensión mundial. Durante semanas todo estuvo en

vilo.  Lyautey  organizó columnas móviles  que  intentaron salvar  la

situación  sin  mucho  éxito.  Los  aviones  franceses  volaron

incesantemente  sobre  el  campo  de  batalla  arrojando  víveres  y

municiones sobre los puestos sitiados, protegiendo a las columnas

de los ataques rifeños y estorbando todo lo posible sus movimientos.

Al final Lyautey tuvo que reconocer que habían salvado la situación,

constituyendo el salto tecnológico decisivo que los rifeños no podían

superar,  como  superaban  con  relativa  facilidad  a  las  fuerzas

terrestres francesas41. 

En París no estaban satisfechos, y el mismo ministro de la

guerra, Painlevé,  giró una visita de inspección. El resultado fue la

destitución  de  Lyautey,  un  militar  colonial  adepto  a  la  acción

cultural y psicológica sobre los pueblos sometidos a su mando, y su

sustitución  por  Pétain,  un  militar  experto  en  la  guerra  masiva

industrial. Pronto estuvieron sobre el terreno un total de 140.000

soldados (Abdelkrim nunca pudo reunir más de 60.000), tanques

Renault  FT-17,  artillería  en  cantidad  y  un  total  de  300  aviones,
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incluyendo  algunos  bombarderos  pesados  Farman  Goliath.  Toda

esta  fuerza  aplastante  derrotó  a  los  rifeños  en  pocos  meses,  con

ayuda de un desembarco hispano francés en septiembre de 1925 en

la bahía de Alhucemas, muy cerca de Axdir, capital del Rif y plaza

fuerte de Abdelkrim. Los aviadores franceses repitieron las prácticas

de  bombardeo  moral  que  habían  practicado  los  españoles  desde

1921: el bombardeo de souks (zocos) y el incendio en represalia de

poblados y cosechas. Al parecer, no utilizaron gases tóxicos. 

Fue en esta región y en esos años donde se crearon las dos

primeras  fuerzas  aéreas  árabes,  aunque  es  verdad  que  una  fue

aniquilada  antes  de  nacer  y  la  otra  lo  era  de  manera  puramente

nominal. Abdelkrim soñaba con tener aviación propia, pues pensaba

acertadamente en el terrible impacto psicológico que tendría sobre

los españoles “la  vista de un avión rifeño volando sobre Larache,

Tetuán  o  Melilla”.  Tras  un  intento  fallido  de  recuperar  un  DH.9

caído tras sus líneas, en marzo de 1924 consiguieron llevar al Rif un

Dorand AR2 procedente de Argelia. El aparato fue detectado por las

fuerzas españolas,  que enviaron nada menos que 23 aviones para

destruirlo,  y nunca más se supo que los rifeños consiguieran otro

aparato42.

La  Escadrille  Chérifienne (Escuadrilla  Jerifiana)  fue  un

invento francés tras la ofensiva rifeña de 1925, motivado por la falta

de pilotos y el deseo de ganarse a la opinión pública norteamericana.

Los pilotos, ex-miembros de la Escuadrilla Lafayette, formaron una

unidad  con  Breguet  14  bajo  la  teórica  autoridad  del  sultán  de

Marruecos,  de  donde  viene  el  nombre  de  la  unidad.  Funcionó

durante  unos  meses  hasta  fines  de  1925,  participando  muy

activamente en el terrible bombardeo de Xauen43. 
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El bombardeo de los árabes

 como espectáculo

“Este  año  el  Ministerio  del  Aire,  advertido  contra

fortificaciones agrestes,  poblados árabes  y templos chinos por los

escogidos  políticos  amigos  de  todos  los  países  menos  el  suyo,  y

aparentemente apartado de los buques de guerra por el Arma Aérea

de la Flota y el Almirantazgo, decidió usar como blanco una refinería

de petróleo.”

Así  comenzó  el  sarcástico  editor  de  The  Aeroplane  (segu-

ramente C. G. Grey en persona) su comentario44 sobre el número

principal del RAF Display de 1928. El evento se llamó RAF Pageant

hasta  1925  y  era  indudablemente  el  más  importante  espectáculo

público de la aviación militar británica, llegando en sus mejores años

a  reunir  multitudes  de  un  cuarto  de  millón  de  personas  en  el

aerodrómo de  Hendon,  a  solo  siete  millas  de  Charing  Cross45.  El

primer RAF Pageant se celebró en 1920, como una versión aérea del

Royal  Tournament,  una  exhibición de  todos los  cuerpos  armados

británicos en los que también participaba la RAF –por ejemplo, con

más  un  centenar  de  gimnastas  evolucionando  a  los  sones  de  la

música que terminaban formando las tres letras de las siglas de su

institución.  En el  Royal  Tournament no era  rara la  presencia  del

elemento árabe, por ejemplo en forma de un cuerpo de caballería

disfrazado  de  beduino,  que  servía  como  intermedio  ligero  entre

números más serios. Pero los aviones no podían evolucionar en su

reducido espacio, y la RAF vio la oportunidad de hacer su propio

espectáculo y afianzar así su imagen entre el público como joven y

dinámica institución entre los dinosaurios del Ejército y la Marina. 

Los Pageants y luego Displays duraban casi un día entero, se

celebraban al  comienzo de verano y constaban principalmente de
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ejercicios  de  habilidad  de  las  unidades  de  la  aviación:  vuelo  en

formación,  ataque  y  defensa  aéreas,  aterrizaje  en  un  pañuelo,

lanzamiento de mensajes con precisión, acrobacias en solitario y en

grupo,  etc.  Otra  parte  era  la  exhibición  de  nuevos  modelos  de

aviones. Pero el plato fuerte era la representación de algún episodio

de guerra,  convenientemente dramatizado. La versión más simple

solía  consistir  en  bombardear  un  fuerte  de  cartón  piedra  hasta

hacerlo saltar por los aires, gracias a la precisión de los aviadores.

Otros episodios podían ser más sofisticados.

Los primeros años los enemigos eran los alemanes (en 1921

se representó el bombardeo del puesto del mando de un tal general

Blitzenscooter).  En  1922  parece  ser  que  la  idea  era  hundir  un

acorazado,  pero  no  se  siguió  adelante  por  temor  a  ofender  a  la

Marina.  En  su  lugar  se  decidió  representar  la  derrota  del  Mad

Mullah  en  Somalia,  que  había  tenido  lugar  sólo  dos  años  antes,

bombardeando un “desert stronghold”, un fuerte en el desierto. A los

decoradores de la RAF se les fue algo la mano, y usando partes de

aviones  achatarrados  erigieron  un  fantástico  enclave  árabe  con

“Palmeras,  minaretes  con aspilleras y barbacanas”  con defensores

vestidos de abigarrados vestidos orientales para darle más exotismo

todavía. Tras muchas explosiones, metrallazos y cañonazos el fuerte

se  venía  abajo,  “una  visión  de  la  guerra  real  en  el  desierto  tan

próxima   a la realidad como puede crear el ingenio46”.  Casi nadie,

salvo otra vez el inimitable editor de The Aeroplane, se dio cuenta de

que  la  destrucción  de  tanta  profusión  de  minaretes  y  otros

elementos inconfundibles podía ofender a mucha gente,  “nuestros

compatriotas Mophla (sic) y Gandhistas47”. 

El  año  siguiente  la  acción se  trasladó  a  Irak.  Se  trató  del

electrizante rescate de una guarnición por vía aérea, basado en un

hecho real, la evacuación de la ciudad de Suleymaniyah en el norte

del Kurdistán, incluyendo algunas mujeres y niños, el año anterior,

seis años antes de la famosa evacuación de Kabul. La representación

contó  con  un  impresionante  puente  de  ferrocarril  cuya  pequeña
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guarnición  fue  atacada  por  los  “Wottnott  Arabs”.  Pronto  llegó  el

auxilio,  tres  transportes  Vickers  que  recogieron  a  la  guarnición

mientras unos cuantos aviones de caza ametrallaban a los árabes. El

asunto de rescatar europeos de lugares atestados de nativos hostiles

debió ser popular. En el Manchester Air Pageant48 el tema se llamó

“El rescate” y terminó cuando “Los aviones atacaron a los nativos

con  ametralladoras  y  al  final  añadieron  una  pequeña  persuasión

extra a base de bombas”.

La exhibición de la RAF en Hendon era con mucho la prin-

cipal, pero este tipo de espectáculos se hacían por toda la campiña

inglesa,  y  muchas  veces  los  árabes  seguían  haciendo  el  papel

principal. En el Flying Display del Aero Club de Lancashire (1926) el

plato  fuerte  fue  el  bombardeo  de  un  “fuerte  árabe”,  aunque  de

dimensiones más modestas que los erigidos en Londres49.  En el Air

Pageant  de  Birmingham  (1927)  el  argumento  fue  una  repetición

burlesca  de  un  episodio  cualquiera  de  control  aéreo  de  árabes

hostiles. Los habitantes de El Khasra Brometta, lugar situado en el

Este, “en sus multicolores atuendos” comienzan a causar problemas,

“firing  their  muscatels  to  the  accompaniment  of  the  banging  of

saxaphones  and  the  blowing  of  banjuleles”.  Entonces  llegan  los

escuadrones de bombarderos. “Después de varios ataques al castillo,

se  vió  que  estaba  seriamente  dañado,  los  nativos  prometieron

portarse bien, y se decretó el fin de las operaciones50” 

Al RAF Display de 1927 asistieron, además de los invitados

fijos como el rey de inglaterra (Jorge V), su consorte y toda la plana

mayor de la RAF, una buena colección de celebridades, incluyendo al

rey de España, los ex-reyes de Grecia, el duque de York, el duque de

Connaught e Italo Balbo51. Este último trasladaría el espectáculo de

Hendon  a  Italia  en  un  formato  fascista,  sin  necesidad  de  hacer

grandes cambios en el programa. 

Ese año la acción, que esta vez incluía ya el lanzamiento de

paracaidistas,  se desarrollaba en el  país imaginario de Irquestina,

evidente reunión de dos puntos calientes de la RAF en aquella época,
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Irak  y  Palestina.  Las  mujeres  y  los  niños  “(más  bien  robustos

mocetones, estos últimos)” escapan del poblado de Hunyadi Janos,

mientras  que  unos  aviones  bombardean  la  aldea  y  a  los  nativos,

otros lanzan provisiones a unos europeos sitiados en paracaídas y

por  fin los  Victorias  llegan,  suben a  bordo a  los  rescatados  y  los

llevan a lugar seguro. “El toque de “Alto el Fuego” por los cornetas

de la RAF y la marcha de Sus Majestades marcó el fin de un día

perfecto”. 

El RAF display se celebró hasta 1939, aunque ya en declive

con  respecto  a  su  popularidad  de  la  década  de  1920.  Tuvo  una

franquicia en Italia,  Il  giorno dell’Ala,  que se celebraba en Roma.

Adobado con impresionantes citas de Mussolini y de Italo Balbo, el

festival aéreo romano tenía más o menos los mismos números que el

de  Londres.  incluyendo  el  tradicional  bombardeo  de  un  poblado

árabe: “Los episodios son innumerables y van desde el bombardeo

de un poblado árabe a las acrobacias”, dice el programa de mano del

Giorno dell’Ala que se celebró en junio de 193052. 

Estas  demostraciones  aéreas  teatrales  también  se  podían

hacer  in  situ,  en  los  mismos  países  que  la  RAF  bombardeaba

regularmente. Hubo un Aerial Pageant en Palestina el 15 de mayo de

1923, que se celebró en el aeródromo de Ramleh, a medio camino

entre Jerusalén y Tel Aviv, que incluyó el ruidoso ametrallamiento y

bombardeo de una factoría simulada erigida en el centro del campo.

El año siguiente Gertrude Bell, famosa por su papel de asesora del

rey  de  Irak  y  por  entonces  directora  del  Museo  Nacional  Iraquí,

pudo asistir a una demostración de la RAF no lejos de Bagdad. Los

aviones  bombardearon  hasta  la  aniquilación  una  aldea  ficticia

construida a un cuarto de milla de los espectadores. Bell se quedó

pasmada por la violencia de la escena: “Es algo extraordinariamente

implacable y terrible, la guerra desde el aire” –concluye53. 
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El fascismo sobre Libia
 

La guerra aérea sobre la colonia italiana de Libia duró desde

1922 a 1932, y fue una parte muy importante de lo que se llamó la

riconquista della Libia. Aunque las operaciones comenzaron antes

de la  marcha sobre Roma que llevó al  poder a  Mussolini,  pronto

manifestaron  un  exceso  o  plus  de  implacabilidad,  dentro  de  la

brutalidad  propia  de  toda  conquista  colonial,  que  sólo  se  puede

atribuir a la ideología fascista, que creía firmemente en la lucha a

muerte entre las naciones y las razas.

Diez  años  después  del  fin  dominio  otomano,  los  italianos

tenían ahora como principales adversarios a las guerrillas senussis,

una organización política y religiosa que se fundó a comienzos del

siglo  XIX para  –como  tantas  otras–  devolver  su  fuerza  y  pureza

primitiva al islam. Habían guerreado contra los franceses en Argelia

y con los ingleses en Egipto, y ahora iban a pelear en su propio país

contra los italianos.

La  fuerza  aérea  italiana  (Regia  Aeronautica desde  1923)

utilizó al  principio material  excedente de la Gran Guerra,  y luego

aviones  como  el  Ro.1  (una  versión  con  licencia  del  Fokker  C.V,

equivalente en prestaciones y apariencia al Potez TOE o el DH.9),

Caproni Ca.73 (un bimotor biplano, bombardero ligero) y Ca.101 (un

trimotor monoplano, el mayor avión de los que operaron en Libia).

No utilizaron cazas, por ausencia de aviación enemiga, por lo que los

aviones  eran  de  reconocimiento,  transporte  y  bombardeo,

sustituyendo  “a  las  ambulancias,  a  los  camellos  e  incluso  a  los

cañones54”. En esta última función, el  12 de octubre de 1924 doce

bombarderos italianos volaron 370 km desde Bengasi hasta Gialo,

un  oasis  en  pleno  desierto  Líbico,  donde  destruyeron  el  cuartel

general senussi. La aviación italiana utilizó bombas de gases tóxicos

para sembrar el terror entre la población, como lo había hecho la

española en el Rif. 
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La  Tripolitania,  al  oeste,  resultó  un  buen  terreno  para  el

despliegue  de  las  técnicas  avanzadas  de  guerra  colonial:  una

combinación de aviones arriba y fuerzas rápidas abajo (empleando

tanto  dromedarios  como  vehículos  a  motor),  unidas  mediante  la

radio. El desierto árido y llano no daba muchas oportunidades  a las

fuerzas rebeldes. Pero en Cirenaica, al este, en la franja costera entre

Bengasi y Tobruk, en la cadena de elevaciones  conocida como Jebel

el Ajdar (la montaña verde) una región de quebradas y vegetación

relativamente densa del tamaño de Sicilia imponía limitaciones al

dominio de los aviones y al movimiento de los vehículos. El ejército

italiano sólo pudo derrotar  a  los senussis  concentrando a toda la

población  del  Jebel  en  campos  de  concentración  en  Bengasi,

siguiendo el triste ejemplo de los españoles en Cuba y los británicos

en Sudáfrica. 

Se levantó una barrera de alambre de espino a lo largo de la

frontera egipcia, que era incesantemente vigilada por los aviones. El

último bastión senussi, el oasis de Cufra, a casi 1.000 km al sur de

Bengasi,  fue  ametrallado  y  bombardeado  por  la  aviación  a

comienzos de 1931 antes de ser ocupado por la fuerza italiana del

general  Graziani.  El  líder  de  la  rebelión,  Omar  al-Mujtar,  fue

apresado y ahorcado en septiembre de 1931. Pocos meses después, el

mariscal  Badoglio  anunció  solemnemente la  pacificación del  país,

que había costado cerca de 100.000 muertos55,  libios en un 90%.

Quedaba abierta la puerta a la aviación colonial civil en los diez años

que quedaban de dominio italiano de Libia.

Se reunieron aviones  y  compañías  para prestar  servicio  al

creciente Imperio italiano en África.  Nord-Africa Aviazione (NAA)

era  una  de  estas  compañías  aéreas  que  prestaban  servicio  en  el

Imperio Italiano, hasta que Ala Littoria las absorbió a todas en 1934.

NAA hacía la ruta Trípoli - Bengasi, capitales de las dos colonias de

Tripolitania  y  Cirenaica,  que  se  fundieron  poco  después  en  la

llamada Libia Italiana. La compañía tenía varios Ca.101,  un avión

descendiente del Ca.97 Colonial.
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 El fabricante introdujo varias modificaciones en los aviones

de  Nord-Africa,  para  adaptar  el  tipo  básico  a  los  especiales

requerimiento del servicio aéreo en Libia. Se proporcionó potencia

extra  a  la  motorización,  para  prevenir  desagradables  aterrizajes

forzosos en el desierto líbico, y para subir más rápido y poder así

evitar  las  tormentas de arena.  También se  le  dotó de un tren  de

aterrizaje reforzado para el caso de no tener más remedio que tomar

tierra en campo abierto.

 Con todo, la modificación más interesante era la modificación

de la cabina de pasajeros para su utilización por razas inferiores: "El

transporte  de  pasajeros  en  esta  parte  del  mundo  necesita  una

disposición especial, en la medida en que es deseable tener secciones

separadas para Europeos y para pasajeros nativos – y así, el avión

dispone de una cabina de segunda clase56".

En 1938, la red de Ala Littoria incluía la conexión Trípoli -

Bengasi en su densa red mediterránea. Bengasi era además una de

las escalas de la Línea Imperiale, la versión italiana de los itinerarios

coloniales  de Air  France e  Imperial  Airways,  que unía  Roma con

Addis Abeba pasando por El Cairo (donde se cruzaba con la gran

ruta Londres - Karachi de Imperial Airways), Wadi Halfa, Jartum y

Asmara57. 
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Los franceses en Siria 

Si todo hubiera marchado como estaba previsto en los tiempos

de la rebelión árabe, todo el extenso territorio entre Turquía, Persia

y el Mediterráneo sería un solo país. Pero no fue así, y en lugar de

una extensa república o reino unificado, el resultado final solo tres

años después del fin del Imperio otomano fueron cinco países, tres

bajo dominio británico (Palestina, Transjordania e Irak) y dos bajo

el yugo francés (Líbano y Siria). En 1920, una considerable fuerza

militar  francesa  avanzó  hacia  Damasco  para  tomar  posesión  del

nuevo pedazo del  Imperio francés.  Provista de tanques,  aviones y

tropas procedentes de otras partes del Imperio, entre ellas fuerzas

árabes procedentes de Marruecos y Argelia, aplastaron con facilidad

la débil oposición militar siria en Maysalun e iniciaron una etapa

que  duraría  un  cuarto  de  siglo,  llamada  oficialmente  Mandato

francés de Siria y el Líbano, por cuenta de la Sociedad de Naciones. 

Tras el fin de las hostilidades el Alto Comisario francés en

Siria acarició la idea de que la aviación militar estableciera las bases

de una red de comunicaciones aéreas no sólo en Siria y Cilicia (el sur

de Turquía, por entonces ocupado por Francia), sino para conectar

con  Constantinopla,  Bagdad  y  El  Cairo.  Por  el  momento  se

localizaron y acondicionaron más de cuarenta campos de aterrizaje,

necesarios para la seguridad del vuelo en estas regiones abruptas y

hostiles (en España pasaba más o menos lo mismo, y el libro oficial

de aeropuertos de 1931 censaba más de un centenar de campos de

aviación).  El  servicio  postal  aéreo  funcionaba  más  o  menos

regularmente en el más agreste norte del país, desde Alepo en el NO

a  Deïr-es-Zor  en  la  ruta  de  Irak.  Incluía  dos  ciudades  que

actualmente  se  encuentran  en  Turquía:  Alexandretta  en  la  costa

mediterránea  (actualmente  Iskenderun)  y  Aïntab  (actualmente

Gaziantep).  En  1938  fueron  ocupadas  por  Turquía  tras  un

referéndum.  También  se  tomaron  fotos  aéreas  que  permitieron

 48



Aviones sobre Arabia

establecer o completar los planos de las ciudades de Beirut, Lataquia

(Al-Ladhiqiyah), Alexandretta, Alepo y Damasco58, algo parecido a lo

que hicieron los aviadores militares españoles cuando fotografiaron

Xauen  desde  el  aire  en  1919.  Los  aviadores  militares  franceses

también tomaron impresionantes fotos aéreas de monumentos como

el Crac de los Caballeros, la gran fortaleza de la Orden de San Juan

de Jerusalén, a medio camino entre Homs y el mar, y de las ruinas

de Palmira59.

En 1925 comenzó lo que los franceses llaman la guerra de la

montaña drusa (Djebel druze) y los sirios recuerdan como la Gran

Rebelión  o  la  revolución nacional  siria.  Los  aproximadamente 70

aviones que tenía allí  la  aviación colonial  gala,  encuadrados en el

regimiento nº 39,  participaron de todas las  formas posibles en la

derrota  de  la  sublevación:  proporcionando  información  sobre  los

movimientos del  enemigo, apoyando los avances de las  tropas  de

tierra  y  abasteciendo  posiciones  sitiadas,  como  sucedió

notablemente  en  la  de  Suwayda,  en  el  verano  de  1925,  que  fue

abastecida por aire durante los 65 días que duró el asedio. Otra tarea

habitual era la evacuación de heridos. Los aviones disponibles era

principalmente Breguet 14, que fueron sustituidos por Potez 25 en

los últimos años de los 1920s. 

Los aviones del nº 39 también participaron en el bombardeo

de poblaciones para escarmiento de la población (en francés  pour

encourager  les  autres).  El  más  notorio  de  todos  ellos  fue  el

bombardeo de Damasco en octubre de 1925, en el que los aeroplanos

actuaron como subsidiarios de la artillería. El bombardeo duró tres

días y dejó el centro de Damasco devastado. Los muertos, muy pocos

de  ellos  combatientes  de  la  rebelión,  fueron  más  de  un  millar.

Dominar Siria desde el aire era una tarea que se facilitaba por los

cielos  despejados  propios  del  Mediterráneo  y  la  abundancia  de

terrenos  aptos  para  aterrizajes  de  emergencia,  aunque  ambas

condiciones eran más escasas en la región donde surgió la rebelión,

la  "montaña  drusa"  en  el  ángulo  suroeste  del  país,  un  terreno
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montañoso donde no es raro que nieve en invierno60.

La  operación de Medjel-el-Chems (Majdal-al-Shams según

Google Maps) permite hacerse una idea del papel asignado por los

franceses  a  la  aviación  en  la  guerra  colonial  de  Siria.  Medjel-el-

Chems era una plaza fuerte de la rebelión, un villorrio a 1200 m de

altura  en  las  estribaciones  sudoestes  del  monte  Hermón,

inexpugnable hasta la fecha por las fuerza francesas.  Actualmente

está en territorio israelí ocupado tras la guerra de 1967, justo sobre

la línea de alto el fuego. En la guerra de 1926 se inició una laboriosa

operación  de  cerco  enviando  numerosas  tropas  con  unidades  de

carros  blindados  en  oleadas  concéntricas  y  por  fin  se  consiguió

tomar el  villorrio en pocos días.  Los aviones tomaron parte como

estrictos auxiliares de las  columnas terrestres,  aunque al  final  un

ataque aéreo a un barranco cerca del pueblo ocupado por numerosas

fuerzas enemigas bastó para dispersarlas. 

El empleo independiente de la aviación vino después, ya más

en el  estilo  "británico",  cuando,  una  vez  conquistada  la  localidad

rebelde,  se  pasó  a  la  explotación  del  éxito,  que  consistió  en  una

demostración sobre otros pueblos de la región, ya en el camino de

Damasco (Bakassem y Kalnat-Djendal) donde los rebeldes contaban

con  "nombreuses  complicités".  La  demostración  debía  ser

acompañada de bombardeos efectuados por la aviación y la artillería

"con toda la violencia posible". Se envió una numerosa fuerza militar

que  no  tuvo  que  actuar,  pues  "su  sola  amenaza  sumada  a  los

bombardeos  bastó  para  provocar  un  movimiento  general  de

sumisión sobre las dos vertientes del Hermón61".
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Vasallos feudales
 en el país de la reina de Saba

Cierto día de agosto de 1927 el mercante holandés Bovenverk,

en ruta desde Rotterdam, arribó a Hodeidah, en Yemen. El barco

transportaba  varios  cajones  de  madera  extraordinariamente

pesados. Hodeidah carecía de instalaciones portuarias, como grúas y

toda esa parafernalia. Hubo que arrastrar los cajones penosamente a

tierra primero cargándolos sobre barcazas, y después llevarlos a la

orilla a puro brazo, lo que requirió el trabajo de más de un centenar

de hombres. Por fin todo el material estuvo a salvo, y los mecánicos

comenzaron  a  sacar  de  las  caja  piezas  de  brillante  duraluminio

corrugado, la inconfundible marca de la casa Junkers. 

Los cajones contenían dos aviones Junkers desmontados, un

F-13 y un A.35. Tras unos pocos días de trabajo, todo estuvo listo. El

piloto del F.13 despegó y enfiló hacia el este, en dirección a la capital

del país, Sanaa, a unos 100 km de distancia pero tras picos de miles

de metros de altura. El vuelo duró 45 minutos,  mientras que por

tierra era cosa de una semana62. La aviación había llegado a Yemen,

la verdadera Arabia, regida por el imán Yahya, jefe además de los

zeidíes, seguidores de una antigua rama del islam chiita. 

200 km al  sur  de Sanaa  estaba  Adén,  base  británica  desde

hacía casi un siglo, un jalón importante en la ruta entre Londres y el

Raj. Inevitablemente el dominio imperial británico se fue ampliando

a  partir  de  la  ciudad  –un  puerto  magnífico  en  una  península,

parecido a Gibraltar– hacia el interior,  y comenzaron los choques

con los yemeníes. Los británicos controlaban una zona de hinterland

comprando a los jefes locales, pero hubo conflictos con el imán y sus

gentes. 

Tras  la  guerra mundial,  Yemen consiguió  nominalmente  su

independencia del Imperio Otomano, justo en el momento en que el
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Imperio británico se expandía por Oriente medio como parte de su

Gran Plan petrolero. La política de control aéreo se aplicó en Adén

como en  los  demás  territorios  del  imperio.  En 1925  hubo  serios

ataques  aéreos  británicos  a  intereses  yemeníes,  lo  que  hizo  que

Yahya  se  volviera  a  los  italianos,  por  entonce  en  Eritrea  y  en

apariencia  la  potencia  colonial  ascendiente  en  la  región.  Tras  un

acuerdo  formal  entre  ambos  países,  algunos  aviones  italianos

llegaron a Yemen, aunque fueron de poco uso. Por el lado británico,

con la llegada de mejores aviones a Aden, singularmente el Fairey

3F,  la  situación  cambió  y  la  RAF  comenzó  a  portarse  con  más

agresividad. 

El  territorio  dominado  por  el  Fairey  3F  se  extendía  por

Egipto, Sudán, Yemen y Jordania, mientras que su contemporáneo

Westland Wapiti se encargaba de Irak y la India. En el territorio de

Adén funcionaba el Escuadrón de Bombardeo nº 8, provisto de 3Fs,

que era el principal puntal del poder británico en la zona. A finales

de la década de 1920 y comienzos de la de 1930 los Faireys fueron

decisivos para asegurar el dominio británico bien lejos del enclave

de Adén hacia el norte, en territorios reclamados por el Imán Yahya,

en lo que se convirtió en el Protectorado de Adén.

En agosto de 1933, hubo un intento por parte de yemeníes de

entrar en Adén para recaudar impuestos arramblando con ganado y

rehenes.  Tras  algunas  negociaciones,  la  respuesta  del  Residente

británico en Adén fue enviar un 3F a Taiz, a unos 150 km al norte,

con el siguiente mensaje para el imán rebelde63: "Una palabra más y

le  suelto  al  Escuadrón  de  Bombardeo  Nº  8",  obteniendo  la

inmediata  restitución  de  ganados  y  personas.  El  comentarista  de

Flight  concluye la  historia  diciendo "Si  no tuviéramos aviones  en

Aden, ¿cómo podríamos proteger a nuestros vasallos feudales de las

tribus?"

En 1934 Arabia Saudí entró en guerra con Yemen por una

disputa  fronteriza,  en  realidad  para  medir  las  fuerzas  de  ambos

nuevos poderes. También se puede decir que fue una guerra entre

 52



Aviones sobre Arabia

los árabes de las ciudades y los árabes de las tiendas, a los que se

refirió Yahya despectivamente llamando “advenedizo beduino” a Ibn

Saud.  Yahya  y  los  yemeníes  por  extensión  se  consideraban  los

verdaderos árabes, viendo a los árabes del desierto como ignorantes

palurdos. Pero al final la imagen canónica del árabe se quedó para

los del desierto. También fue un conflicto entre los árabes del llano y

los de las montañas: tras tomar El Hodeidah, los saudíes dudaron

sobre  si  avanzar  hacia  Sana’a,  sabiendo  que  los  yemeníes  eran

expertos  en  la  guerra  de  montaña.  La  misma  consideración  se

hicieron los militares británicos, a quienes Yemen, con sus apretadas

ciudades en valles escarpados, les parecía un extraño lugar después

de los enormes espacios abiertos a los que les había acostumbrado

su visión tradicional de Oriente Medio. 

Aunque ambos países  contendientes poseían aviones,  no ha

quedado constancia de que se usaran de ninguna manera en esta

guerra,  que  fue  corta  y  relativamente  poco  cruenta,  de  magnitud

cuatro (como comparación, la guerra civil española fue de magnitud

seis y la segunda guerra mundial  de magnitud ocho).  Los saudíes

tenían mejor material y arrollaron a los yemeníes, pero el prudente

Ibn Saud no  tenía  ninguna  intención de ir  demasiado lejos  y  las

hostilidades pararon pronto con un acuerdo honorable para ambas

partes. 

Ese mismo año, ignorante al parecer de lo que pasaba allí

abajo, llegó Malraux. Famoso tras el éxito de La condición humana,

intelectual pero sin embargo valeroso y aventurero, André Malraux

era un fanático de la aviación, aunque nunca aprendió a pilotar y

siempre volaba como pasajero. Tras dramáticas ruedas de prensa en

el  Cairo  y  cenas  con  oficiales  franceses  e  ingleses  en  Yibuti  y  la

Somalia  Británica,  Malraux,  el  piloto  Corniglion-Molinier  (un

camarada de Guynemer, la espada alada de Francia)  y un mecánico

cuyo nombre no ha conservado la historia hicieron un vuelo bastante

absurdo sobre Yemen con intención de descubrir nada menos que la

capital perdida del reino de Saba. Volaron ida y vuelta desde Yibuti.
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No sacaron nada en limpio –el avión estuvo sobre Yemen muy poco

tiempo  y  las  fotografías  resultaron  borrosas–  salvo  una  serie  de

artículos  para  L’Intransigeant donde  Malraux  hizo  una  obra

maestra de lírica aero-exótica64. La protesta del gobierno de Yemen

por la violación de su espacio aéreo pasó prácticamente inadvertida. 
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La Clapham Junction aérea
 del Imperio británico: 

té sobre las Pirámides 

 

El  amanecer  del  27 de diciembre de 1926,  un de Havilland

Hercules alzó el vuelo desde el aeropuerto de Croydon, en el sur de

Londres  (hoy  es  un  área  residencial).  Hacía  mucho  frío,  y  se

esperaban fuertes vientos y nieve en la primera parte del viaje.  A

bordo iba Sir Samuel Hoare, Secretario de Estado para el Aire, y su

señora,  Lady  Maud.  El  rey  Jorge  había  enviado  un  telegrama

deseando  bon voyage a  la  pareja,  y  no  era  para  menos,  pues  se

trataba  de  inaugurar  la  primera  Ruta  Aérea  Imperial  Londres  -

Karachi, la primicia de “una cadena de rutas imperiales que unirían

los  diversos  dominios  con  la  Madre  Patria65”.  La  autonomía  del

Hercules,  un robusto biplano trimotor, era tan corta que necesitó

seis etapas para llegar a Khoms en la costa de Libia, la Leptis Magna

romana. Desde ahí, Bengasi, Sollum (ya en Egipto), Abukir (junto a

Alejandría,  donde  ocurrió  la  primera  gran  victoria  de  Nelson  en

1798), Ziza (Gaza?), Rutbah Wells (Ar Rutbah, en el oeste de Irak),

Bagdad y Basora. El viaje seguía luego por la línea costera de Persia

hasta Karachi.  Esta primera ruta no había sido fácil de trazar.  Su

tramo  Cairo-Bagdad,  por  ejemplo,  desértico  en  su  mayor  parte,

había sido abierta para el tráfico postal ya a comienzos de la década

de  1920,  tras  un  laborioso  proceso  previo  de  identificación  de

campos auxiliares y rumbos hecho en automóviles,  cuyas rodadas

usaban a veces los aviadores para guiarse66. La poca autonomía de

los  aviones  disponible  obligaba  a  un  complejo  sistema de  etapas

intermedias, algunas de las cuales debían estar dotadas, además de

gasolina y servicios mecánicos, de instalaciones para que los viajeros

pudieran pasar la noche. Hacia 1930 la gran ruta imperial ya estaba
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muy  trillada,  y  utilizaba  grandes  aeroplanos  de  varios  motores,

diseñados especialmente para recorridos de larga distancia por los

principales fabricantes de aviones del país. 

Cuando se abandonó la ruta norte por la costa persa se abrió

una nueva por la costa de la península Arábiga Basora - Kuwait -

Bahrein - Sharjah - Gwadar - Karachi. No se podía pedir más Oriente

Misterioso, y los camellos formaban un contraste adecuado con la

plateada máquina voladora en postales y anuncios publicitarios. 

En  1931  entró  en  servicio  el  mejor  avión  de  la  flota  de

Imperial  Airways  Ltd (Aerolíneas  Imperiales,  Sociedad  Limitada).

Era  el  Handley  Page  42,  un  avión  diseñado  añadiendo  cuatro

motores y anchas alas biplanas a un lujoso vagón pullman.  La idea

consistía en competir con sus propias armas con el confort ofrecido

por líneas de ferrocarril como el Orient Express. El avión primaba la

comodidad y la seguridad en detrimento de la velocidad (se decía

que era “tan sólido como la Roca de Gibraltar– y más o menos igual

de  rápido67”).  Sólo  se  construyeron  ocho  ejemplares.  Provisto  de

auténticos  ventanales  –no  los  diminutos  agujeros  de  los  jets  de

pasajeros de hoy–, amplias butacas y un cocktail bar, con una altura

de vuelo de unos 1.500 metros sobre Bagdad o las Pirámides y una

velocidad  de  crucero  de  100  millas  por   hora,  el  viaje  resultaba

inolvidable,  además  de  caro.  Los  camareros  solían  proporcionar

mapas  de  la  ruta,  aunque  tomar  fotografías  estaba  severamente

controlado, y necesitaba un permiso  especial.

 Las tradiciones náuticas se mantenían a 5.000 pies de altura.

Era  costumbre  que  el  capitán  abandonara  la  cabina  una  vez

alcanzada la velocidad de crucero, para unirse a la mesa del grupo

más selecto de pasajeros. El lunch se servía en vajilla de porcelana

(es decir, china) con cubiertos de plata y copas de cristal tallado. En

aquellos tiempos no había distinciones entre clases turistas y clases

nobles:  todo  era  Primera  Clase.  Todo  el  mundo  tenía  “espacio

ilimitado  para  estirar  las  piernas”.  El  menú  incluía  cosas  como

Lenguado  en  Gelatina,  Rosbif  con  Salsa  de  Rábanos,  Bizcocho
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Borracho al Jerez,  varias clases de quesos y vinos de calidad.  Las

amplias ventanas disponían de cortinas de seda, y el suelo estaba

cubierto por una espesa alfombra.

 A comienzos de la década de 1930 el  trayecto de Imperial

Airways Londres - Karachi (entonces en la India) duraba seis días y

medio. La otra pata de la red colonial aérea británica (hasta Ciudad

del Cabo), duraba sólo once días. La base de operaciones para ambas

rutas estaba en Heliopolis (El Cairo), que se convirtió así en el centro

de tráfico aéreo (la “Clapham Junction”) del imperio británico. 

En  1932  las  negociaciones  entre  los  gobiernos  persa  y

británico sobre el reparto de los beneficios de la Anglo Persian Oil

Company  estaban  en  un  punto  cumbre,  y  precisamente  por

entonces, tal vez como medida de presión, los persas decidieron no

renovar  el  permiso  de  sobrevuelo  de  su  territorio  a  los  aviones

británicos. Esto obligó a la Imperial Airways a buscar otra ruta entre

Basora y Karachi, y la encontraron abandonando la costa norte del

Golfo  Pérsico y recorriendo la  costa  sur.  Previamente Imperial  se

asesoró  con  los  aviadores  del  escuadrón  de  hidroaviones  203,

asentado en Basora y que conocía a la perfección la zona68.

El 203 tenía tres Rangoon, versión militar del gran hidroavión

de pasajeros Short Calcutta. Su principal cometido era patrullar el

golfo Pérsico desde Basora hasta Karachi, con alguna incursión hacia

el oeste que les permitió tomar contacto con los Fairey IIIF de Aden.

Era uno de los distritos más tranquilos de la RAF en todo el mundo.

En la costa de Arabia, una vez dejado atrás el siempre hostil Irak,

estaban el muy amistoso Kuwait, el medianamente amistoso Hedjaz

(más  tarde  Arabia  Saudí)  y  varias  decenas  de  emiratos  con

reacciones por lo general cordiales con el poder británico.

Imperial Airways diseñó su ruta de tal forma que los pasajeros

salían  ganando  con  respecto  a  la  anterior,  que  se  limitaba  a

contornear la abrupta costa iraní.  Al  sur,  la  costa estaba llena de

islas, el terreno era más suave, el tiempo por lo general bueno y las

vistas magníficas. Tras despegar de la base aérea de Shaibah, junto a
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Basora, los Handley Page HP.42 sobrevolaban Kuwait y la costa del

Hedjaz, paraban a almorzar en Bahrein, gran centro de pescadores

de perlas, cruzaban la península de Qatar y hacían noche en Sharjah,

en los actuales Emiratos Árabes Unidos.

A la mañana siguiente, el avión remontaba un paso entre las

montañas de la punta norte de los Emiratos hasta Dibah (Fujairah) y

ya  sobre  el  mar  enfilaba  Gwadar  en  el  Baluchistán,  ya  en  la

seguridad del Raj (en el actual Pakistán). Este tramo magnífico se

comparaba muy favorablemente con la etapa anterior,  Palestina  -

Basora,  realizada  principalmente  sobre  un  desierto  de  clima

turbulento y habitantes hostiles. En caso de problemas y accidentes,

se confiaba en que los Rangoons acudirían rápido a prestar ayuda a

los grandes aviones de Imperial Airways.

Podía haber otro tipo de problemas, incluso en una ruta tan

tranquila  como  esa.  En  julio  de  1933  se  informó  que  las  tribus

beduinas  de  Sharjah  planeaban  atacar  el  recinto  destinado  al

descanso de los pasajeros, como medida de presión para que el jeque

les  pagara  los  atrasos  de  sus  asignaciones.  Inmediatamente,  el

Imperio  reaccionó.  Aunque  el  residente  británico  en  la  comarca

reveló que todo había sido un bulo, se decidió enviar unos cuantos

Wapitis  del  escuadrón  nº  84,  en  Shaibah,  para  hacer  de  todas

formas  una  "demostración  aérea"  sobre  los  indígenas.  Tras  casi

1.000  km  y  más  de  siete  horas  de  vuelo,  los  Wapitis  llegaron  y

evolucionaron sobre los beduinos durante un par de días69. 

Los Rangoon acabaron su patrullaje del Golfo Pérsico en 1933,

siendo  sustituidos  por  Singapores  algo  más  modernos.  Los

majestuosos HP.42 también fueron cambiados por monoplanos más

compactos y modernos, como el Armstrong Whithwort Atalanta o el

Short  S.23  Empire  Flying  Boat.  Estos  aparatos  hacían  la  ruta

Southampton - Alejandría y de allí iban hasta Durban en Sudáfrica o

hasta Singapur (pasando por Karachi) donde la filial australiana de

Imperial Airways aseguraba el enlace con Sydney. Si los modernos

aviones de pasajeros parecen piscinas llenas de gente, el hidroavión
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Short Clase C "Aeronave Imperial" parecía un pequeño hotel o un

restaurante con comedores reservados. 
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Air pin: la insurrección
 de Palestina, 1936-1939

“Palestina es un asunto muy distinto [de Transjordania]. Los

primeros  disturbios  graves  allí…  tomaron  la  forma  de  motines

urbanos, y los aviones, evidentemente, no son apropiados para lidiar

con  ellos”.  El  editorial  de  Flight  de  10  de  septiembre  de  1936

justificaba así70 el relevo de la RAF por el Ejército en el gobierno de

Palestina, un paso atrás en la estrategia de control aéreo usado en

los países árabes. 

Verdaderamente  Palestina  era  un  lugar  extraño  para  la

guerra aérea colonial. El país estaba densamente poblado, abundaba

en ciudades y lejos de hallarse en alguna remota región del planeta,

estaba literalmente en mitad del mundo habitado, o así al menos la

pintaban los cartógrafos medievales en sus planisferios en forma de

T,  con  Jerusalén  en  el  centro  de  un  círculo  dividido  en  las  tres

mitades de África, Europa y Asia. El territorio había caído en manos

británicas en 1918, cuando se dividió el Imperio Otomano en esferas

de  influencia  francesa  (Siria  y  Líbano)  y   británica  (Palestina,

Transjordania  e  Irak),  dejando  la  mayor  parte  de  la  península

Arábiga al dominio de la casa de Saud. Lo que complicó mucho las

cosas fue la famosa declaración Balfour de 1917, la carta del ministro

británico de asuntos exteriores al barón Rothschild que prometía un

hogar nacional  judío en alguna parte de Palestina. Ese año había

unos 80.000 hebreos en el país, pero a mediados de la década de

1930 ya eran unos  350.000,  la  tercera  parte  de  la  población.  La

revuelta árabe comenzó en 1936 y duró hasta 1939. 

Los rebeldes estaban armados con fusiles y no tenían apenas

nada  para  alcanzar  a  los  aviones,  a  pesar  de  lo  cual  derribaron

algunos. La RAF se adaptó progresivamente a este nuevo territorio

de dominio. Tenía una nueva arma, la radio, y el pequeño tamaño de
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Palestina y su céntrica situación garantizaban que los aviones de la

base de Ramleh podían estar en cualquier parte del país en cuestión

de minutos, y que era factible usar aviones de bases exteriores como

las egipcias o  las  situadas  en Jordania,  como Ma’an.  Los aviones

fueron en la primera fase principalmente Hawker Harts e Hinds, así

como  Vickers  Vincents,  grandes  biplanos  algo  más  rápidos  y

potentes  que  los  DH.9  y  Wapitis,  pero  de  la  misma  clase.  Las

unidades  rebeldes  o  “bandas  árabes”  controlaban  gran  parte  del

territorio, excepto las ciudades y las vías de comunicación que las

enlazaban. 

La  tarea principal  de  los aviones  era  proteger  esta  red de

comunicaciones  de  los  ataques  de  los  guerrilleros.  Los  convoyes

llevaban un vehículo especial con radio (en aquella época se la solía

llamar Wireless Telegraphy,  W/T o TSH, Telegrafía  Sin Hilos,  en

español).  Usando  un  sistema  de  coordenadas  que  enrejaba  el

territorio, el convoy atacado convocaba como por arte de magia a los

aviones,  que  masacraban a  los  rebeldes  o  bien  los  “fijaban”  para

permitir  su  destrucción  por  las  fuerzas  de  tierra.  El  tiempo  de

reacción  era  muy  rápido,  y  el  sistema  se  fue  afinando

progresivamente.  Los  rebeldes  reaccionaron  a  esta  amenaza

mediante acciones nocturnas, cuya contra-reacción se encomendó a

unidades militares especializadas igualmente en acciones nocturnas

y que dejaron un siniestro recuerdo (se hicieron algunos ensayos de

acciones nocturnas aéreas usando bengalas, pero sin éxito). 

En 1938 Arthur Harris fue nombrado jefe de la aviación en

Palestina e impulsó diversas innovaciones, aunque dejando siempre

claro que, puesto que los árabes no entienden otro lenguaje que el de

la fuerza, la mejor forma de hablarles sería dejar caer dentro de sus

poblaciones bombas de 250 libras, o en los casos difíciles de 500.

Harris abogó decididamente por el uso de Gloster Gladiators como

arma  contra-insurgencia,  pues  pensaba  que  su  gran  velocidad  y

cuatro  ametralladoras  frontales  los  hacían  mejores  y  menos

vulnerables que los Harts e Hinds para las tareas de ametrallar a las
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bandas  guerrilleras.  Las  reglas  de  la  guerra  aérea  eran  bastante

estrictas,  por las características de gran visibilidad internacional y

alto  perfil  político  de  Palestina,  pero  se  fueron  relajando

paulatinamente  a  medida  que  avanzaba  la  guerra.  Se  permitió  el

antes prohibido uso de bombas de 20 libras, se redujo el radio de

bombardeo  de  más  de  1000  yardas  a  500  de  distancia  de  las

localidades  habitadas,  y  finalmente  se  produjeron  algunos

bombardeos  de  represalias  sobre  poblaciones,  de  los  que  se  sabe

poco.  La  más  famosa  innovación  de  Harris  fue  el  “Air-pin”,  o

“acordonamiento aéreo”, en que los aviones rodeaban una población

hostil,  persiguiendo  incluso  y  ametrallando  a  los  que  intentaban

escapar  de  ella,  mientras  que  llegaban  las  fuerzas  de  tierra  para

hacerse cargo de la situación. 

 Harris  describe  así  el  confort  que  proporcionaba  el  arma

aérea a los militares terrestres en la tarea de dominar poblaciones

hostiles,  en  la  Palestina  de  1939:  “Al  principio,  el  Ejército  solía

desarrollar movimientos envolventes, sumamente laboriosos en una

región montañosa y difícil, encontrándose generalmente, cuando ya

había completado el  círculo,  con que no había encerrado a nadie.

Entonces  se  realizaron  estos  movimientos  envolventes,  con  la

cooperación de la aviación, ya que acudíamos a los pocos minutos en

cualquier punto del país; lanzábamos octavillas a las aldeas rodeadas

por nuestras fuerzas de tierra, advirtiendo a los habitantes que no

sufrirían el menor daño, siempre que no intentaran romper nuestro

cerco. Después de esto, el Ejército de Tierra, en vez de luchar sobre

las  colinas  durante  cuarenta  y  ocho  horas  o  más,  desayunaba

tranquilamente antes de empezar su acción, llegando muchas veces

en autobuses o en camiones; de esta forma copábamos un número

mucho  mayor  de  rebeldes  y  obteníamos  mayor  volumen  de

armamento enemigo, con un mínimo de bajas por nuestra parte. A

este sistema le llamábamos el Air-Pin71”.
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La fuerza aérea de Egipto
 y una gran aerolínea 

En 1936  Egipto  (independiente  de  iure desde  1922)  pudo

firmar por fin un tratado con Gran Bretaña, por el que las tropas

imperiales  abandonarían  el  país,  excepto  el  Canal  de  Suez  y  su

correspondiente fuerza aérea. Un lógico paso siguiente del gobierno

egipcio fue crear una fuerza aérea propia de verdad, sobre la base de

la que existía apenas sobre el papel desde 1932 y que era la segunda

de un país árabe después de la de Irak, fundada en 1931. 

Los  términos  del  tratado  anglo-egipcio  establecían  la

necesidad  de  proteger  los  “vitales  intereses”  de  asegurar  la

comunicación  entre  las  diversas  partes  del  imperio,  de  las  que

Egipto  era  nudo  fundamental.  Esta  era  la  justificación  de  la

conservación  por  el  Imperio  de  una  guarnición  en  Egipto,

principalmente dedicada a  asegurar  las  protección de la  zona del

Canal.  Esta guarnición, siguiendo los principios de coste-beneficio

establecidos  precisamente  en  El  Cairo  durante  la  Conferencia

Imperial  de  1921,  tenía  un  importante  componente  aéreo.  “Para

controlar un país desértico la fuerza aérea no tiene rival,  y por lo

tanto  no  es  sorprendente  que  el  nuevo  Tratado  Anglo-Egipcio

sustituya unidades del Ejército británico por una mayor proporción

de  unidades  de  la  RAF72.”  ¿Y  qué  pasaría  con  el  control  de  los

motines  urbanos?  La  propia  firma  del  tratado  provocó  grandes

protestas contra el Wafd (el partido eterno en el poder en Egipto), la

mayoría  en  El  Cairo.  En  realidad  Egipto,  con  la  totalidad  de  su

numerosa población concentrada en apenas un 3% de su territorio,

era una inmensa ciudad lineal, desde Alejandría hasta Asuán. Los

británicos sabían que la aviación no servía para controlar motines

urbanos, aunque confiaban en que la policía egipcia haría el trabajo

de  lidiar  con  las  erupciones  de  descontento  popular,  “que  son,
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desafortunadamente,  de  ocurrencia  periódica73”.  En julio  de  1936

había  cinco  escuadrones  en  Egipto,  todos  ellos  de  bombardeo  o

cooperación (ataque a tierra), con un total de 200 pilotos (2).  Un

escuadrón entero de cooperación debió ser enviado a Ramleh para

combatir la insurrección palestina y había otro en Jartum, en Sudán.

La  conquista  italiana  de  Etiopía  alarmó  a  los  planificadores

imperiales británicos, que empezaron a pensar en algo impensable

hasta  entonces,  enviar  aviones  de  caza  a  una  de  sus  posesiones

coloniales.  Los cazas sirven para defensa aérea contra otra fuerza

aérea, y hasta entonces la RAF en ultramar no se había tropezado

con ninguna. 

La FA egipcia (REAF) se dotó con aviones británicos y era

una franquicia de la RAF hasta en los uniformes. Poco a poco fue

adquiriendo  aviones  de  guerra,  como  el  Gloster  Gladiator  o  el

Hawker  Audax,  así  como  un  puñado  de  Westland  Lysander.  En

tamaño era aproximadamente la quinta parte de las unidades de la

RAF  estacionadas  allí.  La  guerra  mundial  comenzó  tres  años

después y la REAF quedó en un limbo, autónoma en teoría pero en

la  práctica  controlada  estrechamente  por  las  cada  vez  más

numerosas fuerzas de la RAF (y luego de la USAAF) destacadas en la

zona. Al final, la REAF realizó algunos ataques contra las fuerzas del

Eje, pero no había mucha convicción en Egipto para luchar codo con

codo con los británicos. En el otoño de 1942, con los alemanes a 200

km de El Cairo, se podían oír vivas al general Rommel por sus calles.

Misr Airworks se fundó casi exactamente en paralelo con la

REAF, pero tuvo una carrera mucho más exitosa. La empresa britá-

nica  Airworks  proporcionó  la  experiencia  técnica  y  varios

capitalistas egipcios pusieron dinero, no sin antes haberse asegurado

subvenciones gubernamentales. Esta fue la primera aerolínea árabe,

y sacó partido de la centralidad de Egipto que tanto interesaba a los

británicos. En pocos años su primera ruta El Cairo - Alejandría se

extendió al sur hacia el Alto Nilo,  al este (Palestina y Bagdad), al

oeste  (Mersa Matruh) y  el  norte,  Chipre.  Todos  sus aviones  eran
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británicos  y  en  realidad  variaciones  de  la  familia  de  bimotores  y

cuatrimotores biplanos de Havilland Dragon y Rapide. La aerolínea

estaba basada en el aeropuerto de Almaza, a un tiro de piedra del

actual aeropuerto internacional de El Cairo.

Misr  Airworks,  más  tarde  Misr  Airways,  fue  nacionalizada

como MisrAir (Misr es Egipto en árabe) , más tarde fue brevemente

United Arab Airlines,  cuando la unión de Siria y Egipto y por fin,

hasta nuestros días, Egyptair. 
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Guerra aérea 
en un continente vacío:

 Rommel queda reducido
 al estado de salvaje 

Entre junio de 1940 y mayo de 1943, hubo guerra en los 3.500

km que separan la ciudad de Safí en la costa Atlántica de Marruecos

del enclave egipcio de El Alamein, a poco más de 100 km al oeste de

Alejandría, si bien la peor parte se la llevaron Libia y Túnez. Así llegó

la guerra mundial al mundo árabe, al Magreb de lleno, y al Mashreq

(si no incluimos en él a Libia) más marginalmente. 

El campo de batalla fue lineal, casi exclusivamente la franja

costera  que  da  al  Mediterráneo.  En  esta  larga  y  estrecha  cinta

costera  realizaron  movimientos  de  vaivén  este-oeste  las  fuerzas

italianas, del imperio británico y alemanas durante algo más de dos

años hasta que el desembarco aliado en Marruecos y Argelia atrapó a

las fuerzas del Eje entre dos fuegos. Todo terminó en un cerco final

en el extremo norte de Túnez, del cual no consiguieron escapar casi

ninguna de las tropas alemanas e italianas. 

Esta guerra se desarrolló, según las apariencias, sin contar

para nada con los árabes,  la  población local.  Por las fotografías y

descripciones, da la sensación de que los soldados, los tanques y los

aviones operaban en en un espacio vacío, una especie de mesa de

billar  bélica  donde  se  desarrollaban  las  más  o  menos  hábiles

operaciones  tácticas  de  los  generales  italianos,  británicos  y

alemanes.  En  realidad  la  guerra  se  desarrolló  en  la  franja  más

poblada del norte de África, y en Túnez especialmente en un paisaje

mediterráneo bien poblado de huertos y árboles al  que sería muy

injusto llamar desierto, aunque se suele llamar “guerra del desierto”
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a esta parte de la segunda guerra mundial. Tampoco se sabe mucho

del papel de las tropas árabes reclutadas localmente, especialmente

por  los  italianos  en  Libia.  Ni  sobre  el  daño  ejercido  sobre  la

población  civil  a  causa  de  los  bombardeos  y  los  combates,  tan

detalladamente descrito en Europa. 

En 1940 Marruecos (salvo la pequeña zona subarrendada a

España), Túnez y Argelia estaban bajo dominio francés, Libia perte-

necía a Italia y Egipto al imperio Británico. Al ser zonas coloniales,

sus  dotaciones  aéreas  eran diferentes  de  las  metropolitanas,  más

débiles  y  más  anticuadas  por  lo  general.  Por  ejemplo,  no  había

Spitfires en Egipto, ni Hurricanes siquiera al principio, sino biplanos

Gloster  Gladiator.  Análogamente,  la  Regia  Aeronautica  contaba

principalmente  con biplanos  Fiat  CR.42 en  los  primeros  tiempos

para atacar  a  los  británicos.  En semejante  teatro  de operaciones,

muy  grande  y  con  muy  malas  carreteras,  el  transporte  aéreo

resultaba  importante.  Los  italianos  contaban  con  algunos

transportes muy buenos como el  Marsupiale,  y  los británicos con

aviones de uso general pensados para su uso en las colonias, como el

Bristol Bombay, así como algunos vetustos Vickers Valentia. 

El cuerpo expedicionario alemán llegó en febrero de 1941 con

algunos aviones modernos, como el Me-109 y el Stuka, y a partir de

ahí se desarrolló una carrera de armamentos en el norte de África

que llevó varios millares de aviones de todos los tipos allí. A finales

de  1942  y  comienzos  de  1943,  las  pequeñas  unidades  aéreas

coloniales  que  habían  empezado  la  guerra  allí  se  habían

transformado en enormes flotas aéreas,  como la Desert Air  Force

(DAF) con unidades  del   imperio  británico,  o  la  North  Africa  Air

Force (NAAF) norteamericana. En esta carrera las fuerzas del Eje se

quedaron atrás, y hacia el final de su estancia en África alemanes e

italianos estaban ya en completa inferioridad aérea. 

Como el mismo Rommel escribió, “cualquiera que tiene que

luchar, incluso con las armas más modernas, contra un enemigo que

domina completamente el aire, lucha como un salvaje contra tropas

 67



Aviones sobre Arabia

europeas  modernas,  con  los  mismos  handicaps  y  con  la  misma

posibilidad  de  éxito”.  El  único  de  los  generales  de  Hitler  que

consiguió gran popularidad, incluso entre sus enemigos, se refería a

la  triste  condición  a  que  se  veía  reducido  su  ejército  bajo  los

incesantes  ataques  de la  aviación británica y norteamericana.  Los

aliados  desarrollaron  en  Libia  y  Túnez  estrechas  técnicas  de

cooperación  entre  las  fuerzas  de  tierra  y  los  aviones,  basadas  en

especialistas  FAC  (forward  air  controller)  en  tierra  capaces  de

comunicarse rápidamente con los aviones por radio y en patrullas

orbitando en el  aire esperando la llamada de tierra74.  Esta técnica

formó a  partir  de  entonces  parte  importante  del  estilo  de  guerra

occidental  de  hacer  la  guerra:  los  comandantes  en  tierra,  ante

cualquier oposición, levantan instintivamente el teléfono y solicitan

apoyo aéreo. Es una manera de hacer la guerra que sólo se puede

hacer con ejércitos ricos e industrializados.

Al final, la cantidad y variedad de aviones (norteamericanos,

alemanes, franceses, británicos e italianos) que estuvieron basados

entre 1940 y 1944 en centenares de campos de aviación a todo lo

largo del norte de África fue tan grande que seguramente nunca ha

sido superada desde entonces. Parece ser que los aliados perdieron

unos 1.500 aviones y el Eje unos 800, por lo que el total de aparatos

presentes en el N. de África debió ser de 5.000 como mínimo, de

todas las clases posibles, desde los aviones gigantes de seis motores

alemanes Blohm und Voss Viking y Messerschmitt Gigant, utilizados

para el abastecimiento del Afrika Korps, así como gran cantidad de

bombarderos pesados como el Liberator de Convair, a un enjambre

de  avionetas  de  enlace.  Los  restos  de  algunos  de  estos  aviones

todavía se encuentran a veces en el desierto, lejos de la costa. Son los

restos  de  aparatos  que   equivocaron  su  rumbo  y  derivaron

demasiado hacia el sur. 
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El Imperio británico
 contra sí mismo: Irak, 1941

En 1941 Irak era un país independiente,  pero sometido de

facto al poder imperial británico. A comienzos de ese año un golpe

de  estado  expulsó  del  poder  al  gobierno  anglófilo  existente  y  lo

sustituyó por un gabinete nacionalista iraquí. El nuevo gobierno de

Raschid Alí pronto envió sondas de prospección a Alemania, que por

entonces  era  la  indiscutible  gran  potencia  europea  frente  a  un

Imperio británico en declive. En Irak, los británicos conservaban un

embajador  de  muchísima  influencia,  el  derecho  de  paso  de  sus

tropas por territorio iraquí y dos bases aéreas, la de Habbaniya a

unos 60 km al oeste de Bagdad y la de Shubeida, junto a Basora en el

sur, el gran puerto de Irak y el tradicional punto fuerte británico en

el país. 

En la primavera de 1941 el Reino Unido tenía a los alemanes

a pocas millas de distancia, en la otra orilla del canal de la Mancha,

retrocedía ante el ejército expedicionario alemán en las fronteras de

Egipto con Libia y tenía que evacuar precipitadamente Grecia, y más

tarde Creta, tras el fracaso de la expedición enviada para ayudar al

país helénico contra la invasión italiana y después alemana. El golpe

de  estado  en  Bagdad  era  otra  mala  noticia  entre  muchas  malas

noticias mucho peores. No obstante, los británicos comprendían que

perder  Irak  en  aquellas  circunstancias  sería  muy  dañino,  por  su

papel de eslabón entre Oriente Medio y la ruta de la India y su no

desdeñable riqueza en petróleo, que se enviaba a Haifa, en la costa

de Palestina, mediante un oleoducto. 

Londres hizo saber a su gente en Bagdad que tendrían que

apañarse  solos:  el  Imperio  debería  salvarse  a  sí  mismo.  Se

comenzaron  a  reunir  fuerzas  con  vistas  a  una  acción  de  guerra

contra  el  díscolo  nuevo  régimen  iraquí.  También  se  tomaron  las

 69



Aviones sobre Arabia

precauciones habituales de colonizadores en medio de un mar de

indígenas hostiles. La base aérea de Habbaniya era el único punto

fuerte británico en la mitad norte del  país,  y  allí  fueron enviados

cierta cantidad de civiles británicos residentes en Bagdad, mientras

que  otros  buscaron  refugio  en  las  legaciones  británica  y

estadounidense. La principal fuerza militar británica existente en ese

momento en Irak era la reunión de una serie de unidades de la RAF,

descendientes directas de las que habían gobernado el país desde

1920. En 1941 contaban con algo más de un centenar de aviones,

muchos de ellos bombarderos coloniales variantes del Hawker Hart,

Hind y Audax. Eran biplanos, tecnología de la década de 1920. Unos

pocos  Gloster  Gladiator  –que  había  entrado  en  servicio  en  1937,

pero que también era un “anticuado biplano”– servían como cazas.

También había bimotores monoplanos Bristol Blenheim y otros más

de diversos tipos. Esa vetusta fuerza se debía enfrentar a la aviación

iraquí, la nativa paradójicamente algo más moderna que la del poder

colonial. 

La FA iraquí había sido creada por la RAF, y tenía Hawker

Audax  y  similares,  Gloster  Gladiator  y  unos  cuantos  aviones

italianos modernos, como el Breda 65 y algún SM.79, el bombardero

de Barcelona. En total los iraquíes disponían de algo menos de 100

aviones, pero solamente la mitad en estado de prestar servicio. Los

británicos comenzaron pronto a reforzar su fuerza aérea gracias a

envíos  procedentes  de  Palestina,  Egipto  y  Grecia,  con  lo  que

pudieron poner en línea algunos Hurricanes y bombarderos Vickers

Wellington. 

El  gobierno indio  ayudó enviando tropas  por barco  desde

Karachi hasta Basora, e incluso una unidad de élite, un batallón del

King’s Own,  fue enviada directamente por avión desde la India  a

Irak,  lo  que  requirió  una  verdadera  flotilla  de  Vickers  Valentia,

Armstrong Whitwort Atalanta y DC-2. Las fuerzas británicas fueron

acumulándose en Basora,  bajo la  cobertura de ser  tropas en ruta

hacia  Palestina,  a  lo que  tendrían derecho según los términos  de
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tratado angloiraquí de 1930. Mientras tanto, al norte,  el  gobierno

iraquí decidió rodear con su ejército la base de Habbaniya75. 

Creada la situación clásica en que el fuerte es rodeado por

indígenas hostiles,  los  británicos reaccionaron utilizando su arma

favorita, la que habían utilizado en incontables ocasiones sobre Irak

en las dos décadas precedentes. El 2 de mayo, los aviones de la base

comenzaron un ataque masivo sobre las fuerzas iraquíes, para lo que

hubo  que  hacer  bastante  bricolaje  aeronáutico  instalando

portabombas en los aparatos que no las tenían. El ataque continuó

 sin perder intensidad, con la ayuda de algunos refuerzos aéreos que

llegaron  oportunamente, hasta que los iraquíes levantaron el cerco

algunos  días  después.  Los  británicos  se  dispusieron  entonces  a

avanzar hacia Falluja, una ciudad etapa principal en el camino de

Bagdad que alcanzaría triste fama en 1991. Mientras tanto, la cosa se

complicaba con la entrada en escena de la Legión Árabe procedente

de Cisjordania,  enviada a ayudar a los sitiados y mandada por el

famoso Glubb Pachá. 

Otros nuevos actores entraron por el norte, y aterrizaron en

Mosul procedentes de Siria. Eran nada menos que el cuerpo expe-

dicionario  aéreo  alemán  (Fliegerfhürer  Irak)  acompañado  de  un

puñado de Fiat CR-42 italianos. Los aviones alemanes sumaban dos

o tres docenas, entre Heinkel He-111, Messerschmitt Me-110 y otros

tipos  menores.  Llegaron  demasiado  tarde,  cuando  ya  estaba

levantado  el  cerco  de  Habbaniya,  hacia  el  15  de  mayo.  A  los

aviadores alemanes no les gustó nada el asunto. El largo viaje había

hecho mella en los aparatos, la calidad de la gasolina dejaba mucho

que desear desde su punto de vista, no conocían el territorio y no

sabían  muy  bien  cuál  era  su  misión.  Molestaron  bastante  a  los

británicos durante algunos días, pero se retiraron pronto de Irak con

los pocos aviones que pudieron salvar. 

Los  aviadores  británicos,  por  el  contrario,  parecían

encontrarse  en  su  salsa  en  Irak.  Consiguieron  destruir  la  mayor

parte de la FA iraquí en poco tiempo –fue la primera aniquilación de
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esta fuerza aérea, a la que seguirían la de 1991 y 2003– y utilizaron

los aviones para proteger su avance a Bagdad, donde llegaron a los

pocos  días.  Es  verdad  que  la  FA  iraquí  la  habían  creado  ellos

mismos, lo que sin duda facilitó las cosas. 
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Australia, Siria 
y la guerra civil francesa

Una vez terminada la guerra contra Irak, los planificadores

militares británicos decidieron eliminar el molesto enclave que tenía

Francia en el mundo árabe: Siria y el Líbano. El gobierno de Vichy

había permitido el paso de los aviones alemanes por su territorio y

de convoyes de armas destinadas al gobierno rebelde iraquí, lo que

había molestado mucho a los ingleses. Se tomó la decisión de enviar

tropas australianas del Imperio a ocupar estos países. En el Levant

(como llamaban en Francia  a  esa  parte  del  mundo)  los  franceses

tenían una considerable fuerza terrestre y algunas unidades aéreas,

cuyos  aparatos  solían  llevar  conspicuas  marcas  bien  visibles,  una

coloración  aposemática  de  colores  chillones  como  la  de  ciertas

orugas  que  contrastaba  extrañamente  con  el  habitual  camuflaje

verde-pardo-gris de los aparatos de Ejército del Aire francés. Eran

los aviones del Ejército del Aire del Armisticio (Armée de l'Air de

l'Armistice, AAA), más conocida como la aviación de Vichy.

Las  marcas de vivo color  rojo  y amarillo que  llevaban los

aviones  de  la  AAA  en  el  morro  y  la  cola  eran  un  símbolo  de  la

anulación  de  la  capacidad  ofensiva  del  ejército  del  aire  francés.

Después  de  la  derrota  francesa  en  junio  de  1940  y  tras  tensas

negociaciones, el gobierno alemán consintió en permitir la existencia

de algunas unidades aéreas, solamente para comunicaciones en la

Francia metropolitana.

Las escuadrillas  de cazas  y  bombarderos  supervivientes se

refugiaron en las colonias francesas del norte de África y Levante

(Siria). Algunos de sus pilotos intentaron desertar a las filas aliadas,

y  se  dictaron  algunas  normas  de  restricción  de  vuelos  y

combustibles.  No  obstante,  muchos  otros  permanecieron  fieles  a

Vichy hasta el final, e incluso combatieron contra las fuerzas aliadas,
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que incluían algunas unidades de la  Francia  Libre  del  general  de

Gaulle.

A partir del 8 de junio de 1941, la guerra entre Australia y

Francia  duró  unas  cinco  semanas.  Es  verdad  que  dos  semanas

después  de  su  inició  desapareció  completamente de  la  actualidad

mundial (el 21 de junio fue el primer día de la operación Barbarroja,

la  invasión  de  la  Unión  Soviética  por  las  fuerzas  del  Eje).  La

principal fuerza de invasión, que avanzó desde Palestina hacia Beirut

y Damasco, era la 7ª División australiana, acompañada de algunas

unidades  de  Franceses  Libres.  Tropas  de  la  India  atacaron  Siria

desde Irak y la Legión Árabe avanzó desde Transjordania. Enfrente

estaba  el  ejército  francés,  unos  40.000  hombres  entre  franceses

metropolitanos, sirios y libaneses. 

También contaban con el 6º Regimiento de infantería de la

Legión Extranjera, mientras que los franceses libres incluían en sus

filas la 13ª Media Brigada de la Legión Extranjera. Fue por lo tanto

una  guerra  civil  francesa  en  toda  regla.  El  avión  más  conspicuo

utilizado en esta guerra fue el Dewoitine D.520, pintado en el morro

y la cola con las brillantes franjas rojas y amarillas de la AAA. Los

D.520  de  Vichy  combatieron  a  los  Hurricane  y  P-40  Warhawk

aliados,  pero  no  tuvieron  enfrente  ningún  avión  de  las  Forces

Aeriénnes Françaises Libres (FAFL), que por entonces apenas existía

en potencia. 

No obstante, la conquista de Siria sirvió para dar un buen

impulso a las FAFL. Con los aviones supervivientes de la AAA en

este  país,  los  degaullistas  organizaron  sus  primeras  grandes

unidades aéreas. Es cierto que el número de adhesiones a la causa de

De Gaulle (que equivalía a la causa de Francia, como él mismo creía

firmemente) fue inferior a lo esperado, y muchos aviadores eligieron

regresar a la metrópoli, donde Pétain y su régimen gozaban todavía

de gran popularidad76.  Los D-520 fueron limpiados  de franjas de

colores y se pintó una cruz de Lorena al lado o incluso encima de la

escarapela nacional francesa, la cocarde. Sólo cuatro años después,
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los aviones franceses estaban bombardeando Damasco para sofocar

una rebelión siria, como lo habían hecho en 1925. Pero eso es otra

historia. 
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Un DC-3 de regalo
 para el rey de Arabia 

Hubo una etapa de la aviación en la península Arábiga que

consistió en la búsqueda de misteriosas ruinas en el desierto de Rub-

Al-Jali,  “el  lugar  vacío”,  por  ejemplo  las  ciudades  perdidas  de  la

reina  de  Saba.  Malraux  fue  uno  más  de  los  varios  aviadores

empeñados en esta alucinante búsqueda. 

No toda Arabia comparte las inhumanas condiciones del Rub-

Al-Jali, pero sus tres millones de km2 son en general muy áridos,

aunque no carecen de montañas y lugares más verdeantes cerca de

la costa. Su gran extensión y escasa densidad de población parecen

hacerla un lugar ideal para el desarrollo de la aviación general, más

o menos como ha ocurrido en Australia. No ha ocurrido así todavía

por  una  serie  de  circunstancias,  la  principal  de  las  cuales  es  la

escasez  o  inexistencia,  hasta  hace  poco,  de  cualquier  complejo

industrial local. 

Si contar la presencia de aeroplanos británicos y turcos, la

primera  manifestación  local  de  la  aviación  ocurrió  en  el  efímero

reino  de  Hedjaz  o  Hiyaz  (1916-1925),  cuando  el  Jerife  Hussein

intentó  adquirir  un  puñado  de  aeroplanos  de  segunda  mano,

principalmente DH.9, y utilizarlos contra el reino enemigo del Nedj,

núcleo de la actual Arabia Saudí, que amenazaba sus fronteras. El

Hedjaz  ocupaba  la  franja  costera  del  mar  Rojo  de  la  península

arábiga,  desde  Áqaba  hasta  las  fronteras  de  Yemen,  e  incluía  las

ciudades santas de Medina y La Meca. 

En 1924 la República turca abolió el califato, que incluía el

cargo de jefe supremo del Islam. Hussein reclamó para sí el cargo,

dando el pretexto perfecto a Ibn Saud, rey del Nedj, para invadir y

anexar  su  país.  El  Nedj  era  entonces  el  bastión  principal  del

wahabismo,  un  género  de  integrismo  islámico  que  consideró  la
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reclamación del califato por parte del  Jerife de la Meca, por muy

descendiente del Profeta que fuera, como una blasfemia. 

El minúsculo cuerpo aéreo del Hedjaz estaba compuesto por

unos  pocos  aviones  británicos,  alguno  alemán  y  un  puñado  de

pilotos y mecánicos rusos y alemanes. Apenas consiguieron poner

algún aparato en vuelo, y no se sabe que consiguieran causar ningún

daño a las fuerzas de Nedjz, que carecían por completo de aviación.

En 1925 Ibn Saud ocupó el Hedjaz por completo, y se quedó con los

aviones  como  botín  de  guerra.  En  los  años  venideros  intentó

conseguir  algunos  aviones  más,  pues  sentía  con  claridad  la

necesidad de dotar a su enorme país –formalmente independiente

desde  1932  con  el  nombre  de  Reino  de  Arabia  Saudita–  de  una

fuerza aérea. 

Se  consiguieron  algunos  aviones  de  segunda  mano,  y  los

británicos  proporcionaron  cuatro  Wapitis  destinados  a  sofocar  la

rebelión de una lejana tribu. Más tarde se dejó notar la influencia

italiana, muy importante en aquella región del  mundo en aquella

época, que proporcionó al rey dos o tres trimotores Caproni C-101 en

concepto  de  regalo  del  Imperio  italiano.  Más  inadvertido  pasó  el

regalo por una compañía de prospección petrolífera de una avioneta,

aunque auguraba el  enorme desarrollo de la aviación petrolera en

Arabia en el porvenir. Pero todos aquellos aviones apenas podían ser

mantenidos  en  vuelo,  a  pesar  de  los  esfuerzos  de  un  puñado de

mecánicos: no había apenas ayudas a la navegación aérea, repuestos

ni, paradójicamente, combustible77.

Estos titubeos no terminaron hasta la histórica entrevista de

febrero de 1945 entre el presidente de los Estados Unidos Franklin

D. Roosevelt y el rey de Arabia y Guardián de los Santos Lugares

Abdelaziz  Ibn  Saud.  El  antiguo  reino  del  Hedjaz  y  el  Nedj  pasó

limpiamente de la influencia británica a la amistad inquebrantable

con América, y eso se tradujo rápidamente en un cambio radical en

la aviación saudí. En aquella misma entrevista, Roosevelt regaló al

rey un DC-3. En años siguientes, la conexión aérea Arabia Saudí-
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Estados Unidos se fortaleció, teniendo como foco la base aérea de

Dahran, construida en los últimos meses de la II  guerra mundial

como parte del esfuerzo de guerra contra el Eje. 
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Al Nakba (el Desastre) 

Entre  1945  y  1948  la  RAF  desplegó  varios  centenares  de

aviones en Palestina, basados en aeródromos del país como Ramat

David  y  Ein  Shemer  y  en  unidades  desplegadas  en  Egipto  o

Jordania.  Una de sus  misiones principales  en esos años  consistió

principalmente en patrullar los accesos marítimos de Palestina para

impedir la emigración ilegal judía, lo que requería el uso de varios

escuadrones de Halifax, Lancaster y Liberator. El resto de la fuerza

aérea  británica  contaba  con  varios  tipos  de  transporte,  enlace  y

reconocimiento,  con  el  Mosquito  como  avión  principal  para  este

último cometido.

Los Spitfires y Tempest se supone que debían asegurar la paz

en la región, cosa difícil desde el final de la segunda guerra mundial

e imposible desde que las Naciones Unidas votaron la partición de

Palestina  a  finales  de  1947.  Algunos  de  los  Sptifires  enviados  a

Palestina venían precisamente de Grecia, donde habían participado

en  la  lucha  contra  la  guerrilla  comunista.  En  su  nuevo  destino,

debían  dedicarse  a  misiones  de  contrainsurgencia  junto  con  los

Tempest,  principalmente  contra  los  grupos  armados  clandestinos

judíos.  La  técnica  de  estos  últimos  para  luchar  contra  la  RAF

consistía en destruir sus aviones con explosivos cuando descansaban

en las bases aéreas.

En los primeros meses de 1948 la situación degeneró en una

guerra abierta entre árabes y judíos, que ni la RAF ni las fuerzas de

tierra británicas fueron capaces de impedir. El 9 de abril de 1948

llegaron  noticias  de  que  unidades  judías  terroristas  estaban

masacrando a los aldeanos de Deir Yassin, un pueblo situado en el

crucial camino entre Tel Aviv y Jerusalén. El alto mando británico se

negó  a  enviar  a  sus  soldados,  y  la  RAF  sugirió  el  envío  de  un

escuadrón  de  Tempest  armados  con  cohetes  para  detener  la

carnicería, cosa que no se llegó a hacer después que se supo que el
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ejército regular de Israel (Haganah) había ocupado la aldea (2). Deir

Yassin fue crucial  en el  desencadenamiento del  éxodo palestino e

influyó  en  el  ataque  a  Israel  de  las  naciones  circundantes  árabes

pocas semanas después.

Otras fuentes aseguran que los Tempest hicieron un simulacro

de ataque. Las fuerzas árabes se tomaron cumplida venganza pocos

días  después  en el  asalto  al  convoy  del  Monte Scopus,  en el  que

murieron gran número de médicos y enfermeras, otra acción que ni

el  ejército  británico  ni  la  RAF  supieron  impedir.  Los  aviones

británicos  se  retiraron  de  Palestina  tras  la  proclamación  de  la

independencia de Israel en mayo de 1948, aunque algunas unidades

permanecieron  allí  unas  semanas  más,  el  tiempo  suficiente  para

implicarse en algunas confusas acciones de la guerra aérea abierta

entre egipcios e israelíes.

En  la  película  Cast  a  Giant  Shadow  (La  sombra  de  un

gigante), biografía del coronel Mickey Marcus, Frank Sinatra pone

en  fuga  a  una  columna  egipcia  arrojándoles  botellas  de  gaseosa

desde una avioneta. El film sugería así la precariedad de medios de

la aviación israelí  durante la guerra de la independencia de 1948,

que los palestinos llaman Al Nakba, “El Desastre”.

 La imagen de la película corresponde a la muy difundida de

un puñado de valerosos soldados israelíes luchando casi sin armas

contra millones de árabes armados hasta los dientes. No obstante,

ambas partes en lucha estaban bastante igualadas en efectivos, y en

armamento las fuerzas israelíes probablemente se llevaban la mejor

parte.  Las  organizaciones  militares  judías  llevaban  tiempo

acopiando  armas,  que  abundaban  en  el  mercado  internacional  a

buen precio  solo  tres  años  después  del  fin  de  la  segunda  guerra

mundial, con mejor éxito que las organizaciones militares árabes.

 Una parte sustancial de los pertrechos bélicos procedían de

Checoslovaquia, tradicional fabricante y exportador de armas. Avia

estaba  fabricando  por  aquel  entonces  una  versión  del  Me-109

alemán, el caza que fue el avión de guerra más fabricado durante el
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Tercer  Reich.  Como  los  motores  apropiados  Daimler-Benz  no

estaban  disponibles,  se  utilizaron  los  pesados  Junkers  Jumo

utilizados para el  bombardero Heinkel He-111.  El  resultado fue el

Avia S.199, un avión bastante inmanejable pero de fiero aspecto. 25

aparatos fueron comprados por el incipiente Estado de Israel, y 23

llegaron justo a tiempo, apenas una semana después de la ruptura de

hostilidades. Aunque era un avión bastante malo, sirvió para salvar

la situación durante unos meses hasta la llegada masiva de material

aéreo más adecuado.

Junto  con  los  Avia-199,  la  fuerza  aérea  israelí  consiguió

reunir una colección muy heterogénea de aviones civiles y militares,

entre los que destacaban varios Spitfires. Tanto la RAF en retirada

como  la  aviación  egipcia  poseía  Spitfires,  de  manera  que  se

produjeron escaramuzas a tres bandas Egipto-RAF, Egipto-Israel y

RAF-Israel  con  el  mismo  modelo  de  avión,  buena  prueba  de

tradicional  influencia  británica  en  Oriente  Medio.  La  FA  israelí

consiguió excedentes  aéreos de todas  clases de la  segunda guerra

mundial, durante la cual se habían puesto en servicio alrededor de

medio millón de aviones,  cuyos supervivientes  se vendían a buen

precio  en  los  mercados  legales  o  ilegales  de  armas.  Así  se

consiguieron Mustangs y hasta algunas Fortalezas Volantes. 

Las fuerzas aéreas de los países árabes que se enfrentaban a

Israel  existían  principalmente  sobre  el  papel,  a  excepción  de  la

egipcia.  Los estados de la península  Arábiga carecían de aviación

militar  y  los  del  Magreb  todavía  gemían  bajo  el  yugo  colonial

francés, español o italiano –Libia era administrada por los británicos

por entonces.  Jordania carecía de aviación militar,  aunque estaba

planeando dotar de una rama aérea a la Legión Árabe. El Líbano no

tenía ningún avión de guerra, el primero llegó pocos años después.

Siria poseía unos cuantos Texan de entrenamiento, que envió a la

batalla contra Israel. La FA iraquí se estaba recuperando todavía de

su destrucción a manos de la RAF en la guerra de 1941. Sus aviones

eran todos británicos  y  los  de más poder ofensivo un puñado de
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Hawker  Furies,  que  terminaron  siendo  transferidos  a  Egipto  tras

unas pocas acciones. 

Los  Furies  iraquíes  de  1948 comenzaron la costumbre,  que

duró hasta la guerra de 1973, según la cual aviones de guerra de los

cuatro confines del mundo árabe volaban hasta Egipto, para unirse

allí  a  la  lucha  contra  el  enemigo común israelí.  Egipto  tenía  una

cierta cantidad de buenos aviones de caza, principalmente Spitfires y

más tarde consiguió cazas de dos modelos italianos. En realidad era

el  único  estado  árabe  que  tenía  una  fuerza  aérea  digna  de  ese

nombre en esa época. 

Así comenzó la primera carrera de armamentos en Oriente

Medio, la que tuvo lugar en 1948 cuando tanto la fuerza aérea israelí

como la egipcia buscaban desesperadamente aviones útiles para la

guerra. La FA israelí ganó esta primera etapa, bastante modesta, de

la  carrera cuando consiguió  aprovisionarse  de  buena cantidad de

Spitfires  y  de  P-51  Mustangs.  La  FA  egipcia,  que  también  tenía

Spitfires  como  su  avión  de  guerra  principal,  intentó  responder

comprando  dos  modelos  italianos  de  gran  calidad:  el  Fiat  G.55

Centauro y el Macchi 205 Veltro (Galgo), ambos dotados del mismo

tipo  de  motor  alemán  de  gran  potencia  que  les  concedía  sus

remarcables  características.  No  obstante,  los  aviones  italianos

llegaron demasiado tarde para dar la vuelta a la situación, y apenas

participaron  en  la  guerra  de  la  Independencia  (para  Israel)  o  Al

Nakba  "El  Desastre"  (para  los  países  árabes).  Parece  ser,  no

obstante,  que  los  aviones  italianos  fueron  considerados  tan

potencialmente  peligrosos  como  para  propiciar  una  acción  de

sabotaje e intimidación en las mismas fábricas italianas a cargo de

comandos israelíes.

Durante los primeros meses de la guerra de Palestina,  los

Spitfires  de  la  fuerza  aérea  egipcia  se  paseaban  con  relativa

impunidad por el estrecho espacio aéreo del recién creado estado de

Israel. La mayor batalla aérea que libraron, empero, no fue contra la

FA israelí, sino contra la RAF. El 22 de mayo, una semana después
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del comienzo de la guerra, atacaron la base de Ramat David, en el

norte, cerca de Haifa, en la errónea creencia de que ya había sido

ocupada por la FA de Israel, cuando en realidad lo estaba por una

unidad  de  la  RAF  encargada  de  proteger  la  retirada  final  de  los

británicos.  Los  aviones  egipcios  destruyeron varios  aviones  en  el

suelo. Tras la confusión inicial, varios Spitfires británicos derribaron

cinco Spitfires egipcios, aproximadamente la sexta parte de su fuerza

aérea.  Más  adelante,  a  partir  de  octubre,  los  cazas  egipcios  se

enfrentaron a los Spitfires israelíes, que empezaban a llegar en gran

número procedentes de Checoslovaquia.

La historia de los Spitfires israelíes es simétrica y opuesta a

la de los Spitfires de la REAF (Real Fuerza Aérea Egipcia). Mientras

que estos comenzaron como una unidad completa que fue sufriendo

un  continuo  desgaste  a  manos  del  fuego  antiaéreo  y  los  aviones

israelíes  (y británicos en una ocasión),  los israelíes  comenzaron a

construir  desde  cero  lo  que  terminaría  siendo  una  unidad  muy

potente de estos famosos aviones, que terminaron por diezmar a sus

equivalentes  egipcios.  La  fuerza  aérea  israelí  (IAF)  comenzó

reparando y reconstruyendo algunos aparatos caídos en sus manos,

y  después  fue  trayendo  aproximadamente  unos  cincuenta  desde

Praga, un lote completo ofrecido por el gobierno checoslovaco.

Para salvar el embargo, los aviones fueron llevados en vuelo a

Israel vía Yugoslavia, en pequeños grupos. Hacia octubre ya había

suficientes para comenzar a inclinar la balanza del poder aéreo hacia

la IAF, que pudo atacar la principal base aérea egipcia durante la

guerra,  El  Arish,  con  gran  éxito,  lo  que  desmoralizó  mucho  a  la

REAF. Para comienzos de enero de 1949, ya próximo el armisticio,

los Spitfires de la IAF dominaban completamente el espacio aéreo de

Palestina, con la ayuda de unos pocos P-51 Mustang, mientras que

los Avia 199 supervivientes era retirados poco a poco del frente. Fue

entonces cuando los Spitfires de la IAF tuvieron su mayor combate

aéreo, no contra sus homólogos egipcios, sino contra cuatro Spitfires

de  la  RAF,  que  fueron  derribados  cuando  patrullaban  sobre  la
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frontera  entre  Egipto  e  Israel.  Pronto  también  comenzaron  a

aparecer los aviones pintados de blanco de la ONU, que a partir de

entonces serían una presencia continua en esta atribulada parte del

mundo. El primero fue el DC-3 de Bernadotte. 

El conde Folke Bernadotte, boy-scout y emparentado con la

familia real  sueca,  presidente  de la  Cruz  Roja  de este país,  había

adquirido  gran  fama  por  su  labor  de  mediación  y  rescate  de

prisioneros de la Alemania nazi en los últimos años de la segunda

guerra mundial. Llegó incluso a mantener una entrevista bastante

surrealista  con  Heinrich  Himmler,  jefe  de  todas  las  fuerzas  de

represión del Reich. Cuando estalló la guerra abierta en Palestina el

15 de mayo de 1948, Bernadotte fue considerado como uno de los

pocos hombres  en el  mundo capaces  de mediar  en tan enconado

conflicto. 

La  KLM  proporcionó  el  avión,  un  antiguo  Dakota  militar

reconvertido que fue pintado de blanco con grandes cruces rojas en

los flancos, y la tripulación. El avión, con Bernadotte y su equipo de

15 personas  a  bordo,  voló hacia  Palestina pocos  días después del

comienzo  de  la  guerra.  El  DC-3  le  permitió  una  ardua  labor

diplomática,  que le llevó a visitar todas las  capitales de todos los

países implicados en el conflicto. Consiguió dos treguas y presentó a

las  partes  dos  planes  de  paz.  Recién  terminado  el  segundo,  fue

tiroteado en Jerusalén por un comando del grupo terrorista Lehi, el

antiguo grupo Stern. Ahí terminó la misión volante de Bernadotte

por cuenta de la ONU.

 84



Aviones sobre Arabia

Nuevas fuerzas aéreas,
 nuevas aerolíneas 

Con excepción de las fuerzas aéreas de Irak y de Egipto, que

datan de comienzos de la década de 1930, el resto de los 21 países

árabes crearon su aviación militar en las décadas de 1950 y 1960,

coincidiendo  con  la  oleada  de  mundial  de  descolonización.

Solamente  Líbano  y  Siria  (que  los  franceses  no  tuvieron  más

remedio que abandonar tras el fin de la segunda guerra mundial) y

algunos estados del Golfo (en manos británicas hasta mediados de la

década de 1970) se adelantaron o retrasaron de esta pauta general.

Las  nuevas  fuerzas  aéreas  tendían  a  dotarse  con  material  de  la

potencia  colonizadora  o  más  influyente  en  la  región,  es  decir

británico  o  francés,  pero  esta  pauta  inicial  fue  distorsionada  por

completo cuando los países árabes entraron en el campo de fuerzas

de la guerra fría. 

Marruecos (independiente desde 1956) construyó su FA con

material francés pero también norteamericano (tenía la enorme base

de la USAF de Sidi Slimane, a medio camino entre Fes y Kenitra y

dos más secundarias, todas del SAC) y se permitió el lujo de adquirir

algo de material soviético MiG. El nuevo poder aéreo fue usado tanto

en  el  interior  como  en  el  exterior:  en  1959  aviones  marroquíes

bombardearon territorios que habían formado la antigua República

del Rif para aplastar la rebelión rifeña, 32 años después del fin de los

bombardeos  franceses  y  españoles  de  la  región.  En  1963,  la  FA

marroquí y la recién creada FA argelina participaron en una guerra

de delimitación de fronteras en el desierto. La FA argelina formó un

sólido bloque de material  de origen soviético,  como lo hizo la FA

Libia  tras el  golpe de estado del  coronel Gadaffi  en 1969.  Ambos

países  siguieron el  ejemplo de Egipto,  que comenzó  a dotarse  de

material soviético a partir de 1955. Las aviaciones militares de estos
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tres países crecieron mucho y tenían cada una cientos de aparatos de

combate a mediados de la década de 1970, muchos de ellos MiG-21,

el  avión  Mach-2  que  todo  el  mundo  quería.  Libia  tenía  la

particularidad  de  comprar  muchos  aviones  a  Francia,  lo  que

convirtió su FA en una organización dual. Túnez, por el contrario,

invirtió muy poco en su aviación militar y la dotó con una mezcla

ecléctica de modelos suecos, italianos, franceses y norteamericanos.

Tanto  Líbano  como  Siria  comenzaron  a  crear  sus  fuerzas

aéreas a finales de la década de 1940. Líbano reunió cierta cantidad

de  aviones  británicos  (de  Havilland  Vampire  y  Hawker  Hunter)

mientras  que  Siria  conseguía  los  suyos  de  la  Unión  Soviética.

Durante unos años, además (1958 - 1961) su pequeña fuerza aérea

formó con la mucho mayor egipcia la Fuerza Aérea de la República

Árabe Unida,  conocida como UARAF en el  mundo. Tras  volver  a

actuar  en  solitario,  la  FA  Siria  adquirió  material  soviético  en

cantidad, como lo hizo la FA iraquí tras la revolución de 1958. Hasta

entonces,  su  aviación  militar  había  sido  una  franquicia  de  la

británica. Como la FA Libia, Irak también compró muchos aviones a

Francia. 

Incrustado  en  este  bloque  egipcio-sirio-iraquí  de  sólidas

aviaciones  pansoviéticas,  Jordania  era  la  excepción.  Su  aviación

militar comenzó muy tarde, como una rama área de la Legión Árabe.

El  reino  hachemita  de  Jordania  era  un  bastión  occidental  en  la

región y fue dotado con material británico y luego norteamericano

en exclusiva. Su enorme vecino, Arabia Saudí, hizo más o menos los

mismo pero a gran escala.  La FA saudí,  a  partir de sus modestos

comienzos,  comenzó  a  dotarse  de  gran  cantidad  de  aviones

“occidentales”,  específicamente  de  los  modelos  más  complejos,

avanzados y mortíferos disponibles en este mercado. Así llegaron a

Arabia Saudí Lightnings, Tornados y F-15 en cantidad, a través de

grandes  programas  de  compra  de  armas  como  Al-Yamamah  (la

paloma),  una  serie  de  inmensos  contratos  entre  la  industria

aeroespacial británica (BAe) y el gobierno saudí en los que la venta
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de Tornados fue una pieza central. En el extremo sur de la península

arábiga. Omán comenzó a crear una pequeña fuerza aérea propia en

la década de 1960, con ánimo de sustituir a la RAF en las tareas

represivas  dentro  de  su  propio  país,  y  su  FA  (al  principio

literalmente la Fuerza Aérea del Sultán de Omán) era una versión

reducida de la RAF. En Yemen las cosas se complicaron mucho tras

la  división en Yemen del  Sur (antigua  colonia  de Adén,  británica

hasta 1967) y del Norte, que fue bombardeado durante años por la

FA  egipcia  en  el  curso  de  la  guerra  civil  entre  republicanos  y

realistas.  Tras su liberación del yugo británico y su conversión en

República Popular,  Yemen del sur construyó su aviación militar a

base de aviones soviéticos mientras que la República del Yemen (a

secas) del norte recibía material norteamericano vía Arabia Saudí.

Posteriormente ambas aviaciones se fundieron en una. 

El 23 de septiembre de 1948 un Dragon Rapide pintado de

rojo en ruta desde Beirut a Amman fue interceptado por un avión

israelí  y  tiroteado78 cuando  el  Dragon  (que  creía  tener  todos  los

permisos en  regla)  se  negó a  obedecer  las  señales de desviarse  y

aterrizar que le enviaba el caza israelí. Tres pasajeros saltaron del

avión antes de tiempo y murieron. El Dragon pertenecía a la flota de

Arab Airways Association, con base en Amman, una de las decenas

de pequeñas aerolíneas que surgieron y se extinguieron en Oriente

Medio durante  los 1940s y  1950s.  El  incidente  fue el  primero de

muchos  encontronazos entre  la  aviación militar  y la  civil,  en una

región en estado de guerra permanente, que ocurrirían en los años

por venir.

La  sucesora  de  Arab  Airways  Association  fue  Arab  Airways

(Jerusalem) Ltd., la única en la historia que ha tenido su base en la

ciudad sagrada tres veces, en el aeropuerto de Kolundia, más tarde

llamado  Atarot  por  los  israelíes.  El  folleto  de  Arab  Airways

Jerusalem hacia 1955 informaba a sus clientes con orgullo de que

tanto Belén como Jerusalén "están en Jordania", cosa que cambiaría

pocos años después, cuando Belén y su región circundante pasaron
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al  llamado  West  Bank  (Ribera  Oeste  del  Jordán)  bajo  gobierno

militar  israelí,  más  tarde  a  territorio  de  la  precaria  Autoridad

Nacional Palestina, entrecruzado por controles y muros de cemento.

Jerusalén,  por  su  parte,  es  oficialmente  la  capital  "eterna  e

indivisible" de Israel.

 La creación de la Liga Árabe en marzo de 1945 llevó varios

años  después  a  la  creación  de  una  de  sus  organizaciones

subsidiarias, la Asociación de Transportistas Aéreos Árabes (AACO,

siglas en inglés). En las discusiones que precedieron a su creación

quedó bien  patente  la  enorme importancia  que  tenía  entonces  la

aviación comercial de Líbano y secundariamente la egipcia, siendo la

del resto de los países árabes de menor entidad. Aún hoy el cuartel

general de la AACO está en Beirut. 

En paralelo a la creación de fuerzas aéreas, y formando parte

del  mismo  proceso  de  “construcción  nacional”,  todos  los  países

árabes se dotaron de aerolíneas nacionales, fuertemente controladas

por el gobierno y en estrecha relación con sus respectivas fuerzas

aéreas. La excepción eran las dos mayores, Misrair (luego Egyptair)

y  MEA  (Middle  East  Airlines  -  Air  Liban).  Muchas  de  estas

aerolíneas nacionales tenían escuadrones de aviones VIPS, a medio

camino  entre  lo  civil  y  lo  militar.  A  veces,  como  sucedía  con  la

Aeroflot  soviética,  era difícil  distinguir donde terminaba lo civil  y

empezaba lo militar, como sucedía señaladamente en Iraqi Airways.

Royal Air Maroc (RAM), Air Algerie, Tunisair, Saudia, Syrian Arab

Airlines  (nótese  la  notación  internacional  en  francés  o  inglés)

crecieron en los 60, 70 y 80 del siglo XX, extendiendo sus redes de

 conexión entre la capital del país y el sistema mundial de ciudades.

En algunos países podía ser necesario establecer además conexiones

domésticas de importancia. 

Una importante tarea de las aviaciones comerciales árabes

era el transporte de peregrinos a la Meca, el Hajj. Durante el breve

período de la peregrinación, varios millones de personas deben ser

traídas y llevadas hacia y desde los Santos Lugares, y la mayoría de
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los  trayectos  se  hacen en  avión.  El  Aeropuerto  Internacional  Rey

Abdulaziz (Jeddah) dispone de una terminal diseñada especialmente

(Hajj Terminal) para los peregrinos. Jeddah es el destino principal

de los peregrinos por vía aérea, pues solo está a unos 60 km de La

Meca.  La  terminal  del  Hajj  consiste  en  una  extensa  serie  de

pabellones abiertos de fibra de vidrio cubierta de teflón, capaz de

acoger a casi 100.000 personas al mismo tiempo. 
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Argelia: la aviación francesa
bombardea Francia

Entre 1954 y 1962, la aviación militar francesa bombardeó

repetidas veces con napalm varios departamentos de su propio país,

como Sétif,  Orleansville,  Constantina, Tlemcen,  Tizi-Ouzu,  etc.  Lo

hizo con la intención de acabar con el FLN (Frente de Liberación

Nacional) argelino, que pretendía la secesión de su país de la Francia

metropolitana79. Así le llegó el turno a Argelia de ser el siguiente país

árabe en experimentar los horrores de la guerra colonial, después de

Libia, Marruecos, Irak, Somalia, Sudán, Siria, Palestina y Yemen. La

particularidad  de  Argelia  era  su  estatus  político,  pues  allí  no  se

trataba  de  un  protectorado  bajo  el  mando  teórico  de  un  Sultán,

como Marruecos,  ni  de  un  mandato  de  la  Sociedad  de  Naciones

como Siria. Argelia era Francia, pero no todos sus habitantes eran

franceses.

La estricta jerarquía racial establecida en la Argelia Francesa

a partir de 1919 se consideró un notable avance con respecto a la

primera y más brutal fase de la colonización. Distinguía entre cinco

clases  principales:  europeos  con  plenos  derechos  civiles,

musulmanes  argelinos  propietarios,  instruídos  y  monógamos  con

acceso a  la  ciudadanía  francesa,  y  un  amplio  resto  de  “indígenas

sujetos al estatuto personal musulmán” con distinción entre los más

o  menos  nobles  montañeses  kabileños  y  los  arteros  árabes  de  la

costa, parte de los cuales –“los más evolucionados”– podían acceder

a sectores limitados del gobierno local. El sistema estaba calculado

para resolver “el problema delicado del indigenato argelino ”. 

Evitaba “el  peligro a que expondría la minoría francesa la

asimilación  completa  de  una  mayoría  indígena  siete  veces  más

numerosa,  y  que la civilización europea no ha hecho todavía sino

desflorar”.  La  flagrante  contradicción  entre  la  consideración  de
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Argelia  como  una  parte  integrante  del  suelo  francés  –una Nueva

Francia– y de sus habitantes autóctonos como un problema indígena

era  completamente  irresoluble,  a  pesar  del  argumento  de  que  la

jerarquía  racial  establecida  en  1919  era  móvil,  y  permitía  a  los

indígenas “verdaderamente merecedores”, ascender a la categoría de

verdaderos  franceses.  La  jerarquía  de  calidad  racial  también

determinaba aproximadamente  a  quién se  podía  bombardear con

napalm y a quién no. 

El  8  de  mayo de 1945,  el  día  de  la  firma de  la  rendición

alemana  en  Berlín,  una  manifestación  de  argelinos  en  Sétif

celebrando la reciente victoria en Europa fue interpretada como una

amenaza por las fuerzas del  orden francesas80.  Se desencadenó la

violencia,  murió  más  de  un  centenar  de  franceses  (los  colonos,

llamados pied noirs) y las represalias, en las que se utilizó la aviación

para bombardear las aldeas (mechtas) de la montaña, acabaron con

la vida de millares de argelinos en la habitual proporción colonial,

como mínimo diez veces más que los muertos pied noirs (la cifra

oficial  del  gobierno  francés)  y  seguramente  cien  veces  más  (las

estimaciones  de  historiadores  más  solventes.  La  herida  fue

profunda, la idea de una Argelia francesa viviendo en feliz jerarquía

de  razas  recibió  un  golpe  mortal.  En  1954  el  FLN  ordenó  la

insurrección general. 

En los ocho años que duró la guerra de Argelia –Gloriosa

Revolución o Guerra de la Independencia para el gobierno argelino,

“operaciones de mantenimiento del orden público en Argelia” para

el  gobierno  francés  hasta  la  presidencia  de  Chirac–  la  aviación

francesa se dividió en dos partes muy distintas.  La metropolitana

conocía un notable resurgir de alta tecnología, gracias a proyectos

como el birreactor de pasajeros Caravelle (1955), el caza de ala delta

Mirage III  (1958) o el  bombardero atómico Mirage IV (1959).  En

marcado contraste, la aviación en Argelia utilizaba sólidos modelos

de hélice que habían volado por primera vez entre 1935 y 1945. La

única  excepción  jet  era  el  Mistral,  la  versión  francesa  de  de
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Havilland Vampire, que se usó mucho en los primeros años de la

guerra.  Pero incluso este reactor había volado por primera vez en

1943.  La  industria  francesa  proporcionó  algunos  aviones  de

contrainsurgencia  o  guerra  aérea  colonial,  algunos  diseñados

específicamente con este fin y otros reciclados de otros cometidos.

Ejemplo de los primeros fue el Morane Saulnier Epérvier (Gavilán,

un nombre que define la capacidad del avión de cernerse en el aire

largos períodos y luego de llevar a cabo súbitos ataques), un robusto

monomotor  de  turbohélice  con  tren  de  aterrizaje  fijo,  y  de  los

segundos el  Potez  75,  un avión tipo Sturmovik  algo estrambótico

ideado como contra carros blindados (soviéticos) que fue probado en

Argelia en la lucha contra el FLN. Ninguno de los dos modelos llegó

a ser fabricado en serie,  pues los Estados Unidos proporcionaron

gran número de North American Trojan a precios muy bajos para

sustituir a los gastados Texan, ya en la última fase de la guerra. Los

franceses  los  llamaron  Fennec,  un  tipo  de  zorro  del  desierto  de

largas orejas. 

El paisaje a dominar era muy diferente del de Vietnam, la

última  experiencia  de  la  aviación  colonial  francesa  (1945-1954).

Había  grandes  ciudades  en  la  costa  mediterránea,  como

Constantina, Argel u Orán. Había infinidad de mechtas o pequeñas

aldeas dispersas por todo el interior (bled), hasta los confines del

Sahara. El relieve era menos montañoso que el de Marruecos, pero

abundaban  los  macizos  rocosos  (djebel),  refugio  favorito  de  los

mujaidines (despectivamente llamados fellagas por sus enemigos).

La vegetación se manifestaba desde por una ausencia casi absoluta

en  los  confines  del  Sahara  a  densos  bosques  de  encinas  y

alcornocales en algunos puntos, pero en general era rala. 

Sobre  este  hermoso  paisaje  mediterráneo  se  cernieron

durante  ocho  años  los  aviones  franceses,  por  lo  general  modelos

pequeños  de  un  solo  motor.  En  el  extremo  inferior  estaban  las

avionetas,  usadas  intensivamente  para  reconocimiento  y  también

para  atacar  con  pequeños  cohetes  a  los  insurgentes.  Se  usaron
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mucho la Cessna L-19 (modelo originario de las series 142-172) y la

Piper Cub. También el Criquet (saltamontes) versión francesa de la

avioneta Fieseler Storch. 

Algo más arriba en capacidad de carga y potencia, el Texan

T-6  desempeñó  un  papel  importante.  Diseñado  como  avión  de

entrenamiento, su facilidad de manejo, fiabilidad, buena visibilidad,

gran  autonomía  y  capacidad  para  cargar  sustancial  cantidad  de

armas  anti-personas  lo  habían  convertido  en  el  avión  contra-

insurgencia  colonial  por  excelencia.  Los  T-6  franceses  volaron

incesamente  sobre  Argelia  hasta  que  fueron  sustituidos  por  los

Trojan a comienzos de la década de 1960. 

En el escalón superior había varios modelos procedentes del

arsenal  norteamericano  de  la  segunda  guerra  mundial  o  sus

postrimerías, monoplazas con un solo motor pero muy potente, de

2.000 hp o más. Eran el P-47 Thunderbolt, el Corsair y más adelante

el  A-1  Skyraider.  Podían  cargar  de  dos  a  cinco  toneladas  de

explosivos  o  napalm.  El  pequeño reactor  Mistral  entraría  en esta

categoría. El B-26 era ya un bombardero ligero, con dos motores y

gran capacidad de carga. 

Todo este  ecosistema aéreo  actuaba  en comandita  en  una

única misión, la búsqueda y destrucción de las unidades del FLN.

Las avionetas podían localizar las partidas de guerrilleros, o bien los

destacamentos  franceses,  muchas  veces  enviados  por  helicóptero,

tomar  contacto  con  ellos.  Los  Texan  llegaban  a  continuación,

hostigando a los mujaidines y fijando los límites de su perímetro.

Luego llegaban Mistrales,  Thunderbolts  y,  si  la  costa  no quedaba

lejos, Corsairs de la Marina. Todos ellos cañoneaban, ametrallaban y

lanzaban cohetes sobre el enemigo. El acto final de destrucción solía

ser derramar sobre los desdichados guerrilleros varias toneladas de

napalm. En ocasiones hacían acto de presencia los Invaders,  muy

temibles por su gran capacidad de carga. Esto se hizo una y otra vez,

al principio, de manera reactiva en los primeros años de la guerra y

más tarde de  manera completamente  sistemática,  cuando el  Plan

 93



Aviones sobre Arabia

Challe incluyó un “peinado” completo de toda Argelia desde Orán

hasta Constantina, la plaza fuerte del FLN. 

Fue  en  Argelia  cuando  se  planteó  por  primera  vez  la

comparación moral entre los bombardeos aéreos y la colocación de

bombas terroristas. Puede verse este planteamiento en una escena

de la película La batalla de Argel, dirigida por Gillo Pontecorvo en

1966.  El  coronel  Mathieu  (representando a  un  personaje  real,  el

general  Massu) presenta a la prensa al  recién capturado líder del

FLN Larbi  ben M’Hidi  (ejecutado por los  franceses  en  1957).  Un

periodista le pregunta “¿No le parece un poco cobarde usar cestos y

bolsos  para  llevar  artefactos  explosivos  que  matan  a  tantas

personas?, refiriéndose a la reciente campaña de atentados urbanos

del  FLN.  Ben M’Hidi  responde con otra  pregunta:  “¿Acaso no  le

parece  mucho  más  cobarde  arrojar  bombas  de  napalm  sobre

poblaciones  indefensas,  de  manera  que  se  producen  miles  de

víctimas  inocentes  más?  Si  admite  lo  de  sus  bombarderos,  yo

admitiré lo de nuestras cestas81”. 

El último acto de la aviación militar francesa en Argelia tuvo

lugar en un escenario insólito, el distrito “europeo” de Bab El Oued

en la capital argelina, plaza fuerte de la organización  pied noir de

extrema derecha OAS (Organisation de l'Armée Secrète). En marzo

de  1962,  durante  días,  los  aviones  T-6  Texan  ametrallaron  las

terrazas  de  los  edificios  donde  se  habían  hecho  fuertes  los

combatientes de la OAS, que desde la firma de los acuerdos de Evian

–que reconocieron de facto la independencia argelina– luchaban ya

abiertamente contra el ejército francés. Y el acto final clásico de la

aviación  colonial  fue  la  evacuación  por  vía  aérea  de  millares  de

personas,  cuando un millón de pieds noirs  fueron evacuados a la

Francia metropolitana.
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Nasser y la conexión
 aérea soviética

El verano de 1952, el arquetípico monarca oriental Faruk –

gordo, vicioso y llevando siempre gafas oscuras– fue destronado por

militares huesudos de rostros honrados, Naguib primero y después

Nasser. El coronel Gamal Abdel Nasser había adquirido fama en la

guerra de 1948 por mandar prácticamente la única unidad militar

egipcia  que  consiguió  resistir  un  tiempo  razonable  el  impetuoso

ataque israelí.  Llegado al poder, Nasser tuvo una de sus primeras

experiencias  internacionales  en  la  Conferencia  de  Países  No

Alineados  de  Bandung  (abril  de  1955),  donde  Nehru  y  en  mayor

medida  Chu  En-Lai  (Zhou  Enlai)  dieron  un  paso  decisivo  para

destrozar la jerarquía mental vigente en el mundo sugiriendo que las

grandes  potencias  coloniales  no  eran  moralmente  superiores,  su

poder  económico  estaba  en  declive  y  su  destino  ineludible  era

morder el polvo.

 De  vuelta  a  Egipto,  Nasser  se  había  liberado  ya  de  toda

restricción psicológica con respecto a los colonialistas en general y el

Imperio  Británico  en  particular.  Avanzó  con  rapidez  en  varias

direcciones,  siempre  poniendo  buen  cuidado  en  combinar  las

acciones  políticas,  económicas  y  militares.  La  acción política  más

evidente era la nacionalización del canal de Suez y la expulsión de la

numerosa  guarnición  británica  allí  apostada.  Económicamente,  el

régimen  nasserista  pensaba  de  manera  muy  parecida  al  régimen

franquista. El objetivo principal consistiría en evitar que las aguas

del Nilo se vertieran inútilmente al mar, materializando mediante la

gigantesca presa de Assuan la conocida ecuación agua=riqueza82.

 El programa militar consistía lógicamente en el rearme. De

los  cuatro  suministradores  principales  del  mundo  –los  Estados

Unidos, Inglaterra, Francia y la Unión Soviética– se vio obligado a
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elegir el último. Los tres primeros formaban parte de un fantasmal

Comité de control  de armamentos en Oriente Medio, una versión

moderna pero muy parecida al Comité de no intervención que negó

el pan y la sal a la República española mientras permitía abastecerse

a placer  al  ejército  de Franco de fuentes  italianas y  alemanas.  El

Comité  tenía  como  objetivo  teórico  mantener  la  carrera  de

armamentos de los países de Oriente Medio en un perfil bajo. Por

ejemplo, estaba terminantemente prohibido vender bombarderos –

el  arma  ofensiva  por  excelencia–  tanto  a  los  árabes  como  a  los

israelíes.

 En la práctica las cosas no eran tan sencillas. Gran Bretaña

aprovisionaba de armas y oficiales al ejército jordano, mientras que

Israel había creado una sólida conexión con la industria aeronáutica

militar  francesa.  Nasser  cortó  por  lo  sano  y  solicitó  un  pedido

completo a  la  Unión Soviética,  vía  Checoslovaquia.  Además de la

lista habitual de cañones y tanques, incluía un apartado que Israel,

desde  el  primer  momento,  no  estaba  dispuesto  a  aceptar:  medio

centenar de bombarderos Iliushin-28. Al igual que la posibilidad de

que  un  avión  rifeño  bombardeara  Melilla  quitó  el  sueño  a  los

militares españoles, la visión de una formación de Il-28 arrojando

bombas sobre Tel Aviv era la peor pesadilla de los políticos israelíes,

más  en  concreto  de  Ben  Gurión,  apresuradamente  nombrado

ministro  de  Defensa  y  hombre  fuerte  del  país,  frente  al

contemporizador Moshe Sharett, el por entonces primer ministro.

 Colocar  dos  o  tres  docenas  de  bombarderos  como  piezas

amenazantes en el ajedrez internacional era una práctica conocida

de la guerra fría (como los B-29 en Inglaterra, en 1948 o los Il-28 en

Cuba, en 1962).  Más tarde, el  gobierno soviético negó a Egipto el

permiso para usarlos en la Guerra de Suez. En Egipto, una fuerza

aérea  grande  y  eficaz  fue  vista  como  un  ejemplo  claro  de  la

capacidad  del  país  para  usar  la  tecnología  moderna,  y  la  Fuerza

Aérea  Egipcia  fue  vista  como  “un  símbolo  de  las  aspiraciones

políticas de Egipto, tanto en el interior como en el exterior83”.

 96



Aviones sobre Arabia

 

Desde comienzos de 1955 hasta el ataque de finales de 1956,

los gobiernos británico y francés vieron con creciente inquietud la

paulatina  aparición  de  aviones  de  guerra  soviéticos  en  un  lugar

donde nunca se había tenido ni trazas de ellos. La revista Flight fue

revelando esta inquietud creciente en una serie de notas y reportajes

que culminaron en los análisis del ataque de Suez. En mayo de 1955,

la  información  resultaba  todavía  tranquilizadora,  pues  las

autoridades egipcias, reticentes a dar ninguna información sobre la

fuerza  aérea  de  su  país,  admitían  no  obstante  que   sus  más

modernos aviones eran los modelos británicos Gloster Meteor y de

Havilland Vampire84.

Pocos  meses  después  aparece la  primera  mención  de  una

sigla que se haría muy popular entre las aviaciones de varios países

árabes: MiG. El Cairo informó que, entre la considerable cantidad de

armamento comprado a Checoslovaquia, habría una cierta cantidad

de MiG, y los periódicos egipcios expresaron su “gran satisfacción”

por el hecho de que el MiG fuera capaz de superar con claridad a los

Mystéres israelíes85. Pocas semanas después, el asunto empeoraba,

al  revelar  un  reportero  del  New  York  Times  que  no  solamente

estaban llegando cajones cargados de MiGs despiezados a Port Said,

sino también bombarderos Il-2886. Eso eran palabras mayores. 

En  noviembre  de  1955,  el  gobierno  israelí  se  apresuró  a

solicitar  a  Washington  el  envío  de  F-86  Sabres  a  su  país,

considerados  después  de  la  guerra  de  Corea  como  los  enemigos

naturales de los MiG-1587.

Por fin, se acabaron los tapujos cuando el gobierno egipcio

hizo  desfilar  sobre  El  Cairo  dos  escuadrones  de  MiG-15  el  15  de

enero  de  1956,  parte  de  lo  que  se  consideraba  ya  como  la

“formidable”  partida  de  armamento  adquirida  por  Egipto  en  el

bloque soviético88. 

Este  súbito  vuelco  del  balance  de  poder  aéreo  en  Oriente

Medio no iba a quedar sin respuesta. Al principio, mediante nación
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interpuesta,  Israel,  que  afirmaba  así  su  papel  como portaaviones

occidental incrustado en mitad del mundo árabe. Se planteó facilitar

a Israel aviones modernos, “con objeto de equilibrar el poder aéreo

en el Medio Oriente, que ha cambiado a favor de Egipto desde que

obtuvo bombarderos construidos en Checoslovaquia [se refiere a los

Il-18], las potencias occidentales han acordado permitir a Israel la

adquisición de un número limitado de cazas modernos”. Se firmaron

pues  contratos  con Francia  (12  Mystéres,  a  añadir  a  otra  docena

llegada  antes)  y  con  Canadá,  como  suministrador  interpuesto  de

Estados Unidos (12 Sabres). Los Mystére llegaron, con otros muchos

aviones franceses, pero los Sabres vieron cancelado su pedido tras el

ataque de Suez89. 
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Suez

La nacionalización del canal y el rearme aéreo egipcio sellaron

la  alianza  político-militar  del  antiguo  Imperio  Británico  (ya

 reconvertido  en  Commonwealth)  del  ex-Imperio  Francés  (recién

transformado en Unión Francesa) y de Israel. El principal objetivo

coincidente era bajar los humos a Egipto. Los gobiernos británico y

francés, completamente ignorantes de la situación política en el país

del Nilo y actuando como en los viejos tiempos del ajedrez colonial

en que los gobernantes indígenas actuaban como peones, suponían

que sería fácil derrocar a Nasser y poner a un gobierno dócil en su

lugar.  De manera  mucho más  realista,  Israel  tan  sólo  aspiraba  a

ensanchar y consolidar sus estrechas fronteras y a demostrar a los

países árabes que no tenían, una vez más, nada que hacer ante su

superioridad  militar.  Si  los  israelíes  representaban  el  papel  de

“europeos honorarios”, los egipcios estaban muy dispuestos a actuar

como la flor y nata de la arabidad, los restauradores de su orgullo. La

fuerza aérea egipcia debía cumplir su cometido como manifestación

visible de la nueva superioridad moral y tecnológica del país y del

complejo  cultural  que  representaba.  Antes  de  que  este  ambicioso

objetivo  adquiriese  alguna  consistencia,  ya  estaba  en  curso  un

abrumador ataque aéreo anglo-franco-israelí.

 Los bombarderos británicos que llegaron la primera noche del

ataque  se  encontraron  con  los  aeropuertos  enemigos  “magní-

ficamente”  iluminados,  con los aviones  cuidadosamente  alineados

en las pistas. “Era como un safari, totalmente irreal. Podíamos ver

las luces de El Cairo a lo lejos90”. Los Canberra regresaron a su base

en Nicosia (Chipre)  sin haber sufrido la menor molestia.  Lo peor

vino después. Los aviones de la Entente Cordiale bombardearon (al

parecer  por  error)  el  aeropuerto  internacional  de  El  Cairo  y  de

manera  deliberada  otros  objetivos  en  la  capital  y  en  Port  Said,

causando  víctimas  civiles.  La  estrategia  egipcia  consistió
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principalmente  en  reconocer  su  inferioridad  militar  ante  la

avalancha aérea y salvar los muebles para posteriores guerras, que

no  faltarían.  En  realidad,  la  teórica  superioridad  tecnológica

francobritánica reveló una vez más que la expresión “bombardeo de

precisión”  es  una  contradicción  en  sus  términos.  Los

reconocimientos fotográficos posteriores al ataque mostraron como

la mayoría de los impactos habían caído fuera de las pistas, y que

muchos  aviones  parecían no haber sido  dañados.  No obstante,  la

información  de  que  disponían  las  fuerzas  agresoras  sobre  los

aeródromos  era  muy  precisa,  pues  no  en  vano  habían  sido

construidos  y  utilizados  por  la  RAF.  Atacar  Egipto  tras  haberlo

ocupado y sembrado de campos de golf durante más de medio siglo

tenía  algo  de  malsano.  Era  creencia  general  de  las  fuerzas  de  la

invasión  aérea  que  los  buenos  viejos  tiempos  volverían,  hasta  el

punto que procuraron dejar intactos algunos MiG-15 con intención

de probarlos tranquilamente más tarde, en el confort de las futuras

bases aéreas británicas en el Egipto re-ocupado. Tras 48 horas de

avasallador  ataque  aéreo,  la  mayoría  de  los  aviones  militares

egipcios habían sido destruidos.  En realidad,  se llegó tan lejos en

este cometido que también se bombardeó el museo de la aviación

egipcia,  lo  que  provocó  la  destrucción  de  varios  aparatos  de

colección.

 El  ataque,  una  vez  cumplimentada  la  primera  fase  más

técnica consistente en destruir los aviones enemigos, pudo dirigirse

por fin a variados objetivos, con el fin de destruir la moral egipcia y

provocar  un  levantamiento  anti-Nasser.  Los  planificadores  de  la

RAF  no  cayeron  en  la  cuenta  de  que  no  estaban  realizando  una

operación  de  castigo  sobre  una  remota  aldea  waziristaní,  sino

atacando un estado nacional con una cohesión interna comparable

al menos a la de la Alemania de 1942… o a la de su propio país. El

bombardeo moral tuvo una parte incruenta en forma de millones de

octavillas  arrojadas sobre las  ciudades en las  que se  llamaba a la

sublevación  popular  (!)  y  otra  sangrienta  en  forma  de  ataques  a
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centrales  eléctricas,  nudos  ferroviarios,  carreteras,  depósitos  de

combustible  y  Radio  El  Cairo,  cuyas  emisiones  se  escuchaban en

todo Oriente Medio. Un raid de 30 aviones dañó la emisora y mató a

cientos de personas que se encontraban en sus proximidades, pero

las  emisiones  se  reanudaron  pocos  días  después[i].  No  se  pudo

emplear  sobre  El  Cairo  la  guerra  psicológica  a  base  de  altavoces

porque el único avión adaptado a este cometido de que disponía la

RAF estaba por aquellos días trabajabando a tiempo completo en

Kenya contra la rebelión Kikuyu. Al final, como ocurriría más de una

vez  a  partir  de  entonces,  la  victoria  militar  basada  en  la

omnipotencia aérea se tradujo en una enorme derrota a ras de suelo.

Nadie les pudo quitar de la cabeza a los árabes a partir de entonces

que  Israel  no era  más  que  la  cabeza  de  puente  del  imperialismo

occidental,  deseoso  de  asegurarse  el  control  de  los  ricos  campos

petrolíferos de la región. La Fuerza Aérea Egipcia y su jefe supremo,

Gamal  Abdel  Nasser,  nada  tenían que  reprocharse,  y  en  realidad

obtuvieron una gran victoria moral. 

 Como parte  de los  preparativos  para el  ataque de Suez,  el

ejército del aire francés envió un puñado de sus aviones a la base

israelí  de Lydda, desde la cual participaron en el ataque conjunto

israelo-francés-británico.  Tuvieron un cálido recibimiento, pues  el

estado de Israel tenía solamente ocho años de existencia y su fuerza

aérea  era  todavía  endeble.  Los  aviones  fueron  convertidos  en

israelíes por el procedimiento de pintar su símbolo sobre la cocarde

francesa; por lo demás, se trataba de una unidad militar francesa

completa, incluyendo sus equipos auxiliares y mecánicos. Francia e

Inglaterra estaban en Suez oficialmente para separar a los ejércitos

israelíes y egipcios en lucha sobre el canal, de manera que la unidad

aérea francesa oficialmente no estaba allí.

Los  18  Thunderstreak  franceses  que  formaban  parte  del

contingente  fueron  utilizados  para  apoyar  el  ataque  israelí  en  el

Sinaí  y  el  3  de  noviembre  realizaron  su  misión  más  importante,

buscar  y  destruir  los  bombarderos  soviéticos  Il-18  recientemente
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incorporados a la aviación egipcia. Con este fin hicieron un vuelo de

larga  distancia  hasta  la  base  de  Luxor,  donde  parece  ser  que

liquidaron una veintena de Il-28,  considerados como una terrible

amenaza  para  las  ciudades  de  Israel.  Después  de  terminar  su

trabajo, los aviones franceses regresaron a la base de Saint-Dizier.

Desde  entonces  y  hasta  1968  hubo  una  etapa  "francesa"  en  la

aviación militar israelí.
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Canto del cisne 
de la RAF en Omán 

Entre 1957 y 1959 se libró lo que los británicos llaman una

“small war”, una pequeña guerra desde el punto de vista imperial,

aunque  enorme  para  las  comunidades  que  la  sufrieron  más

directamente.  El  montañoso  interior  del  este  de  Omán  rehusó

admitir la autoridad del sultán, residente en el bullicioso puerto de

Mascate, sobre el Índico. A solo 100 km hacia el interior, en el oeste,

el  Jebel  Akhdar,  macizo  de  montañas  que  discurre  paralelo  a  la

costa,  parecía  de  otro  planeta.  Era  un  terreno  muy  elevado  y

quebrado,  sembrado  de  diminutas  aldeas  encaramadas  en  las

laderas, donde se habían labrado terrazas para cultivar la tierra, a

modo  de  empinadas  escaleras.  Una  delegación  del  Sultán  fue

rechazada, y éste pidió ayuda a su potencia tutelar, el casi extinto

Imperio  Británico.  Este  mantenía,  pese  a  su  desfallecimiento

posterior a Suez, una presencia militar y diplomática no desdeñable

en el Golfo Pérsico. En 1953 había propiciado la defenestración de

Mossadeqh  en  Irán,  y  la  vuelta  del  petróleo  iraní  a  control

occidental. Mantenía bases aéreas en Sarjah y en Muharraq (Baréin)

en la costa del Golfo, sin contar Adén. 

Los planificadores de la RAF se pusieron a trabajar en el caso

del  Jebel  Akhdar  con  gran  profesionalidad.  Aplicaron  todo  lo

aprendido en casi cuatro décadas de air control o policía aérea, con

el procedimiento estándar de vigilancia, advertencia, acoso y castigo

de  las  poblaciones  sometidas  a  tratamiento.  Tan  solo  habían

cambiado las armas: en lugar de DH.9 o Wapitis,  la  fuerza aérea

utilizada se componía de un puñado de Venoms (versión avanzada

del Vampire, también usado en Argelia con el mismo cometido en

esas mismas fechas) y de Shackletons, versión de patrulla marítima

del  Lincoln,  versión  a  su  vez  del  Lancaster.  Estos  aviones
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funcionaban en comandita, con los shackletons haciendo el papel de

gallinas cluecas allá arriba, lanzando a veces bombas de 500 libras

para destruir las terrazas de cultivo y los sistemas de irrigación, y los

venoms funcionando como inquietos polluelos, haciendo el trabajo

fino de ametrallar y hostigar a las aldeas. No se dejó de lado una

especialidad de la RAF, la guerra psicológica, que se realizó en esta

ocasión  usando  bimotores  Percival  Pembroke  con  altavoces

incorporados91. 

En la siguiente guerra en la zona, la rebelión de Dhofar92,

participó  ya  la  fuerza  aérea  del  sultán  de  Omán,  equipada  con

aviones  británicos.  En esta  ocasión el  escenario era  muy distinto,

una amplia franja extendida desde la costa del sur del país hasta 200

o 300 km en el  abrupto interior,  de clima y  aspecto  desértico.  A

partir de 1967, cuando los británicos se marcharon de Aden en el

oeste, la recién creada República Popular del Yemen pudo ayudar a

los rebeldes, que por entonces eran una guerrilla marxista leninista

estándar, apoyada por China. En 1970 un golpe de estado derribó al

sultán  y  Qaboos  ocupó  el  trono,  comenzando  una  guerra  menos

feudal (una de sus primeras medidas fue declarar Dhofar provincia

de Omán, cuando antes era propiedad personal del sultán). También

recabó  apoyos  en  Irán  y  Jordania,  que  enviaron  hombres  y

pertrechos.  Y,  sobre  todo,  el  trabajo  de  la  RAF y  de  su  sucursal

omaní pudo empezar en serio. 

Los  británicos  comenzaron a desarrollar  una estrategia  de

“ganar  los  corazones  y  las  mentes”  sobre  la  plantilla  de  lo  que

hicieron en la insurgencia malaya. La fuerza aérea omaní contaba

con Strikemasters, un pequeño entrenador jet que fue muy útil para

la  contrainsurgencia  (la  RAF asegura  que  ganó  la  guerra  él  solo,

 cuando  contribuyó  decisivamente  a  derrotar  un  ataque  de  la

guerrilla en Mirbat, en julio de 1972). Un puñado de Hunters hacían

trabajos  más  pesados.  Pero  los  aviones  más  importantes  fueron

 probablemente los ocho Short Skyvan, una furgoneta aérea perfecta

para poner en práctica la estrategia de hearts and minds, llevando
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médicos y medicinas, y asistencia en general, a lugares alejados. La

rebelión se dio por finalizada en 197693. 
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La primera visita
 de los aviones de la US Navy:

 la crisis de 1958

El  14  de  julio  de  1958,  un  comunicado  de  Radio  Bagdad

asombró al mundo: "Aquí, la República del Irak. Este es vuestro día

de victoria y de gloria. El enemigo de Dios y su amo han muerto y

descansan tendidos en las calles." Se refería al joven rey Feisal y al

viejo  y  astuto  Nuri  Said,  eterno  primer  ministro  o  cargo

similarmente influyente en Irak desde hacía cuatro décadas. Ambos

habían sido asesinados, el rey y el regente en su palacio y el primer

ministro  en  una  callejuela  de  Bagdad,  cuando  intentaba  huir

disfrazado.  La  radio  también  anunció  la  proclamación  de  la

República, que anunciaba su amistad con la República Árabe Unida

formada  el  año  anterior  por  Egipto  y  Siria94.  Los  gobiernos  de

Londres  y  Washington,  el  viejo  y  el  nuevo  poder  en  la  región,

acusaron el golpe. 

Irak  no  era  un  país  cualquiera.  Estaba  comenzando  a

desarrollar una riqueza petrolífera que parecía inmensa, controlada

hasta entonces estrechamente por Gran Bretaña a través de la IPC

(Iraq Petroleum Company).  El  control seguiría,  pero con mayores

dificultades,  hasta  la  nacionalización  de  1972;  los  iraquíes  no

querían  repetir  el  fiasco  iraní  de  1952,  cuando  Mossadegh

nacionalizó la Anglo Persian y fue aniquilado un año después por un

golpe de estado organizado por la CIA. Mucho peor arreglo tenía que

la ciudad que dio nombre al pacto militar equivalente de la OTAN en

Oriente  Medio  estuviera  ahora  en  manos  “anti-occidentales”.  El

Pacto de Bagdad reunía a Turquía, Irak, Irán y Pakistán, pastoreados

por Reino Unido, para formar una especie de barrera en el flanco

suroeste  de  la  Unión  Soviética.  Seriamente  mermada  por  la
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defección iraquí, la alianza militar se pasó a llamar CENTO (Central

Teatry  Organization)  y  desapareció  unos  años  después.  Desde  el

punto de vista de Occidente, se había “perdido” Irak, como se perdió

China en 1949 y se perdería Irán en 1979. 

Al  día  siguiente  del  golpe  en  Bagdad,  el  presidente  libanés

solicitó  formalmente  ayuda  a  los  Estados  Unidos.  Unas  horas

después, el rey de Jordania pidió al Reino Unido el envío urgente de

ayuda  militar.  Daba  la  sensación  de  que  el  frente  árabe  anti-

occidental encabezado por la RAU estaba a punto de controlar todo

Oriente Medio. En cuestión de horas, tanto los Estados Unidos como

Gran  Bretaña  comenzaron  a  proyectar  su  poder  militar  sobre  el

Líbano y Jordania, con un componente aéreo abrumador. 

La US Navy tenía un gran portaaviones merodeando por las

costas de Levante, el Essex, parte de la Sexta Flota tan bien conocida

en todos los puertos mediterráneos. El Essex lanzó sus aviones sobre

los azules cielos del Líbano, principalmente Furies (la versión naval

del  Sabre)  para  indicar  la  llegada  del  aplastante  poder  militar

norteamericano. Luego desembarcaron los marines, que se abrieron

paso entre los bañistas de la playa de Beirut hasta llegar a su objetivo

principal,  el  aeropuerto.  Entonces  pudo  comenzar  en  serio  un

puente aéreo de pertrechos  y  soldados  desde las  bases  aéreas  de

Europa  occidental,  utilizando  los  grandes  cargueros  de  la  USAF.

Esta organización también llevó varias escuadrillas de Super Sabres

F-100 a la base turca de Incirlik,  con la misión de intimidar a la

pequeña fuerza aérea siria (formalmente UARAF, Fuerza Aérea de la

República  Árabe  Unida).  Los  aviones  del  Essex  se  vieron  pronto

reforzados  por  el  contingente  aéreo  del  Saratoga,  que  llegó  poco

después, y que tenía una novedad en sus cubiertas: una unidad de

Vougth Crusader supersónicos, que habían entrado en servicio unos

meses antes. 

Toda  esta  nutrida  flota  aérea  patrulló  el  espacio  aéreo  del

Líbano y también de Jordania95, donde por entonces los británicos

estaban  desembarcando  una  unidad  de  paracaidistas  usando  sus
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propios  aviones  de  transporte.  Gracias  a  la  ayuda  de los  grandes

cargueros estadounidenses,  que llevaron a cabo un crucial  puente

aéreo  de  combustible  y  pertrechos  hasta  Amman  usando

Globemaster, y a que la presión de Washington convenció a Tel Aviv

de dejarlos pasar por el espacio aéreo israelí, los británicos pudieron

aprovisionar  con  rapidez  y  solidez  a  sus  fuerzas  militares

 expedicionarias en Jordania. La RAF, además de cargueros, aportó

varios escuadrones de Hunters, por entonces su mejor caza. Egipto

había  reconstruido  con  gran  rapidez  su  fuerza  aérea  con  ayuda

soviética  tras  la  debacle  de  Suez,  pero  aun  así  el  dominio  de  la

aviación anglo-americana era abrumador en el verano de 1958 en la

mitad oriental del Mundo árabe. 
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La extraña pareja: 
España y el nacionalismo

 aéreo de la RAU

Como  parte  del  gran  acuerdo  de  compra  de  armas  en

Checoslovaquia,  el  gobierno  egipcio  adquirió  la  licencia  del

fabricación del avión ligero de entrenamiento Zlin Z.281, que era la

versión checa del Bücker Bü 181 Bestmann alemán, el entrenador

estándar de la Luftwaffe durante la segunda guerra mundial.  Fue

fabricado en Egipto en gran número con el  nombre de Heliopolis

Gomhouria  (República).  Este  fue  el  arranque  definitivo  de  la

industria aeronáutica egipcia, la única que existía por entonces entre

los países árabes. La RAU mostró un gran interés por el desarrollo

de una potente  industria  aeronáutica  independiente  y  nacional,  y

llegó bastante lejos en este afán hasta que la guerra de 1967 arrojó

un gran jarro de agua fría sobre todo el proyecto. 

La  fábrica  de  aviones  Helwan  fue  inaugurada  por  el

presidente Nasser en 1962, como parte de sus planes a largo plazo

para el renacimiento de Egipto como una gran potencia. El Helwan

HA-200 Al-Kahira (El Cairo, “La Victoriosa”) fue el primer proyecto

de la factoría, a unos 20 km. al sur de El Cairo, junto al Nilo. Las

instalaciones fueron bombardeadas por la aviación israelí durante la

guerra de Junio o de los seis días. Había allí una base aérea utilizada

durante la ocupación británica y después por la fuerza aérea egipcia.

El  Al-Kahira  hizo  historia  al  convertirse  en  el  primer  reactor  de

diseño y fabricación española fabricado con licencia en el extranjero.

El avión había sido diseñado por un nombre ilustre de la aeronáutica

alemana, Messerschmitt. 

Tras la derrota del  tercer  imperio alemán,  el  famoso dise-

ñador de aviones Wilhem Messerschmitt (1898-1978) vivió y trabajó
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durante  años  en  España,  junto  con  un  equipo  de  ingenieros

germanos. Su primer trabajo importante fue un avión de escuela de

hélice (el Triana), y el segundo el Hispano Aviación HA-200 Saeta,

llamado en Egipto Al-Kahira. En total, la fuerza aérea egipcia llegó a

contar con un centenar de Al-Kahira, diez comprados directamente

en España y 90 de fabricación propia. 

Mucho más impresionante fue el tercer proyecto español del

diseñador  alemán,  pues  se  trataba  de  un  reactor  supersónico.

Messerschmitt  había  negociado  un  encargo  extraordinario  con  el

gobierno español a finales de los 1950s, un avión de guerra Mach 2

de ala delta, que recibió la denominación Hispano Aviación HA 300.

 Tras  un  desarrollo  bastante  avanzado  del  proyecto,  a

comienzos de los 60 se decidió vender todo el paquete completo a la

República Árabe Unida (formada por Egipto y Siria), en el marco de

las tradicionalmente buenas relaciones que el Régimen de Franco se

preciaba  de  mantener  con  las  naciones  árabes.  Por  parte  del

comprador, dotarse de un avión de caza supersónico de fabricación

nacional  habría  colmado  las  esperanzas  nacionalistas  y  pan-

arabistas del líder egipcio Gamal Abdel Nasser y habría reforzado

todavía  más la  inmensa popularidad de que gozaba  en el  mundo

árabe.

 Egipto  construyó  instalaciones  apropiadas  en  El  Cairo  y

prosiguió  el  desarrollo  del  ahora  llamado  HA  Helwan  300.  La

extraña pareja España-RAU se completó con una tercera parte, la

India, que estaba interesada principalmente en el motor que debía

mover  el  aeroplano.  La  India  ya  había  desarrollado  un  avión  de

guerra  de  fabricación  propia,  el  Marut  (Espíritu  del  viento)

aprovechando la experiencia del diseñador alemán Kurt Tank (que

había  trabajado  anteriormente  para  la  Focke-Wulf).  Los  trabajos

siguieron a un ritmo lento, intentando resolver problemas para los

que  el  sistema  industrial  del  país  no  estaba  preparado,  como  el

desarrollo de un motor jet,  con todo su laberinto de aleaciones y

tolerancias. En 1965 el gobierno egipcio anunció que el avión había
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terminado las pruebas y pasado a la fase de producción, pero eso era

más un deseo que una realidad.

 El ataque israelí de la Guerra de junio de 1967 destruyó buena

parte de la aviación egipcia y de paso las esperanzas de desarrollo

del  Helwan.  En  1969  se  canceló  definitivamente  el  proyecto,

completamente  a  trasmano  de  las  cuatro  grandes  potencias

aeronáuticas del momento (USA, Francia, Gran Bretaña y la Unión

Soviética), que pronto apagaron el pequeño brote de independencia

tecnológica no alineada que había supuesto el HA-300 Helwan. Pero

Egipto conseguiría lo que desea todo país, sus cazas Mach 2, cuando

recibió  más  y  más  lotes  de  MiG  21  y  otros  avanzados  diseños

soviéticos,  y  se  dedicó  a  preparar  la  revancha  contra  Israel  (que

consiguió parcialmente en 1973, en la guerra de Octubre). Después

vino la histórica visita del presidente egipcio al parlamento israelí

(1977) y la firma del acuerdo de paz en el césped de la Casa Blanca,

en 1979. Ahí terminó la era soviética de la aviación egipcia.

En los años siguientes, Egipto diseñó un complejo militar-

industrial  completamente  basado  en  tecnología  del  oeste.  Las

fábricas  egipcias  comenzaron  a  ensamblar,  fabricar  o  producir

componentes para una variedad de aviones franceses o brasileños,

entre  los  que  se  cuentan  el  reactor  de  escuela  Dassault-Dornier

Alphajet,  el  entrenador  turbohélice  Embraer  Tucano  y  el

cazabombardero Mach Mirage 2000. 
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El Vietnam de la UARAF
 y el ocaso británico en Yemen,

1962-1967

En 1962 Yemen era un reino y Adén una colonia del Imperio

británico (suavizado como Commonwealth desde mediados del siglo

XX) gobernado, entonces como hoy, por la reina Isabel II. En 1967

ambos territorios eran repúblicas, Democrática y Popular en el sur,

el  antiguo  Adén,  y  República  a  secas  en  el  norte.  En  1962  una

revolución  acabó  con  la  monarquía  en  Yemen  del  Norte,  dando

origen a la guerra civil entre republicanos y realistas. En Yemen del

sur  la  República  se  proclamó  en  1967,  tras  la  retirada  de  los

británicos. La fuerza aérea egipcia (EAF) actuó en Yemen del norte

contra las fuerzas realistas partidarias del monarca destronado y la

fuerza aérea británica (RAF) actuó en el Sur contra los insurgentes

independentistas. 

Estas  dos  aviaciones  militares  habían  estado  estrechamente

relacionadas, siendo la EAF una franquicia de la RAF hasta que se

independizó por completo en 1955 para convertirse en una versión

reducida de la VVS (la fuerza aérea soviética). El gobierno egipcio

creía que bastaría con su potente aviación militar y alguna unidad

terrestre de élite para asegurar a la República de Yemen contra sus

enemigos. Terminó volcando en el conflicto más de 50.000 hombres

y  gran  parte  de  sus  aviones,  al  más  puro  estilo  de  Vietnam.  En

realidad, vistas las fechas, Yemen no fue el Vietnam de Egipto, sino

que Vietnam fue el Yemen de los Estados Unidos. En Adén, la RAF y

la  aviación  del  ejército  reunieron  gran  cantidad  de  aparatos,  e

hicieron  una  guerra  aérea  colonial  como  la  que  estaban

acostumbrados a hacer,  que terminó fracasando. La EAF no tenía

experiencia  de  una  guerra  aérea  de  ese  tipo,  pero  terminó
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bombardeando aldeas y aldeanos y al parecer usó incluso gas tóxico,

sin conseguir ganar la guerra al final. Tanto en el norte como en el

sur existían diferencias entre los árabes de la costa y la ciudad y los

árabes  del  agreste  interior.  En  Aden  el  FLOSY  (Front  for  the

Liberation of  the Occupied South  Yemen)  era  más urbano que el

NLF (National Liberation Front). En Yemen del Norte la República

controlaba la parte costera y las principales ciudades, mientras que

los realistas dominaban el resto. Tanto en el norte como en sur, la

urdimbre  de  la  vida  social  eran  numerosas  unidades  tribales

relacionadas por complejas jerarquías,  que podían unirse a uno u

otro  bando  guiadas  no  por  la  vulgar  política,  sino  por

consideraciones  más  antiguas  de  lealtad,  costumbre y  dinero.  En

ambas guerras la capacidad de transporte aéreo de pertrechos fue

crucial. 

La FA egipcia llevó a Yemen un paquete completo soviético e

intentó  adaptarlo  como  pudo  a  la  guerra  contra  la  insurgencia

realista.  En  el  escalón  inferior  estaban  los  entrenadores  Yak-11,

equivalentes a los  Texan.  En medio estaban los cazabombarderos

MiG-17, y dominando el ecosistema aéreo los bombarderos Il-18 y

algunos  Tu-16,  estos  últimos capaces  de  operar  desde la  base de

Asuán en territorio  egipcio.  Una nutrida aviación de transporte a

base  de  Antonov  An-12  y  Il-14  traía  pertrechos  y  se  llevaba  los

heridos. Mientras que los Yak-11 se dedicaban a múltiples misiones

de hostigamiento del enemigo, los MiG-17 e Il-18 se solían usar en

operaciones combinadas de bombardeo de poblaciones. Los realistas

estaban apoyados directamente por Arabia Saudí,  respaldada a su

vez  por  Estados  Unidos,  que  enviaron  en  cierto  momento  una

escuadrilla de F-100 SuperSabre para hacer vuelos de demostración

sobre las ciudades saudíes y de paso parar los pies a la EAF.  De

manera encubierta, Israel hizo todo lo que pudo por ayudar a los

realistas, deleitado ante la idea de una EAF enfangada y debilitada

en Yemen. En 1967 esa debilidad jugó su papel en la guerra de junio

o de los seis días. Y por detrás de todos ellos estaba el ex-Imperio
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británico, metido en su propia guerra yemení y que acusaba a Nasser

de estar detrás de la insurgencia antibritánica, lo que no era del todo

cierto,  pues  también se  podría  decir  que  quien  estaba  detrás  era

Harold  McMillan  y  su  famoso  discurso  “vientos  de  cambio”  en

Ciudad  del  Cabo,  en  1960.  Los  británicos  comenzaron  su  guerra

cuando  un  ataque  de  la  insurgencia  promovió  la  declaración  del

estado de emergencia. 

Fue otra guerrita, una small war, llamada oficialmente “Aden

emergency”,  nunca guerra.  La base aérea de Khormaksar (actual-

mente aeropuerto internacional de Adén) jugó un papel principal.

Igual que la EAF, la RAF distribuyó sus aviones en tres escalones,

estando en la categoría de aparatos pequeños avionetas y Otters de

la  aviación  del  ejército,  siguiendo  los  Hawker  Hunter  como

cazabombarderos y arriba los Avro Shackleton como bombarderos

pesados.  El  transporte  aéreo  estaba  asegurado  por  Beverleys,

Belfast,  Argosys y  (ya  al  final)  Hercules.  La  base recibía  frecuen-

temente visitas de grandes y modernos aviones de guerra británicos,

como  sus  bombarderos  nucleares  Avro  Vulcan  o  Handley  Page

Victor,  mitad por estirar las piernas de la Fuerza V y mitad para

impresionar a los árabes naturales del lugar y elevar la moral de los

residentes europeos.

La guerra aérea de Adén fue la última que llevó a cabo la RAF

siguiendo la tradicional usanza colonial, es decir, utilizando la escala

completa de gradación de violencia, desde arrojar panfletos a borrar

una  aldea  del  mapa.  Los  pilotos  de  los  Hunters,  por  ejemplo,

 recibían órdenes de volar una determinada casa de una población y

no  las  de  al  lado,  cuando  se  trataba  de  castigar  a  un  jefe  tribal

recalcitrante. O bien los Shackletons hacían incursiones nocturnas

para no dejar descansar a determinada tribu hostil. 

En  noviembre  de  1967  los  británicos  evacuaron  Adén.  La

operación fue un puente aéreo minuciosamente organizado en el que

participaron los nuevos Hercules, Bristol Britannias y Vickers VC-10

para  llevar  a  todo  el  mundo  a  salvo  a  Londres,  aunque  algunos
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fueron  enviados  a  Muharraq  en  Baréin.  Minutos  después  la

fantasmal Federación de Arabia del Sur creada por los británicos y

su  correspondiente  y  diminuta  fuerza  aérea  desapareció  y  en  su

lugar se erigió la República Democrática y Popular del Yemen, que

comenzó a recibir aviones soviéticos en breve. En Yemen del norte,

la derrota de Egipto en la guerra de junio fue un enorme jarro de

agua  helada.  Siguieron  las  operaciones  por  algún  tiempo,  pero

pronto  fue  evidente  que  la  situación  militar  estaba  en  tablas,  se

celebraron innúmeras negociaciones con jefes políticos y/o tribales,

guiadas por el sabio principio “mejor un año de negociación que un

día  de  guerra”  y  en  1970 todo  había  terminado,  siendo  la  nueva

República  de  Yemen  reconocida  por  todo  el  mundo,  incluso  por

Arabia Saudí. Dos años antes, el primer ministro británico Harold

Wilson (laborista) anunció oficialmente que el Imperio se retiraba

del este de Suez, cerrando su cadena de bases aéreas y estaciones

navales entre Singapur y Adén. 
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La guerra de junio 

El ataque comenzó a las nueve menos cuarto de la mañana

del cinco de junio de 1967, hora de El Cairo. Cuarenta aviones de la

fuerza aérea israelí atacaron, a cuatro por objetivo, diez bases de la

fuerza aérea egipcia. La hora había sido extraordinariamente bien

elegida: los pilotos israelíes habían tenido la posibilidad de dormir

largo y tendido toda la noche anterior, cosa imposible en caso del

clásico ataque al amanecer, los pilotos egipcios estaban lejos de sus

aviones,  desayunando después de su primer ejercicio de alerta del

día, los altos oficiales egipcios estaban de camino a sus oficinas o

puestos  de  mando,  la  niebla  matutina  sobre  el  delta  del  Nilo  se

disipaba  a  esa  hora,  y  una  hermosa  luz  tendida  llenaba  todo  el

escenario y mostraba los detalles del terreno con nitidez. 

Los aviones  israelíes  bombardearon las pistas con bombas

especiales  de  fabricación  francesa  que  abrían  cráteres  de  varios

metros  de  diámetro,  dieron  varias  pasadas  ametrallando  y  se

retiraron. Tenían unos 20 minutos de camino hasta sus bases, donde

eran  reabastecidos  rápidamente y  volvían  sobre  sus  objetivos,  en

total una hora aproximadamente por avión y ataque, todo incluido.

La fuerza aérea israelí multiplicó así virtualmente de tal manera sus

aparatos  que  aplastó  literalmente  a  la  fuerza  aérea  egipcia.  Esto

pudo lograrse por la confluencia de varios factores: aviones jets muy

rápidos y capaces de llevar mucha carga destructiva (un Mirage III

podía llevar una tonelada y media de explosivos a 2.000 km/h), un

espacio reducido donde actuar (hay 400 km justos entre Tel Aviv y

El Cairo) que permitía los rápidos y repetidos movimientos en que

consistía  el  ataque  y  sobre  todo  el  Plan.  El  plan  en  su  versión

definitiva había sido diseñado en 1964, pero su concepción general

venía  de muy atrás.  Como dijo Mordechai  Hod,  jefe  de la  fuerza

aérea  israelí  por  entonces:  “Dieciséis  años  de  planificación  se

convirtieron  en  aquellos  dieciocho  minutos  iniciales  del  ataque.
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Vivíamos  con  el  plan,  dormíamos  sobre  él,  lo  másticábamos,  lo

perfeccionábamos constantemente96”. 

Todas  las  contingencias  fueron  minuciosamente  desme-

nuzadas, y todos los movimientos fueron ensayados una y otra vez

hasta  que  se  alcanzó  una  coreografía  aceptable.  Los  aviones,  las

herramientas  que  se  iban  a  usar,  eran  en  su  mayoría  de  origen

francés, pues a partir de 1950 y hasta 1970 hubo una etapa francesa

muy clara en la aviación militar israelí. 

Hacia 1950 se había firmado un acuerdo tácito entre los tres

grandes  USA,  Reino  Unido  y  Francia,  por  el  que  Oriente  Medio

debía ser mantenido con un perfil bajo de armamentos. Por ejemplo,

se permitían los aviones herencia de la segunda guerra mundial, y

algunos reactores ligeros como el Vampire, pero los bombarderos jet

estaban  prohibidos.  Naturalmente,  todos  los  países  de  la  zona

hicieron lo posible para acopiar los armamentos más mortíferos que

hubiera disponibles haciendo caso omiso del acuerdo de limitación

de armas.

El  acuerdo  comercial  egipcio  de  compra  de  armas  a

Checoslovaquia, que incluía bombarderos Il-28, preocupó mucho al

principal enemigo de Egipto. Israel llevaba tiempo entablando una

estrecha relación política con el gobierno francés, a cuenta de que los

franceses  creían  (erróneamente)  que  Egipto  era  el  principal

instigador y apoyo del FNL argelino.

Ese mismo año 1955 la fuerza aérea israelí consiguió un envío

de  cazabombarderos  Mystère,  y  en  1957  comenzaron a  llegar  los

Vautour, bombarderos de casi 20 toneladas capaces de cargar cuatro

de  explosivos,  algo  más  que  los  IL-28.  Durante  algunos  años

llevaron una existencia tranquila,  pero desde 1964 a 1972, en que

fueron  retirados  por  los  Phantoms  II,  participaron  en  todas  las

incesantes  hostilidades  de  Israel  con  sus  vecinos  árabes.  Su

momento  cumbre  llegó  en  la  guerra  de  junio  o  de  los  seis  días

cuando los Vautour consiguieron localizar y destruir buena parte de

la fuerza egipcia de bombarderos. Estos eran principalmente Il-28
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pero también contaba con un puñado de Tu-16, un gran bombardero

de casi 80 toneladas.

Empero el avión principal de la guerra fue el reactor de ala

delta Mirage III. La fuerza aérea israelí había echado el ojo a este

avión ya desde el momento de su concepción (voló por primera vez

en 1958) y al año siguiente oficiales israelíes ya estaban evaluando el

aparato e incluso volando en él, casi antes que los de la Armée de

l’Air.  En  1961  se  decidió  comprar  76  Mirage  III,  las  entregas

comenzaron el año siguiente y en la víspera de la guerra de los seis

días había unos 65 aviones completamente operativos. Fue entonces

cuando  De  Gaulle  decidió  pasarse  al  campo  árabe  y  declaró  un

embargo de armas a Israel, incluyendo los vitales repuestos para los

Mirage, lo que en opinión de algunos expertos aceleró la decisión

israelí de desencadenar la guerra. 

La  decisión  del  ataque  por  sorpresa  fue  muy influida por

preguntas “espantosas” como la que hizo el ministro de Educación

Zalman  Aran en  una  reunión del  Comité  Ministerial  de  Defensa:

“¿Es posible que las Fuerzas Aéreas [de Israel], sin las cuales este

país es totalmente vulnerable, sean arrasadas?”.

La  decisión  del  gobierno  israelí  de  atacar  a  la  hora  del

desayuno del cinco de junio se ha visto como la culminación de una

conspiración  israeloestadounidense  para  destruir  el  Egipto

nasserista y de paso todo el equilibrio de fuerzas en Oriente Medio –

como efectivamente ocurrió– o como una decisión a la desesperada

por  parte  de  un  gobierno  afectado  de  lleno  por  el  síndrome del

Holocausto, la completa aniquilación del estado de Israel. Ninguna

de las dos parece ser la explicación, ya que no hubo tal conspiración

entre Israel y Estados Unidos (que por aquellas fechas, además, no

suministraban aviones de guerra al estado hebreo), aunque sí una

fluida  coordinación  una  vez  que  comenzó  el  conflicto.  Al  mismo

tiempo, la decisión de atacar fue tomada en frío y sabiendo sin lugar

a dudas que no había un riesgo inminente de ataque egipcio o de las

fuerzas árabes en general. Parece ser que la Unión Soviética ofuscó a
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su  aliado  egipcio  con  información  no  muy  certera  sobre  planes

agresivos israelíes, lo que a su vez forzó a Nasser a elevar el tono de

su papel de defensor y vengador de los árabes contra tal amenaza, lo

que  proporcionó  al  gobierno  israelí  cierta  justificación  para  su

ataque “preventivo”, etc. Pero hay otra explicación más ramplona: la

fuerza  aérea  de  Israel  había  cogido  el  punto,  tenía  el  Plan  de

aniquilación de las aviaciones árabes perfectamente ensayado. Israel

tenía un martillo y lógicamente todo a su alrededor se convirtió en

un clavo. 

La  IAF  entendía  que  su  misión  era  trazar  una  distancia

insalvable de calidad entre su país y el sus oponentes. Soldado por

soldado, israelíes y árabes carecían de distancia. La cosa cambiaba a

la hora de las grandes maniobras y estrategias, donde los generales

israelíes  demostraban  repetidamente  su  superioridad,  aunque  a

costa  de  graves  pérdidas.  Pero  era  en  el  terreno  aéreo  donde  la

inferior calidad de los árabes debía quedar bien de manifiesto. Esto

quedó  plenamente  confirmado  el  5  de  junio  de  1967,  cuando  la

leyenda cuenta que la fuerza aérea israelí destruyó casi la totalidad

de las fuerzas aéreas enemigas –unos 300 aparatos– en apenas diez

horas, con mínimas pérdidas propias97. 

Cuando la guerra acabó el 10 de junio, había quedado claro

que  los  árabes,  en  conjunto,  eran  un  pueblo  atrasado  y  pre-

tecnológico, hundidos muy abajo en la jerarquía universal de calidad

humana, incapaces de utilizar las armas modernas. En el país más

implicado,  Egipto,  la  sensación  de  ruina  fue  devastadora,  y  la

autoestima no se recuperaría hasta seis años después, en la guerra

llamada del Yom Kippur por un lado y de Octubre o del Ramadán

por el otro.
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El gran mercado aéreo árabe

El MiG-25  fue probablemente  el  avión más  formidable  que

sirvió  jamás  en  ninguna  aviación  árabe.  Hubo  y  hay  otros  más

grandes, más pesados o más sofisticados, pero el  MiG-25 era una

compacta  acumulación  de  energía  de  20  m  de  largo,  14  de

envergadura y 37 toneladas de peso, capaz de volar a 3.600 km/h y a

21 kilómetros de altura. Por esta razón, hasta que llegó su némesis,

el F-15,  era invulnerable, palabra mágica para unos aviadores que

muchas  veces  habían  debido  apañarse  con  tecnología  obsoleta  y

propensa al desastre.

Egipto recibió los primeros, que fueron utilizados (pilotados

por aviadores soviéticos) para vuelos de reconocimiento sobre Israel

como prólogo a la guerra de 1973. La aviación israelí era incapaz de

interceptarlos,  lo  que  provocó  honda  preocupación  en  el  mando

militar  del  país.  También  pudieron  utilizar  MiG-25  Siria,  Irak,

Argelia  y  Libia.  Junto  con  Egipto,  formaban  un  bloque  bastante

compacto  de  países  con  aviación  sovietizada.  Cada  país  tenía  su

propia versión de la VVS (Voyenno-Vozdushnye Sily, la Fuerza Aérea

Soviética)  coincidiendo  en  algunos  puntos  comunes.  Todos  ellos

tenían grandes flotas de MiG-21 y también bastantes MiG-17, 19 y

23.  Los  Sujoi  Su-7  y  Su-22  servían  para  el  ataque  a  tierra.  Los

bombarderos  Tu-16  y  algunos  Tu-22  servían  como  fuerza  de

disuasión. 

Dejando aparte países de uno u otro lado de la guerra fría

que no se  preocupaban mucho por su  fuerza aérea,  como Túnez,

Yemen  u  Omán),  las  cosas  eran  muy  distintas  en  países  como

Jordania o Arabia Saudí, firmes aliados de Occidente. Eso implicaba

que  sus  aviones  de  guerra  sería  británicos  o  norteamericanos

(Francia vendía liberalmente sus Mirage a tirios y troyanos). Así es

como la FA jordana obtuvo nada menos que Starfighters, un gran

salto adelante en un país de menos de dos millones de habitantes
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que  todavía  a  mediados  de  los  1950s  carecía  prácticamente  de

aviación militar. El caso saudí era distinto, pues la riqueza y tamaño

del país le  permitían organizar un gran flota aérea de guerra con

aviones  de último modelo.  A partir  de  la  década de 1970,  Arabia

Saudí  se  convirtió  en  uno  de  los  compradores  mundiales  más

importantes  de  armas,  pero  abandonó  a  Gran  Bretaña  como

suministradora  de  aviones  para  inclinarse  por  los  productos

norteamericanos. El Lightning fué el último avión de primera línea

100% británico que compraría; la siguiente adquisición no fabricada

en USA, el Tornado, estaba fabricado por un consorcio de Alemania,

Italia y Reino Unido. Pero lo que necesitaba de verdad la FA saudí

era el mejor avión de guerra del mundo no comunista, es decir el

McDonnell Douglas F-15 Eagle. No iba a ser tan fácil. Enviar F-15s a

Oriente Medio tenía un perfil político agudísimo. 

Desde  hace  tiempo,  las  FA  de  Arabia  Saudí  e  Israel  y  el

gobierno norteamericano llevan a cabo un juego a tres bandas en el

que se determina qué clase de aviones se pueden o se deben vender a

cada uno de tan buenos clientes de Oriente Medio, y con qué clase de

equipamiento. Así, tanto la FA israelí como la FA saudí tienen F-15s,

todavía  uno  de  los  aviones  de  guerra más  avanzados  del  mundo.

Pero no son el mismo avión que tiene la USAF, sino dos variantes

distintas  despojadas  de  partes  de  su  equipo  eléctrónico

cuidadosamente balanceadas desde el  punto de vista político para

mantener  el  mítico  e  inestable  “equilibrio  de  fuerzas  de  Oriente

Medio98” 

Israel consiguió sus F-15 muy pronto: evaluó el avión ya en

1974,  justo cuando los primeros ejemplares  empezaban a  salir  de

fábrica,  y  recibió  sus  aparatos  en  1976,  al  mismo  tiempo  que  la

USAF, como parte del programa Peace Fox I (sic). Al principio se

guardaron las formas, enviando los aviones sin EWWS (Electronic

Warfare Warning Set, Equipo de Alerta de Guerra Electrónica), un

artilugio  considerado  “too  sensitive”  (demasiado  delicado)  como

para exportarlo sin más. 
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Los  F-15  de  la  IAF  multiplicaron la  capacidad  de  Israel  de

controlar el mundo árabe desde arriba. En junio de 1977 ya estaban

atacando  el  sur  del  Líbano,  cerca  de  Sidón.  Los  sirios  enviaron

MiGs-21,  pero la  avanzada  capacidad AWACS (Airborne Warning

and  Control  System,  un  sistema  de  radares  aéreos  para  detectar

aviones  enemigos)  israelí  gracias  a  aviones  Hawkeye  permitió  al

parecer derribar cinco MiGs sin pérdidas propias, en lo que sería la

pauta  habitual  en  los  años  siguientes.En  1981  los  F-15  de  Israel

dieron cobertura al ataque de la central nuclear de Osirak, en Irak.

Al año siguiente, en una semana del mes de junio, participaron en

los grandes combates aéreos sobre el valle de la Bekaa en el Líbano,

durante la cual derribaron 92 aviones sirios, incluyendo tres MiG-25

(fue el fin del mito del poderoso avión soviético). La versión siria es

distinta, pero la disparidad de fuerzas aéreas es evidente. En 1985

los F-15 israelíes atacaron el cuartel general de la OLP en Túnez. Por

entonces todas las restricciones de equipo de alta tecnología habían

sido olvidadas. La variante F-15I de 1998, servida a la fuerza aérea

israelí como parte del programa Peace Sun V/VI (sic) era ya “una de

las variantes más avanzadas del Eagle99”. 

Como parte de este mismo Peace Sun, los F-15 comenzaron a

llegar a la FA saudí (RSAF) a comienzos de los 1980s. Hubo fiera

oposición en el Congreso de los Estados Unidos a vender armas tan

avanzadas a un país árabe, por muy amigo que fuera.  Al  final,  el

grupo de presión israelí en la Cámara consiguió que se vendieran los

aparatos despojados de la capacidad de baja cota TFR en el pod de

navegación  LANTIRN,  lo  que  traducido  quiere  decir  que  sin

capacidad de penetración a baja altura. Hay poco más de 400 km de

distancia entre la base área de la RSAF de Tabuk  (Base Aérea Rey

Faisal) y Tel Aviv,  y el F-15 tiene 4.000 km de autonomía, puede

volar a 2.600 km/h y puede cargar siete toneladas de bombas. La

imagen de centenares de F-15 saudíes volando a toda velocidad hacia

Israel sin poder ser detectados por los radares puso los pelos como

escarpias a algunos diputados. Al final, los F-15 fueron entregados
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con  parte  de  la  tecnología,  como  el  radar  AN/APG-70,  capada

(downtuned), el cableado para armas nucleares fue retirado y ciertos

sistemas de contramedidas electrónicas eliminados o reemplazados

con  equipamiento  obsoleto.  Los  F-15  saudíes  participaron  en  la

primera guerra del Golfo, aunque se ignora su nivel de operatividad

real, pero al menos sirvieron para demostrar cómo aviones árabes

participaban en la guerra contra otro país árabe. 

Poco a poco comenzó a ampliarse el jugoso mercado saudí de

aviones de guerra a las monarquías del Golfo (Kuwait, Catar, Baréin,

Emiratos), ninguna de los cuales tenía una fuerza aérea dignas de tal

nombre  y  que  empezaron  a  crearlas  muy  tarde,  ya  entrados  los

1970s. En las décadas sucesivas comprarían mucho material y muy

moderno a los Estados Unidos100. Francia siempre fue por libre en

este mercado, vendiendo a unos y a otros con gran éxito. Además de

versiones del Mirage III (5/50) y del Mirage 2000, su mayor éxito en

la región es el Mirage F-1, vendido a Catar, Irak, Jordania, Kuwait,

Libia y Marruecos. En total casi la mitad de las fuerzas aéreas árabes

tenían aviones  de guerra avanzados  de fabricación francesa hacia

1990. 
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La guerra de octubre
 y el honor de la fuerza

 aérea egipcia

Tras el desastre de la guerra de junio o de los seis días, la

fuerza aérea  y de defensa aérea de Egipto  iniciaron un acelerado

proceso de reposición de bajas y rearme con ayuda soviética.  Los

grandes  transportes  como  el  An-12  volaron  a  El  Cairo  con  gran

cantidad de armamento en sus bodegas, se repuso casi por completo

la flota de MiG-21, diezmada en la guerra anterior, y se comenzó a

construir un complejo sistema de defensa antiaérea que se utilizó

con bastante éxito en la siguiente guerra, llamada de octubre por los

árabes y del Yom Kippur por israelíes y aliados. Hasta que comenzó

la guerra abierta de 1973, no obstante, no hubo paz ni mucho menos

entre Israel y Egipto, sino una sucesión interminable de combates

aéreos  limitados  que  se  suelen  llamar  en  conjunto  “guerra  de

desgaste”.

 Los sucesos de junio de 1967 y la posterior Guerra de Des-

gaste habían convencido a la Fuerza Aérea Egipcia de que no podía

simplemente hacer  sonar sonar los tambores y lanzar sus aviones

contra la Fuerza Aérea Israelí en una batalla aérea de igual a igual.

Tras décadas de retórica guerrera “árabe” sin mucha sustancia,  la

terrible humillación de la Guerra de Junio hizo caer en la cuenta a

los líderes egipcios y en general de la región que habían caído en la

trampa psicológica creada a partir de la guerra de 1947-1948, en que

se creó el  mito  de los “cien millones  de árabes”  marchando para

aplastar al diminuto Israel. Los propios líderes árabes terminaron

por creer en la existencia de esos millones (en teoría armados hasta

los dientes) y en que la brutal tarea de “barrer a los judíos hasta el

mar” era simplemente una cuestión de voluntad política, de ponerse
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en marcha y hacerlo. Pero 1967 mostró la dura realidad: como las

huestes del Mahdi en Omdurman, los ejércitos árabes superaban en

número  a  los  de  su  oponente,  pero  tenían  pocas  posibilidades

 contra la compacta maquinaria bélica que el formidable complejo

militar–industrial israelí podía movilizar contra ellos.

 El que los líderes egipcios fueran dolorosamente conscientes

de  este  diferencial  hizo  que  las  cosas  cambiaran  mucho  en  la

siguiente guerra, la de Octubre de 1973. Para empeorar las cosas, el

casi omnipotente complejo militar–industrial norteamericano cerró

filas con el israelí, y en consecuencia terminó la etapa francesa de la

aviación hebrea. Los Phantoms sustituyeron a los Mirages,  y eran

aviones mucho más mortíferos que los galos. 

Una muestra del elevado perfil político del Phantom fue su

contribución al desencadenamiento de la guerra. En septiembre de

1970,  ante  la  petición  israelí  de  armamento,  la  respuesta

estadounidense fue, por primera vez, “abierta e inequívoca”. Nixon

pidió al Congreso que aprobase la venta a Israel de “el equipo más

sofisticado  enviado  por  Estados  Unidos  a  un  país  extranjero101”.

Pocos días antes, una fracción de la OLP, el FPLP (Frente Popular

para la Liberación de Palestina), había secuestrado tres grandes jets

de pasajeros, incluyendo uno norteamericano, y los había volado en

algún  lugar  del  desierto  jordano  (evacuando  previamente  a  sus

ocupantes).  Los  soviéticos  sabían  desde  comienzos  de  año  la

promesa  de  Nixon  a  Golda  Meir  de  suministrarles  cerca  de  50

aviones Phantom en un período de cuatro años. Tan mortífera era

considerada este arma que llevó a Anwar Al  Sadat  a adelantar  el

ataque. 

La  fuerza  aérea  egipcia  planteó  una  estrategia  cautelosa,

estrechamente paralela a la del Ejército, que consistía en recuperar

una parte del terreno perdido en 1967 y sentarse luego a negociar en

mejores condiciones y con el honor a salvo. La superioridad aérea

israelí era la principal obsesión egipcia. La estrategia general de uso

de la fuerza aérea egipcia consistía en que sus aviones facilitarían el
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avance de las fuerzas de tierra y defenderían el territorio egipcio de

los ataques aéreos israelíes (junto con gran número de baterías de

misiles antiaéreos) pero sin ningún golpe de mano de gran estilo,

como  una  incursión  sobre  las  bases  aéreas  enemigas  a  larga

distancia. 

Esta prudente estrategia funcionó, hasta el punto de que sólo

un  apresurado  puente  aéreo  de  suministros  norteamericanos

permitió a Israel ganar la guerra. El ataque egipcio y sirio resultó ser

tan metódico que los planificadores militares israelíes cayeron en la

cuenta de que se iban a quedar sin municiones en cuestión de días.

Entonces, en la mejor tradición de puesto avanzado sitiado por los

feroces rifeños,  pidieron abastecimiento aéreo urgente de armas y

municiones de tecnología avanzada al cuartel  general,  los Estados

Unidos.  Egipto  y  Siria  hicieron  la  misma  petición  a  su  aliado

soviético.

 Tras algunas vacilaciones, Nixon dio su aprobación. Ninguno

de los países europeos querían saber nada del asunto, aterrados ante

la nueva arma de destrucción económica masiva que blandían los

líderes árabes –la subida de los precios del petróleo, que inauguró

ese año de 1973 su carácter de pesadilla crónica de Occidente o de

los países ricos en general. Tan sólo Portugal (seis meses antes de la

revolución de los claveles) no puso objecciones a que el puente aéreo

usara como punto central la base aérea de Lajes, en las Azores. La

operación Nickel Grass duró cuatro semanas y consiguió transportar

a Israel, directamente de los depósitos de armamento de los Estados

Unidos,  unas  30.000  toneladas  de  municiones  variadas  y  de

artefactos  mortíferos,  incluyendo  tanques  enteros  y  aviones  por

piezas, aunque la carga más vital eran las municiones. La cosa no

podría haberse hecho sin el carguero gigante Galaxy. La capacidad

de transportar miles de toneladas de tecnología bélica a cualquier

lugar del planeta en cuestión de horas fue una nueva demostración

del  poder  global  de  que  disfrutaba  el  complejo  militar-industrial

estadounidense.
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Mientras tanto, la FA egipcia demostraba que podía defen-

derse con éxito de los aviones israelíes,  gracias a la impenetrable

muralla  aérea  construida  con  una  densa  red  de  misiles  de  alto,

medio y bajo alcance, con el añadido de ametralladoras antiaéreas e

incluso  de  lanzamisiles  portátiles  para  dar  buena  cuenta  de  los

aviones en vuelo a ras del suelo. Siguiendo el modelo soviético, todo

el sofisticado sistema de paraguas antiaéreo dependía de una rama

completamente independiente de la aviación. Los aviadores egipcios

también  habían  demostrado  ser  capaces  de  atacar  el  territorio

israelí, sus bases aéreas y otra infraestructura. Pero les quedaba una

tercera  demostración  de  que  la  pesadilla  de  1967  había  quedado

definitivamente  atrás:  enfrentarse  con  sus  aviones  a  los  aparatos

israelíes en combate aéreo.

Este asunto se solucionó con la batalla de Al Mansura102, el

14 de octubre de 1973. La versión oficial egipcia es que un centenar y

medio de aviones israelíes Phantoms y Skyraiders intentaron atacar

las bases aéreas egipcias del delta del Nilo, especialmente la que da

nombre  a  la  batalla,  y  fracasaron  con  estrépito,  dejando  unos

cuantos aviones derribados tras de sí.  Parece ser que la lucha duró

algo menos de una hora, y enfrentó a varias oleadas de aviones de la

FA aérea israelí con algo más de medio centenar de MiG-21 egipcios.

La radio de El Cairo aseguró que habían sido derribados más de 15

aviones enemigos. La FA egipcia había lavado el deshonor del 6 de

junio de 1967, cuando fue incapaz de defender el territorio de su país

del ataque masivo de la FA israelí. El 14 de octubre fue proclamado

posteriormente  como  fiesta  oficial  de  la  FA  egipcia.  Las  fuentes

israelíes  dan  cifras  completamente  distintas  de  derribos  (1),  más

favorables para ellos, o bien guardan silencio sobre el asunto (como

en  la  web  oficial  de  su  FA).  Algunos  ponen  en  duda  incluso  la

existencia misma de la batalla de Al Mansura, la ocasión más alta

que vieron las aviaciones militares árabes. 
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Yibuti y la destrucción
 de Somalia

 

La República de Yibuti, anteriormente Territorio de los Afar

y  de  los  Isas,  antes  Somalia  Francesa,  tiene  el  tamaño  de  la

Comunidad Valenciana (23.000 km2) y la población del Gran Bilbao

(aproximadamente 900.000 habitantes).  Francia resistió con éxito

todos los intentos de integrar el  territorio en Somalia,  aunque no

tuvo más remedio que concederle la independencia en 1977.

La  razón  de  la  afición  del  gobierno  galo  por  este  desértico

territorio,  que  carece  de  petróleo,  es  su  extraordinaria  posición

estratégica.  Yibuti  domina  la  estrecha  salida  del  mar  Rojo  en  la

ribera oeste,  a  unos  pocos  kilómetros  de la  costa de Yemen y  de

Adén, que tanto les costó abandonar a los británicos. En términos

generales, el pequeño territorio está en mitad de una plaza tectónica

geopolítica, entre África y el Mundo Árabe.

Aunque  existe  una  reducida  fuerza  aérea  yibutiana,  con

algunos aviones de transporte, es la fuerza aérea francesa la única

que  cuenta  en  el  país  a  efectos  ofensivos  y  defensivos.  El

destacamento  aéreo  francés  en  Yibuti  forma  parte  de  las  FFDj

(forces  françaises  stationnées  à  Djibouti)  y  es  el  establecimiento

militar francés más numeroso de África en la actualidad103.

Los  Mirage  III  llegaron  a  la  base  aérea  188-Djibouti,

(construida en la década de 1930) poco antes de la independencia, y

siguieron allí hasta finales de la década de 1980. Eran los herederos

de sucesivos  destacamentos de  la aviación colonial  en la  Somalia

Francesa. Los primeros fueron dotados con Potez 25 TOE, y después

de la segunda guerra mundial con material norteamericano como el

Skyraider y el F-100 SuperSabre. Los Mirage III, ya material 100%

francés,  fueron  reemplazados  por  los  F-1  y  estos  por  los  Mirage

2000.
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Una muestra de la gran importancia que todavía retiene Yibuti

en el esquema de despliegue mundial francés es la lista de misiones

de la FFDj en los últimos 15 años, según el Ministére de la Défense.

Incluye operaciones en la RD del Congo, Costa de Marfil, el conflicto

etíope-eritreo, Ruanda, Somalia y la misma Yibuti, cuando la guerra

civil  de  1990-2000.  Recientemente,  el  gobierno  yibutiano  ha

firmado acuerdos con el norteamericano para estacionar unidades

del  AFRICOM en su territorio104.  Es la  última consecuencia  de la

"renta de situación" de este pequeño país.

Parte del papel de Yibuti es controlar en lo posible a Somalia,

un país del tamaño de Francia con menos habitantes que Portugal.

Fruto  de  la  reunión de  la  Somalilandia  británica  y  la  italiana,  la

República de Somalia consiguió su independencia en 1960 y heredó

para  su  fuerza  aérea  una  heterogénea  colección  de  aviones  de

escuela  y  de  transporte.  Diez  años  después  Mohamed Siad Barre

tomó el poder por la fuerza y en 1977-78  Somalia estuvo metida de

lleno en una guerra contra Etiopía en un intento de ocupar Ogadén,

el extenso territorio entre ambos países. La FA somalí tenía mucha

influencia de la soviética, y de la FAR (Fuerza Aérea Revolucionaria)

cubana, hasta que por una decisión de Moscú unos y otros se fueron

de allí y se dedicaron a apoyar  a la FA etíope. Los MiG-17 y MiG-21

somalíes fueron derrotados por los MiG-21 y F-5 etíopes. Desde la

guerra de Ogadén, y van para tres décadas, Somalia no ha levantado

cabeza.  La  presencia  militar  estadounidense,  más  o  menos

esporádica,  incluye  cañoneros  Hercules  C-130  utilizados  para

ametrallar a los islamistas que dominan una parte del país. 
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Vidas paralelas: 
MEA y El Al

MEA Middle East Airlines - Air Liban (From Lebanon to the

World) y  El Al Israel  Airlines (It’s  not  just an airline,  It’s Israel)

fueron fundadas aproximadamente al mismo tiempo, a finales de los

1940s  y  tienen  su  base  una  en  el  aeropuerto  de  Lod  (Lydda),

actualmente  Ben  Gurion,  Tel  Aviv,  y  la  otra  en  el  aeropuerto  de

Beirut,  actualmente Rafic  Hariri,  separados por tan solo 200 km,

una  distancia  muy  corta  entre  dos  grandes  aeropuertos

internacionales. Nacidas casi a la vez y tan cerca, sus historias han

estado inevitablemente entrelazadas. El Al fue creada junto con el

Estado de Israel en 1948, y MEA en 1946 cuando el Líbano consiguió

de  facto  la  independencia  de  Francia  que  ya  tenía  de  iure  desde

1943.  Los  comienzos  de  ambas  aerolíneas  fueron  modestos,

empleando  DC-4,  DC-3  y  Curtiss  Commando  para  servir  una

reducida red de rutas. 

Ambas firmas comenzaron una gran expansión en la década

de 1960, cuando adquirieron jets y ampliaron su mapa de rutas a

lejanos destinos internacionales. El primer choque entre ellas llegó

en  1968.  Un  ataque  del  Frente  Popular  para  la  Liberación  de

Palestina a un avión de El Al en el aeropuerto de Atenas terminó con

la muerte de un mecánico. Dos días después, el 28 de diciembre, un

ataque de comandos israelíes  al  aeropuerto de Beirut destruyó 13

grandes reactores de pasajeros. Ocho pertenecían a MEA y tres a LIA

(Lebanese International Airways, a punto de fusionarse con MEA).

El 30% del capital de MEA pertenecía a Air France, por lo que la

noticia no sentó nada bien en París. Fue la primera vez en la historia

en  que  una  aerolínea  atacaba  a  otra,  aunque  fuera  por  vía

interpuesta. El gobierno israelí arguyó que los terroristas del FPLP

encontraban refugio en Líbano. 
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El verano de 1973 cazas israelíes obligaron a aterrizar en una

de sus bases aéreas a un Caravelle de MEA que hacía la ruta Bagdad

-  Beirut.  Pensaban erróneamente  que Georges  Habache,  líder  del

FPLP (Frente Popular para la Liberación de Palestina), estaba en el

pasaje.  El  secuestro  levantó  bastante  polvareda  internacional  y

provocó una reunión del Consejo de Seguridad de la ONU. Según

Tomás Alcoverro, corresponsal de La Vanguardia en Beirut “Es la

primera vez en la larga historia de los secuestros de aviones, que un

Estado constituido, miembro de las Naciones Unidas, se apodera por

su cuenta y riesgo de un aparato comercial105”. Lo cierto es que sí

había  un  precedente,  el  secuestro  de  un  DC-3  de  Air  Atlas  -  Air

Maroc  con  toda  la  dirigencia  del  FLN  argelino  a  bordo  por  los

militares franceses, en 1956.

En  los  años  siguientes  ambas  aerolíneas  sufrieron  las

turbulencias  de  la  subida  del  precio  del  petróleo,  mientras

consolidaban y ampliaban sus destinos internacionales. A comienzos

de los 1970s, Beirut era un atractivo destino turístico internacional. 

Todo  eso  se  vino  al  traste  con la  guerra  de  1975-1991  en

Líbano,  mitad  guerra  civil  y  mitad  invasión  israelí.  Las  fuerzas

armadas  de  Israel  tuvieron  ocasión  de  bombardear  el  aeropuerto

beirutí o bien los aviones allí estacionados, aunque lo cierto es que

MEA siguió milagrosamente sus actividades. El Al pasó dificultades

financieras en los 80, pero siguió adelante, pues no en vano es una

compañía aérea muy peculiar. 

El  Al  esgrime  el  concepto  de  ser  la  única  aerolínea  del

mundo que es segura para los judíos (sic), además de ser la única

que no vuela en sábado y cuyos menús son todos ortodoxos según la

ley hebraica (kohser). El Al contornea o rodea la gran extensión de

los países árabes, aunque parece que la situación se ha relajado un

tanto últimamente, con vuelos a El Cairo (desde 1980) y a Amman

(por Arkia, la aerolínea doméstica israelí). 
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Desde el punto de vista de la topología, la situación de El Al es

la peor posible para una aerolínea global. Israel está incrustado en

un  bloque  de  unos  8.000  km  de  anchura  de  países  árabes  y

repúblicas islámicas con diferentes grados de hostilidad. En 1967, un

vuelo  de  Tel  Aviv  a  Nairobi  de  2.000 millas  se  convertía  en  un

tortuoso trayecto de 4.400106.  El avión (un 707) despegaba rumbo

Oeste,  se  adentraba  en  el  mediterráneo  hasta  sobrevolar  Chipre,

ponía  entonces  rumbo  norte  hacia  Angora  en  Turquía,  y  a

continuación giraba a la derecha bordeando las fronteras de Siria e

Irak. En aquellas fechas todavía se podía sobrevolar Irán, cosa que

se hacía  hasta  el  estrecho de Ormuz y entonces,  dejando a  mano

derecha  las  costas  de  Omán  y  Yemen,  el  avión  tomaba  rumbo

suroeste contorneando Somalia hasta la última pata de su viaje, un

brusco giro hacia el oeste y hacia Nairobi. El Al marcaba así con sus

rutas  la  gran  extensión  del  mundo  árabe,  como  una  huella  en

negativo. 

Pero la aerolínea israelí no solamente contorneaba los países

árabes. Una de sus misiones más importantes era transportar a los

judíos  que  vivían  en  ellos  hasta  el  fuerte,  el  estado  de  Israel.

Especialmente notable fue el puente aéreo directo Bagdad-Tel Aviv

que redujo la enorme comunidad hebrea de Irak, con milenios de

existencia allí, a apenas unos centenares de miembros. Algo parecido

ocurrió en otros países árabes, singularmente en Yemen. El concepto

de estas grandes recolocaciones étnicas por vía aérea sumaba dos

operaciones clásicas de la aviación colonial: el rescate de europeos

sitiados  por  indígenas  hostiles  y  el  aprovisionamiento  de  las

posiciones  defensivas  que  resistían  a  estos  mismos  indígenas,  en

este caso el estado de Israel en su totalidad, y con habitantes, no con

barras de hielo o cartuchos como en los tiempos de las guerra del

Rif. 

MEA sufrió mucho en el largo periodo de las guerras civiles

libanesas y de las invasiones israelíes (1975 - 1991). Durante largos

períodos  no  hubo  actividad  en  el  aeropuerto  de  Beirut,  que  se
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encontró  más  de  una  vez  en  pleno  frente  de  batalla.  El  antaño

floreciente  turismo  y  muchas  conexiones  internacionales

desaparecieron.  La  aerolínea  sobrevivió  pese  a  todo,  y  a  toda  la

actividad bélica posterior, que no fue poca. En enero de 2013 tenía

18 aviones, todos ellos Airbus. La década de 1980 también fue mala

para  El  Al,  que  quebró  en  1982  y  estuvo  varios  años  bajo

administración judicial. A comienzos de los 2010s tenía 38 aviones,

 todos ellos Boeing. 
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Las guerras libias

En 1977 el Gobierno libio compró 20 unidades del Aeritalia

G222  a  su  antigua  metrópoli.  El  G222,  una  especie  de  mini-

Hércules,  es uno de los éxitos de la industria aeronáutica italiana,

 fue  diseñado como carguero mediano y  voló  por primera vez  en

1970.  Resultó que Libia estaba en la  lista de estados  rufianes del

Gobierno de los Estados Unidos, por lo que los aviones tuvieron que

ser minuciosamente despojados de toda la tecnología made in USA

que llevaban antes de hacer efectiva la venta. El cambio principal fue

el  de  los  motores,  pues  los  General  Electric  originales  fueron

sustituidos por turbopropulsores Rolls Royce. 

El  gobierno  libio  necesitaba  estos  aviones  de  carga  para

responder  a  su  creciente  implicación  en  actuaciones  militares

internacionales, que llegaron hasta Tanzania en cierta ocasión. El 29

de marzo de 1979 dos Tu-22 libios bombardearon la ciudad tanzana

de  Mwanza,  actuando  por  cuenta  del  gobierno  de  Uganda.  La

proyección  del  poder  aéreo  de  Libia  llegó  muy  lejos:  esta  es

probablemente es  la  acción de más larga distancia de la  aviación

militar de un país árabe.   Más cercana, pero la más importante de

todas fue la larga guerra civil del Chad, en la que Libia y el norte del

país  estaban  a  un  lado  y  Francia  y  el  sur  al  otro,  aunque  en  la

realidad las cosas eran mucho más complejas. 

En 1969 el reino de Libia se trocó en Gran República Árabe

Libia Popular y Socialista y había pasado de ser un oscuro país a un

brillante  actor  en  la  escena  política  internacional.  El  líder  de  la

República,  coronel Muanmar El  Gadafi,  actuaba simultáneamente

en el frente panarabista, el africanista y el de la revolución socialista

internacional.  Rica  gracias  al  petróleo,  Libia  pudo  construir  una

enorme fuerza aérea en relación con el tamaño del país, con modelos

soviéticos y franceses principalmente. Como se ha visto, los aviones

de la FA libia estuvieron en muchas partes, además de participar en
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las  guerras  contra  Israel.  Y  al  final  les  llegó  el  momento  de

enfrentarse a la fuerza aérea imperial de los Estados Unidos. 

En  1981  la  marina  de  los  USA  decidió  ignorar  la

territorialidad libia de las aguas del golfo de Sidra (la Gran Sirte de

los antiguos) declarada en 1973 y envió allí  numerosa fuerza con

intención de ondear la bandera USA. Así empezó un peligroso juego

entre  aviones  libios  y  estadounidenses,  en  los  que  los  primeros

llevaron la peor parte. Por fin, en 1986 se desencadenó un ataque

aéreo en toda regla contra el territorio de la Yamahiriya (un término

acuñado  por  Gadafi,  significa  aproximadamente  “República

Popular”. 

El bombardeo de Trípoli en 1986 fue desencadenado como

castigo por un atentado terrorista en una discoteca de Berlín tras el

que  se  vio  la  mano  libia.  La  operación  derivaba  tanto  de  la

experiencia  adquirida  en  las  operaciones  de  castigo  de  tribus

rebeldes  en  Waziristán  o  Marruecos  de  los  años  20 como de  los

bombardeos por sorpresa de Berlín y Tokio en los primeros años de

la segunda guerra mundial. El objetivo del ataque era el habitual en

estos casos:  acabar con la sensación de invulnerabilidad e infligir

terror en el ánimo de los enemigos.

 El ataque se llevó a cabo con bombarderos F-111 procedentes

de una base en Inglaterra107. Margaret Tatcher se ofreció gustosa a

prestar  ayuda  a  su  correligionario  Ronald  Reagan,  mientras  que

otros países más melindrosos como Francia y España se negaron a

prestar  su  espacio  aéreo y  obligaron a  los  aviones  a  dar  un gran

rodeo  por  el  estrecho  de  Gibraltar,  con  gran  gasto  de  reabas-

tecimientos en vuelo. El ataque nocturno sólo duró unas horas. La

intención  oficial  era  emplear  una  precisión  “quirúrgica”  en  la

colocación de las bombas sobre objetivos militares, entre los que se

incluía  la  residencia  del  coronel  Muammar  el-Gaddafi.  Al  final,

como era previsible, decenas de civiles murieron, entre ellos una hija

pequeña del líder libio .
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El gendarme aéreo
 del mundo árabe

A comienzos de la década de 1970, Israel abandonó defini-

tivamente su dependencia de los aviones fabricados en Francia y se

convirtió en un infatigable comprador de los aeroplanos de guerra

estadounidenses. Los primeros aviones USA fueron el Skyhawk y el

Phantom  II,  algo  superados  ya  para  cuando  llegaron  a  Israel.  A

partir de la “guerra de desgaste” (1970-1973) la fuerza aérea israelí

pudo  dejar  de  lado  proyectos  como  el  del  caza  “indígena”  Lavi

(“indígena” es un avión de guerra más bien avanzado fabricado por

un país que no sea USA, UK, Francia, Suecia o la URSS), puesto que

los F-16 Fighting Falcon llegaban de las fábricas estadounidense a

centenares,  acompañados  de  bandadas  de  F-15  Eagle.  La  Fuerza

Aérea Israelí consiguió así ser la más potente del mundo en términos

relativos   y  una  superioridad  completa  a  escala  regional.  Hacia

2000,  por  ejemplo,  con  un  total  de  938  aviones  militares  y  una

población de menos de seis millones de habitantes, Israel poseía un

avión de guerra por cada 6.000 habitantes. Este  ratio era de 78.000

habitantes  en  Egipto,  50.000  en  España,  32.000  en  Francia  y

15.000 en los Estados Unidos. 

Como resultado del giro de la política francesa de finales de

los  1960s,  la  exportación  de  más  Mirages  a  Israel  se  había

interrumpido  fulminantemente  mediante  un  embargo  de

armamento. El gobierno israelí reaccionó desarrollando sus propias

versiones del Mirage adaptadas a los despejados cielos de Oriente

Medio, menos sofisticadas y más contundentes, pues buena parte de

su trabajo no era ya medirse con los aviones de caza MiG allá arriba,

sino más bien bombardear las instalaciones de la OLP en el sur del

Líbano.  El  Mirage III  evolucionó en  Israel  a  través  del  Mirage  5

(originalmente  fabricado  por  Dassault),  el  Nesher  (una  copia
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tuneada del 5) y finalmente el Kfir, resultado de embutir un potente

motor  norteamericano  (un  General  Electric  J79,  el  mismo  que

equipaba el Phantom) en un Nesher. El éxito de IAI (Israel Aircraft

Industries)  en desarrollar versiones baratas  del  Mirage interesó a

varias dictaduras militares o raciales   apartadas oficialmente de los

circuitos internacionales del armamento sofisticado en los años 70,

como la Unión Sudafricana, Argentina y Chile. 

A  finales  de  la  década  de  1970  la  industria  aeromilitar

estadounidense  se  encontró  con  tres  fuertes  clientes  en  Oriente

Medio, capaces de sustituir a Irán después del  derrocamiento del

Sha.  Además  de  Israel,  Egipto  (tras  la  firma  de  los  Acuerdos  de

Camp David) y Arabia Saudí. El primer F-16 llegó a Israel en 1980 y

a Egipto en 1982 y actualmente, entre los dos países, poseen casi un

millar de unidades.  Con el tiempo, siete países árabes terminaron

usando este avión, aunque en cantidades más modestas. El F-15 es

usado por un club más reducido de países, y solamente Israel (desde

1977) y Arabia Saudí (desde 1983) lo tienen en la región: son los

únicos compradores, junto con Japón y el país fabricante, del este

ultra-caro avión de guerra108.

F-15 y F-16 son las dos piezas esenciales de la gendarmería

aérea  israelí  sobre  los  países  árabes.  Este  “air  control”  se  ejerce

cotidianamente,  mediante  acciones  regulares  sobre  los  territorios

limítrofes  de  Gaza,  Cisjordania,  Jordania,  Siria  y  sobre  todo  el

desdichado  Líbano,  y  con  acciones  de  larga  distancia  más

esporádicas,  como  las  que  se  hicieron sobre  Irak  (1981)  y  Túnez

(1985). 

El  7  de  junio  de  1981,  ocho  F-16  de  las  fuerzas  aéreas

israelíes volaron casi mil kilómetros sobre Jordania, Arabia Saudí e

Irak hasta un lugar en las afueras de Bagdad. Una vez allí, lanzaron

un total  de 14,5 toneladas de bombas sobre el  reactor  nuclear de

Osirak,  mediante  el  cual  el  dictador  Saddam  Hussayn  pretendía

dotarse de poder atómico, lo cual está prohibido en general  a los

países  árabes109.  La  operación  recibió  el  nombre  en  clave  de
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Babilonia.  En  2007  los  aviones  israelíes  repitieron  la  operación

atacando  algo  no  bien  identificado  todavía  en  Siria,  tal  vez  un

complejo nuclear.

El raid sobre Túnez de 1985 fue mucho más lejano. Implicó

volar unos 2.500 km para ir y otros tantos para volver, no los 1.000

del  raid  de Bagdad.  Una relativa  ventaja  es  que se  podía  todo el

tiempo sobre el mar,  a lo largo de las  costas hostiles  de Egipto y

Libia. La FA israelí utilizó F-15, con mayor radio de acción que los F-

16,  y  cisternas  para  reabastecimiento  en  vuelo.  El  complejo  de

vacaciones donde tenía sus oficinas la OLP fue seriamente dañado.

Hubo  varios  muertos,  pero  Yasser  Arafat  no  estaba  allí  en  ese

momento.  El  raid  demostró,  por  si  quedaba  alguna  duda,  que

ninguna parte del mundo árabe estaba a salvo de la aviación israelí,

salvo tal vez la costa atlántica de Marruecos. 
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Un Omdurman aéreo 

La  batalla  aérea  sobre  el  Líbano  de  1982110 fue  el  último

episodio  de  guerra  aérea  convencional  antes  de  que  “el  conflicto

árabe-israelí”  se  congelara  para  siempre  en  una  serie  infinita  de

acciones  terroristas  que  incluyen  el  empleo  de  bombas  humanas

suicidas por un lado y por otro de aviones supersónicos F-16 para

bombardear  barrios  y  comisarías en las  ciudades  del  West  Bank,

apenas a 20 km. de Jerusalén (aunque la mayor parte del trabajo lo

hacen los helicópteros). 

En 1982  las  fuerzas  armadas  de  Israel  ocuparon el  sur  del

Líbano y bombardearon Beirut, en un intento de acabar con la OLP.

La  operación  se  llamó  Paz  para  Galilea.  Los  militares  sirios

ocupaban el valle de la Bekaa y habían instalado allí cierto número

de  baterías  de  misiles  antiaéreos,  que  gobierno  israelí  decidió

destruir. Lo que siguió fue una gran batalla aérea, que duró más o

menos un mes y en la que Siria perdió casi 90 aviones, mientras que

Israel apenas media docena. Análisis posteriores demostraron que

los  pilotos  sirios,  que  guiaban  aviones  de  fabricación  soviética

bastante  o  medianamente  obsoletos  (MiG-21  y  MiG-23)  armados

con misiles  anticuados,  fueron derribados  metódicamente  por los

pilotos  israelíes,  que  conducían  modernos  aviones  de  fabricación

norteamericana  (F-16  y  F-15)  y  empleaban  misiles  “de  última

generación”. 

Significativamente,  el  misil  supermoderno  (una  versión

actualizada  del  célebre  Sidewinder)  había  sido  usado  unos  pocos

meses antes con igual efectividad contra la Fuerza Aérea Argentina,

en el desdichado conflicto de las Malvinas. Estas cosas crean lazos

de camaradería: a partir de entonces, Gran Bretaña comprendió que

le  resultaba  crucial  compartir  armamento  sofisticado  con  los

Estados  Unidos.  Otra  tecnología  avanzada  de  la  que  carecían  los

sirios era el AWACS (Airborne Warning and Control System, sistema
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de alerta y control  a bordo de un avión).  Esta  capacidad AWACS

permitió a la fuerza aérea israelí  dirigir sus cazas con mucha eficacia

contra los MiGs sirios, que tenían solo sensores de alerta en nariz y

cola para advertir al piloto del ataque de un misil. Los pilotos de la

fuerza aérea siria carecían de cualquier alerta previa de un ataque

con Sparrows o Sidewinders (este último podía ser lanzado fuera del

alcance visual). “Los aviones israelíes podían por lo tanto disparar

contra sus oponentes sirios –a menudo sin ser detectados desde el

lanzamiento  hasta  el  impacto–  e  impedir  a  los  sirios  toda

oportunidad de evadir o devolver el ataque111”. El resultado final fue

un complicado y sofisticado Omdurman aéreo, donde los F-15, F-16,

AWACS,  los  aviones  de  electronic  jamming  y  los  Sidewinders

hicieron el papel de ametralladoras, y los MiG de espingardas.
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La gran exhibición
 aérea de Beirut 

Mientras que norteamericanos y franceses aparcaron frente

a  las  costas  del  Líbano  sendos  portaaviones  con  grupos  aéreos

completos, los británicos se limitaron a enviar a Akrotiri, su base en

Chipre,  unos  cuantos  Buccaneers.  Estos  aviones  llevaban  por

entonces más de veinte años volando, primero por cuenta del Arma

Aérea  de  la  Flota  y  luego,  cuando se  dio  de  baja  el  último gran

portaaviones  de  la  Marina,  en  beneficio  de  la  RAF.  Habían  sido

diseñados para el ataque sobre objetivos marítimos volando a muy

baja  altura sobre las  olas,  secundariamente para lanzar  la  bomba

atómica británica sobre los soviéticos volando sobre las copas de los

árboles de la llanura europea. 

La  fuerza  multinacional  del  Líbano  estaba  formada  por  los

Estados Unidos, Francia, Italia y el Reino Unido. No tenía nada que

ver con la FINUL, la fuerza de interposición de las Naciones Unidas

en  el  sur  del  país.  Había  participado  en  la  evacuación  de  los

militantes de la OLP el año anterior, cuando Beirut era asediado por

las  fuerzas  israelíes,  y  regresaron  llamados  oficialmente  por  el

gobierno libanés, encabezado por el hermano del asesinado Bachir,

Amin Gemayel.  La densidad y concentración de la violencia en el

país  era  extraordinaria.  Lo  que  a  comienzos  de  los  1970s  era

considerado un paraíso turístico, con la brillante joya de Beirut en

medio, era ahora un país asolado por la peor de las guerras posibles:

una guerra civil multifacción y multinivel, con toda clase de actores

directos e indirectos sobre el terreno. 

La fuerza multinacional fue bien recibida al principio por las

partes en lucha, pero pronto se echó de ver que pertenecía a uno de

los bandos, el pro-israelí, y el bando contrario, una amplia reunión

de grupos armados árabes musulmanes. comenzó las hostilidades.
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Las tropas de la fuerza multinacional fueron hostigadas de diversos

modos,  hasta  que  llegó  el  golpe  final  y  devastador  de  sendos

camiones  bomba  que  mataron  a  más  de  300  soldados

norteamericanos y franceses.  El contingente italiano también tuvo

varios muertos. 

El contingente británico fue el más discreto de todos y el que

menos se metió en líos, manteniendo razonables relaciones pacíficas

con los grupos armados locales. Los Buccaneer, que se sepa, nunca

participaron  en  acciones  de  bombardeo  como  sí  lo  hicieron  los

SuperÉtendard  franceses  y  los  Tomcat,  Corsair  e  Intruder

norteamericanos. Su acción más notoria fueron unos cuantos vuelos

de intimidación sobre Beirut, más por reforzar la alicaída moral del

contingente terrestre británico que por otra cosa. 

Mientras tanto, los oficiales de la RAF plantearon el problema

de cómo usar el Buccaneer –un avión diseñado para ataques de larga

distancia  a  baja  cota–  en  misiones  de  contra-insurgencia  en  un

espacio  densamente  urbanizado  como  Beirut  y  su  comarca.  Por

suerte  para  ellos  y  para  sus  posibles  enemigos,  no  tuvieron  que

llevarlo a cabo, pues el contingente regresó a Inglaterra pocos meses

después. 
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La aviación iraquí
 en guerra contra Irán 

La fuerza aérea iraquí, formada principalmente por modelos

soviéticos y franceses, era a mediados de los 1970s una de las más

fuertes de los países árabes, solamente por detrás de la de Egipto.

Entre  1980 y  1988 luchó contra  la  Fuerza Aérea de  la  República

Islámica  de  Irán  (IRIAF),  provista  de  avanzados  modelos

estadounidenses  vendidos al Irán proocidental del Sha para la IIAF

(Imperial Irani Air Force) pero que que terminaron en manos de la

IRIAF. 

En  1980  la  FA  iraquí  era  una  organización  relativamente

madura, con breves experiencias de guerra contra otras potencias en

1941, 1948, 1967 y 1973, y también participación en la prolongada

guerra contra los rebeldes kurdos en el norte del país, que incluyó el

bombardeo de pueblos y aldeas, al parecer en ocasiones con gases

tóxicos. Tenía un inventario variado de aviones, algunos británicos

herencia  del  pasado  colonial,  una  masa  de  modelos  soviéticos  y

recientes adquisiciones de material francés. El enemigo, la FA iraní,

había  nacido  a  efectos  prácticos  en  la  década  de  1970,  y  estaba

compuesta  exclusivamente  por  material  norteamericano  caro  y

avanzado.

Un  examen  de  las  cifras  proporcionadas  por  Flight  en  sus

revisiones  anuales  de  las  fuerzas  aéreas  mundiales  muestra  la

situación de entrada y de salida de ambas fuerzas aéreas en la guerra

de 1980-1988. Irak tenía en 1980, según esta fuente, nueve tipos de

aviones  de  guerra  (bombarderos,  cazas  y  aviones  de  ataque,  sin

contar entrenadores, transportes ni tipos auxiliares), con un total de

339 unidades. La FA Iraní tenía solamente tres tipos de aviones de

guerra, con un total de 469 unidades. En 1989, las cifras (siempre

según Flight)  habían cambiado mucho.  La FA iraquí  contaba con
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658 unidades de quince tipos distintos, mientras que la FA iraní se

había  aparentemente  derrumbado,  con  164  aviones  de  guerra  de

cinco tipos distintos. 

Esta  somera  revisión  de  entradas  y  salidas  no  dice  mucho

sobre lo que pasó en el interior de la caja negra de la guerra entre la

República  Islámica  de Irán y  la  República  de Irak.  Ambas partes

utilizaron  en  general  sus  fuerzas  aéreas  con  relativa  parsimonia.

Ninguno de los dos países fabricaba sus aviones militares, e Irán no

podía  reponer  sus  pérdidas  de  ninguna  manera,  pues  su  único

suministrador tenía la categoría de Gran Satán en el nuevo régimen,

y no era cosa de pedir piezas de repuesto al diablo (aunque algo se

hizo, de contrabando). 

Solo  en  el  último  tercio  de  la  guerra  China  empezó  a

suministrar versiones del MiG-21 y MiG-19 (Xian F-7 y Shenyang F-

6). La situación iraquí era mejor, pues tras unos meses de embargo

al  comienzo  de  la  guerra  se  reanudaron las  entregas  de  material

aéreo  de  la  Unión Soviética  y  Francia.  No  obstante,  estos  envíos

dependían de vaivenes políticos y aconsejaban prudencia en el uso

de los aviones. 

El  ecosistema  aéreo  iraquí  al  comienzo  de  la  guerra  era

bastante  sencillo.  Constaba  de  unas  dos  docenas  de  bombaderos

Tupolev, el antiguo T-16 y el más reciente Tu-22. MiG-23/27 y Sujoi

7 y 20 hacían el papel de aviones de ataque, capaces de llevar gran

cantidad de bombas para regar las posiciones enemigas.  Más arriba,

dominaban los MiG-21 como aviones de defensa contra los ataques

aéreos enemigos.  Por último, tenían el  Mirage F-1  en el  papel de

cazabombardero  polivalente.  Unos  cuantos  Hawker  Hunter  y  Jet

Provost, fósiles de la era británica, completaban el cuadro. 

Más  adelante  en  la  guerra,  la  FA  iraquí  consiguió  algunos

MiG-29 y MiG-25, unos aviones de última generación. El tinglado

aéreo iraní era mucho más sencillo pero más contundente, al menos

sobre el papel: más de 200 F-4 Phantoms II, cerca de 200 F-5 y casi

80  F-14  Tomcats.  El  problema  iraní  era  la  operatividad  de  esta
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fuerza, una especie de USAF en pequeño súbitamente desconectada

de la organización madre. 

La  guerra  fue  larga  y  cruel  y  en  ella  fueron  masacradas

bastante  más  de  600.000  personas,  la  mayoría  gente  militar.  Al

principio Irak avanzó por el sur, intentando ocupar la región más

rica  en  campos  petrolíferos  de  Irán.  Dos  años  después,  Irán  ya

estaba  metiendo  su  ejército  en  Irak,  y  estuvo a  punto  de  ocupar

Basora. Al final, Irak consiguió detener la invasión iraní y amenazó

con  avanzar  a  su  vez.  Para  entonces  los  dos  países  estaban

completamente agotados y pidieron la paz. La guerra contribuyó a

crear  y  consolidó  firmemente  el  régimen  teocrático  iraní  tras  las

esperanzas de democracia que despertó la caída del Sha y convirtió

la más o menos soportable dictadura Baazista iraquí en una tiranía

sedienta de sangre y ávida de expansión, lo que la haría morder el

polvo en 1991.

Los  aviones  cumplieron toda  clase  de papeles  en la  guerra,

pero se  recuerdan sobre todo sus  acciones  “estratégicas”.  Una de

ellas fue el  hábil  uso de sus aparatos por parte de Irak para casi

estrangular  el  tráfico  de  petróleo  salido  de  puertos  iraníes.

Recibieron prestados cinco Super Étendard de la marina francesa

con misiles Exocet y hundieron más de un centenar de petroleros. 

Fue entonces cuando la guerra Irán-Irak, que había sido una

masacre lejana durante tres años, pasó súbitamente a convertirse en

un conflicto  crucial  y  a  escala  mundial  en  el  verano  de  1983.  El

Super  Étendard,  sin  embargo,  no  era  ninguna  maravilla  de  la

tecnología. Descendía del Étendard a secas, a su vez una versión del

clásico Mystére IV de los años 1950s. La clave de su elevado perfil

político estaba en su complemento, el misil aire – mar Exocet. El

año anterior, Argentina había usado la combinación Super Etendard

- Exocet con devastador efecto sobre la marina británica. Irak ató

cabos y vio la oportunidad de romper el punto muerto de la guerra

acabando  con  las  exportaciones  de  petróleo  iraní  a  través  de  su

terminal en la isla de Jarq. Arabía Saudí organizó el asunto, facili-
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tando petróleo a Francia a cambio de que ella facilitara los aviones a

Irak.  Se  enviaron  al  final  cinco  aparatos,  con  pilotos  iraquíes

entrenados en una base de la Bretaña francesa. No quedó claro del

todo si  los  aviones  eran  alquilados  o  comprados  (alquilar  es  una

transacción comercial bastante absurda en una guerra, pero todo se

ha hecho). El gobierno iraní puso el grito en el cielo y amenazó con

cerrar el estrecho de Ormuz de manera que no pasase por él "ni una

sola gota de petróleo", como dijo el hoyatoleslam Jamenei ante una

multitud  enfervorizada en  la  universidad  de Teherán.  Irán  nunca

había lanzado antes semejante amenaza en los tres años de guerra.

Aquello aterrorizó a los países de occidente,  incluido Japón. USA

envió una numerosa fuerza de combate al Golfo, cuando los aviones

ni siquiera habían salido de Bretaña. 

En octubre de 1983 llegaron los aviones franceses y sus misiles

a  Irak.  El  ayatollah  Musaví  Ardebili,  presidente  del  Tribunal

Supremo iraní, tuvo que advertir en Teherán que "el imperialismo

ignora que Irán ríe delante de la muerte112" y que "no tenían miedo"

de los Super Étendard, que comenzaron sus operaciones en marzo

del año siguiente. Los iraníes también hicieron incursiones hasta los

campos petrolíferos iraquíes del norte, en el Kurdistán. En general,

la guerra tuvo la particularidad de que ambos países dependían muy

estrechamente de cuanto petróleo pudieran sacar del país y vender

para conseguir dinero para pagar armas y suministros,  aunque no

fue de ningún modo una guerra por el petróleo, una oil war, como se

apresuraron a señalar algunos comentaristas occidentales. Su origen

fue clásico,  una disputa territorial unida a una disputa ideológica.

No  obstante,  una  guerra  en  semejante  punto  clave  influyó

notablemente sobre el sistema mundial de precios del petróleo, con

todas las consecuencias que tiene eso sobre la aviación como una

parte  de  la  economía  mundial.  Fue  otro  de  los  golpes  que  se

sucedieron tras el gran susto de 1973, que  provocaron el fracaso del

Concorde  y  un  repentino  interés  entre  las  compañías  aéreas  por

todas las maneras posible de ahorrar combustible.

 146



Aviones sobre Arabia

La mayor parte de la guerra aérea se desarrolló en apoyo de las

fuerzas de tierra, ejércitos enormes con millares de tanques (sobre

todo  del  lado  iraquí)  que  se  enfrentaban en  batallas  masivas.  La

población civil  fue  dejada  de  lado dentro de  lo  posible,  salvo  los

kurdos al norte de Irak. Pero esto cambió cuando, en 1984, el mando

iraquí  tomó  la  decisión  de  intentar  salir  del  punto  muerto  de  la

guerra quebrando la moral de la población civil enemiga, es decir,

bombardeando Teherán y otras  ciudades.   Lo que se  había  hecho

tantas veces antes se volvió a hacer, empleando bombarderos Tu-22

e incluso los antiguos Tu-16, junto con otros tipos de aviones como

los veloces MiG-25 . 

Los ataques nunca fueron muy intensos, pero sí intentaron ser

muy repetidos. Podían tener éxito, es decir matar gente abajo (varios

millares  de civiles  iraníes  murieron en los  ataques)  a  no  ser  que

aparecieran en el horizonte los Tomcats de la IRIAF, en cuyo caso no

tenían  nada  que  hacer  frente  al  sensacional  interceptor  de  la

Grumman. El F-14, si es famoso y apreciado en los USA por su largo

servicio, lo es más todavía en Irán, a pesar de su origen diabólico,

pues funcionó durante toda la guerra como la última y más eficaz

muralla de defensa aérea ante los ataques iraquíes. Los aviones de la

IRIAF  también  bombardearon  Bagdad  y  otras  ciudades  iraquíes,

aunque nunca con la intensidad con que lo hizo la IQAF. Su raid más

sensacional fue el ataque a la base aérea H3, en el otro extremo del

país,  cerca  de  la  frontera  de  de  Jordania,  una  operación  muy

compleja  en  la  que  intervinieron  Phantoms,  cisternas   KC-135

(Boeing 707) e incluso un centro de mando volante en un Boeing

747,  parte  del  enorme  y  caro lote  aéreo  adquirido  por  el  Sha  en

tiempos. El complejo de bases H3 recibió así su segundo ataque, tras

el israelí de 1973. Al final, Irak tiene el dudoso honor de ser uno de

los  países  del  mundo  bombardeado  por  aviones  de  más

nacionalidades: Reino Unido, Israel, Irán, Estados Unidos, Francia,

Italia, Turquía, Arabia Saudí y otros. 
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Guerra aérea 
contra el Frente Polisario 

A finales de 1974, varios Texan de escuela del Ejército del

Aire  español  fueron  despojados  de  su  brillante  color  naranja,

pintados de camuflaje y enviados al Sahara. Allí formaron parte del

destacamento militar que se suponía que debía detener la presión

marroquí. En noviembre de 1975 el gobierno español se encontró en

una difícil situación, cuando el rey de Marruecos convocó La Mar-

cha Verde, cientos de miles de personas caminando hacia el Sáhara

español  para  reivindicarlo  como  territorio  marroquí.   En  aquel

tiempo  el  Sáhara  era  legalmente  una  provincia  española,  y  sus

habitantes  tenían  carné  de  identidad  español  y  enviaban

procuradores a las fantasmales Cortes de la dictadura. Apresuradas

negociaciones, realizadas en plena agonía de Franco, llevaron a los

acuerdos de Madrid de 14 de noviembre de 1975, por los que se cedía

la administración del Sahara a Mauritania y Marruecos. El gobierno

español abandonó a la República Árabe Saharaui Democrática a su

suerte  en  febrero  de  1976  y  comenzó  la  guerra  entre  la  recién

proclamada RASD y Marruecos. 

Como era de esperar, la FA marroquí (Fuerza Aérea Real de

Marruecos) debía asumir un papel importante en la represión de la

insurgencia saharaui, pero las cosas no iban a ser tan fáciles. Una

vez que los campos de refugiados se pusieron a salvo tras la frontera

argelina,  los  aviones  marroquíes  no  tenían  ya  blancos  fijos  que

bombardear,  y  las  rápidas  columnas  del  Frente  Polisario,  que  se

movían a toda velocidad en Land Rovers, eran blancos muy difíciles.

En  una  primera  fase  la  FA  marroquí  tuvo  que  limitarse  a

aprovisionar  una  red  de  posiciones  fijas  del  ejército  mediante

cargueros  Hercules,  en  la  tradición  de  la  guerra  aérea  en  el  Rif,

mientras que las columnas del Polisario se movían a su antojo por el
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territorio  de  Sáhara  occidental.  Mauritania,  que  tenía  un  ejército

más  pequeño que  la  guerrilla  saharaui  y  carecía  de  fuerza  aérea,

terminó por claudicar y abandonó su porción del Sáhara en 1979,

que Marruecos se apresuró a ocupar. La guerra aérea mauritana la

llevó a cabo Francia, como represalia de los ataques del Polisario a

intereses y ciudadanos franceses en la zona.

Entre finales de 1977 y comienzos de 1978 se registraron al

menos  cuatro  ataques  de  escuadrillas  de  Jaguar  franceses  a

columnas  del  Frente  Polisario  en  Mauritania113.  Las  operaciones

resultaban bastante  complejas:  aviones  de reconocimiento Mirage

IV y Breguet Atlantique informaban de la posición del enemigo, y los

Jaguar eran reabastecidos en vuelo por cisternas KC-135. El frente

Polisario acusó al gobierno francés, que negó tales acusaciones, de

utilizar napalm y bombas de fósforo en los ataques. Los Jaguar que

atacaron  en  Mauritania  estaban  basados  en  Dakar,  pero  luego

fueron  repartidos  por  bases  situadas  en  otros  países  donde  los

intereses coloniales  de Francia estaban en juego, como Chad y la

República Centroafricana. La hostilidad francesa se relajó un tanto

bajo la presidencia de Mitterrand.

Además de la movilidad, el Polisario tenía otra arma impor-

tante, un buen surtido de misiles tierra-aire,  al principio de corto

alcance, que impedían a la FA marroquí operar libremente sobre sus

fuerzas. No obstante, la aviación marroquí mejoró poco a poco sus

tácticas y asestó algunos golpes importantes a las fuerza saharauis.

Al  mismo tiempo,  el  Ejército  marroquí  construyó  un muro  en  la

parte norte y más rica del país, encerrando El Aaiún y las ricas minas

de fosfatos.  La respuesta  del  Polisario fue reunir armamento más

sofisticado, entre el cual se contaban baterías de misiles SA-6 (según

el  código  de  la  OTAN),  guiados  por  radar,  capaces  de  perseguir

aviones a decenas de km de distancia y a gran altura, las mismas que

Israel se tomó tantas molestias para destruir en el Líbano un año

después. En octubre de 1981 la guerrilla atacó Guelta Zemmur, un

puesto avanzado militar en el norte del país fuertemente defendido y
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derribó dos Mirage F-1,  un Northrop F-5 y un Hércules,  el  único

acondicionado como puesto de mando aéreo de que disponían los

marroquíes. Para una fuerza aérea del tamaño de la marroquí, era

un golpe devastador. 

En  la  guerra  contra  la  RASD,  Marruecos  era  auxiliado

principalmente por Francia y Arabia Saudí, que proporcionaba gran

cantidad de dinero con que comprar armas y especialmente aviones.

El apoyo principal de la RASD, y sin el cual no podría subsistir, era y

es Argelia. Libia también proporcionó ayuda a los saharauis hasta

1985. Estados Unidos contempló la lucha con distancia al principio y

se  negó  a  suministrar  más  F-5  “Cazas  de  la  Libertad”  a  la  FA

marroquí. Como le ocurrió  a la FA española en 1957, precisamente

en la guerra de Ifni, el material USA no se podía usar para aventuras

coloniales  exteriores.  Todo  esto  ocurría  bajo  la  virtuosa

administración Carter (1977-1981). Todo cambió en 1979, cuando la

caída del Sha llevó a temer que algo parecido pudiera suceder en

Marruecos.  Estados  Unidos  accedió  a  vender  cierta  cantidad  de

equipo  militar  a  Marruecos,  incluyendo  aviones  F-5  de  modelo

avanzado. 

Este  avión  había  sido  suministrado  a  Marruecos  como  a

muchos otros países del Mundo Libre, incluyendo España. Pero en

agosto de 1972 una escuadrilla de F-5 participó en el golpe de estado

planeado por el general Ufkir, ametrallando el Boeing 727 en el que

regresaba Hassan II de un viaje a París. Fracasado el primer intento,

los aviones atacaron la terminal VIP del aeropuerto de Rabat-Salé,

donde suponían que estaba el monarca, y hasta se llegó a enviar una

escuadrilla  de  F-5  con  intención  de  bombardear  el  palacio  real.

Hassan  II  desconfiaría  a  partir  de  entonces  mucho  de  la  FA

marroquí  en  general  y  de  su  unidad  de  élite  de  reactores  en

particular. El rígido control desde Rabat perjudicó la operatividad de

los aviones marroquíes en la guerra contra el Frente Polisario. 

Estados  Unidos  abrió  la  mano  por  fin  y  envió  material

militar  y  asesores  a  Marruecos,  incluyendo  aviones,  bombas  de
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racimo,  napalm  y  todo  lo  necesario  para  aplastar  una  guerrilla,

según les  había  dictado su  experiencia en Vietnam. Se llegaron a

enviar  unos  cuantos  OV-10  Broncos  de  contrainsurgencia,  que

nunca se usaron contra el Polisario porque habrían sido presa fácil

de su defensa antiaérea.  La ayuda americana no pudo resolver el

problema  de  los  SA-6,  pues  la  técnica  estándar de la  USAF para

lidiar con tal problema (Wild Weasel) implicaba el empleo de gran

cantidad de aviones  y  de sofisticado  equipo eléctrónico,  algo  que

Marruecos  no  podía  permitirse.  Marruecos  tenía  que  usar  sus

aviones  con  parsimonia,  “...puesto  que  pilotos  y  aviones  son  tan

increíblemente  caros  para  los  países  del  tercer  mundo,  estas

naciones son muy remisas a ponerlos en riesgo114”. Se aprendieron

tácticas de vuelo rápido y bajo, se instalaron contramedidas en los

aviones,  pero nunca se consiguió derrotar la defensa antiaérea del

Polisario. Marruecos volvió a una técnica muy antigua construyendo

un inmenso muro para encerrar gran parte del territorio saharaui. Al

final ambas partes firmaron el fin de las hostilidades en 1991 con la

promesa de un referéndum que,  casi  un cuarto  de siglo después,

sigue sin hacerse. 
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La primera guerra del Golfo 

El gran ataque aéreo de las fuerzas de la Coalición sobre Irak

comenzó a las 2,45 horas de la madrugada del 17 de enero de 1991.

Setenta  años después de las primeras experiencias de bombardeo de

la policía aérea británica, todavía vivían algunos que recordaban los

años en que la RAF tomó el control del país. Ahora iban a recibir una

versión  demoledora  del  Air  Control.  Durante  seis  semanas,  los

aviones  de  la  coalición  –mayoritariamente  norteamericanos,  con

alguna  ayuda  de  aparatos  saudíes,  ingleses,  franceses,  italianos,

kuwaitíes,  bahreiníes,  qataríes,  omaníes,  canadienses,  belgas,  y de

los Emiratos Árabes Unidos– sembraron Irak metódicamente con

bombas  y  misiles.  Otros  países,  como  España,  Japón  y  Holanda

enviaron aviones de transporte. Como se ve, Saddam Hussein había

molestado  a  mucha  gente  al  invadir  el  rico  enclave  petrolero  de

Kuwait. Hay que decir que Irak tenía una gran cantidad de aviones

de  guerra,  aunque  carecía  de  la  infraestructura  necesaria  para

mantenerlos en adecuado estado operativo. La Fuerza Aérea Iraquí

había comprado gran cantidad de Mirage F-1 a Francia (La Armée

de l’Air también envió unos cuantos de sus Mirage F-1 a la guerra), y

en tiempos de la Primera Guerra del Golfo era el mejor avión de que

disponía, junto con algún material avanzado soviético. El resto eran

grandes  masas  del  omnipresente  MiG-21  y  otros  modelos  más  o

menos anticuados de origen soviético. 

En  balance  final,  las  fuerzas  aéreas  de  la  Coalición  sólo

perdieron 90 aviones, 22 en accidentes. Fueron destruidos muchos

más aviones iraquíes, pero muy pocos en el aire. El caso es que no

hubo brillantes combates aéreos. El control aéreo fue sistemático y

completo  desde  el  principio.  El  ejército  iraquí  y  todo  lo  que  le

rodeaba  –puentes,  fábricas,  carreteras,  aeropuertos,  centrales

eléctricas,  emisoras– fue destruído meticulosamente desde el aire.

El asunto funcionaba más o menos así: “Los aviones JSTARS (Joint
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Surveillance Target Attack Radar System, Boeing 707 modificados

con equipos de radar para vigilar y marcar objetivos en el campo de

batalla) habían localizado todo un convoy cerca de Safwan y habían

llamado al Centro de mando Aéreo, que llamó a los A-10, que habían

tenido un buen día de campo115”. 

Casi  tres cuartos  de siglo después de la  masacre  aérea de

Nablus, hubo otra mucho mayor pero del mismo tipo la noche del 26

de febrero de 1991,   cuando las fuerzas iraquíes en retirada desde

Kuwait fueron atrapadas por los aviones de la coalición en lo que se

conoció como la Carretera de la muerte, un tramo de la autopista

Kuwait City - Basora. 

El  sistema  de  control  aéreo  iraquí  fue  pronto  destruido,

mientras que cualquier avión de su fuerza aérea que echara a volar

era  inmediatamente  detectado  por  los  sistema  AWACS  de  la

coalición.  Los  pilotos  iraquíes  intentaron  mantener  el  tipo,  pero

pronto “se desorientaban casi de inmediato, se sentían confundidos,

atemorizados, y al final, callaban116”. 

Las  nuevas  tecnologías  de  bombardeo  empleadas  en  la

Primera  Guerra  del  Golfo  no  estaban  basadas  únicamente  en  el

principio de la precisión más absoluta,  como se pudo ver muchas

veces en TV, donde los generales mostraban al  público occidental

imágenes  donde  los  misiles  impactaban en blancos  en  apariencia

diminutos,  guiadas  con  precisión  casi  milagrosa  por  avanzados

sistemas electrónicos. Al contrario, muchas de estas armas estaban

diseñadas para destruir completamente áreas muy extensas. 

Por ejemplo,  la  BLU-82,  con casi  siete  toneladas  de  peso,

repleta de explosivo en polvo a base de nitrato de aluminio, que ya se

empleó en Vietnam para limpiar (en el sentido militar de la palabra)

zonas de aterrizaje para helicópteros –de donde viene su nombre

popular daisy cutter, cortamargaritas–. Al parecer, la MADFAE (una

bomba de explosivo fuel-aire desarrollada por el cuerpo de Marines

de los Estados Unidos) era capaz de limpiar (en el sentido militar

nuevamente)  hasta  nueve  hectáreas  de  terreno.  Los  testimonios
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vietnamitas muestran que hallarse bajo el ataque de estos aviones y

de  estas  armas  es  la  experiencia  más  aterradora  que  uno  puede

imaginarse. 

La BLU-52 también se utilizó en Irak: “En cierto momento, la

Fuerza Aérea estadounidense  decidió lanzar  la  bomba no nuclear

más potente del mundo justo encima de la Guardia Republicana. En

realidad,  tiraron  cuatro  en  dos  noches.  Fue  una  operación

psicológica  (PSYOPS),  dirigida  por  los  chicos  de  Operaciones

Especiales.  La  bomba  en  cuestión  es  la  BLU-82,  a  la  que  solía

llamarse la "Cortamargaritas". 

Es una bomba de 6,8 toneladas que se tira desde la rampa de

un C-130 [Hercules] como un fardo de carga. En este caso, dos C-

130  tiraron  dos  de  ellas,  en  dos  ubicaciones  distintas,  de  forma

simultánea. A esta acción le siguió otro MC-130 que tiró folletos en

los que se decía a los iraquíes que les lanzarían lo mismo la noche

siguiente y que debían retirarse. La noche siguiente tiraron dos más

junto con más folletos en los que decían que ya lo habían advertido.

Puesto que las tiraban de dos en dos, los informadores militares no

tardaron en podar a las bombas "Blues brothers117".

Además  del  carguero  Hercules,  la  fuerza  aérea  estado-

unidense hizo mucho uso de los B-52, que hicieron de nuevo el papel

de  superbombardero  colonial  que  ya  habían  desempeñado  en

Vietnam.  El  general  Norman  Schwarzkopf  utilizó  las  armas  de

destrucción  masiva  acarreadas  por  los  B-52  para  destruir

psicológicamente a los soldados del ejército iraquí118. Las unidades

aniquiladas servían de ejemplo a las demás. 

Los ataques continuos, de día y de noche, durante 38 días,

estaban calculados para privar de cualquier descanso a los iraquíes.

Los panfletos que se lanzaban advirtiendo de ataques devastadores

en determinados lugares y en determinados días –un recurso clásico

de la guerra aérea colonial–, una vez llevados a cabo en las horas y

lugares indicados,  hicieron percibir  el  poder aéreo de la coalición

como  omnipotente.  Esta  omnipotencia  se  tradujo  en  un  número

 154



Aviones sobre Arabia

total  de  200  muertos  por  parte  de  la  coalición  contra  100.000

iraquíes, una proporción de 1:500. 

El B-52 hizo gran parte del trabajo, pero la propaganda de la

Coalición apenas le prestó atención. Dedicó mucho más esfuerzo a

narrar el papel del sofisticado Lockheed F-117 Night Hawk (Halcón

Nocturno), considerado como “el gran protagonista” de la guerra. El

F-117  era  un  avión  invisible  al  radar  equipado  con  bombas

inteligentes  de  gran  precisión,  algo  así  como el  paradigma  de  la

guerra moderna, bien lejos de la basta tarea del C-130, el B-52 y sus

armas de destrucción masiva. 

Un informe del GAO (General Account Office, el órgano que

persigue  por  cuenta  del  Congreso  el  derroche  del  dinero  de  los

contribuyentes  estadounidenses)  publicado  en  1996  rebajó

sustancialmente muchas de las performances atribuídas al carísimo

aparato,  especialmente  su  porcentaje  de  blancos  exitosos  y  su

capacidad  de  funcionar  en  condiciones  meteorológicas

desfavorables119. El informe del GAO termina diciendo “es inexacto

calificar los aparatos más caros [como] más fiables que los de menor

coste”,  con  gran  escándalo  del  portavoz  oficioso  del  complejo

militar-industrial norteamericano, Defense News.   Lo cierto es que

la  USAF,  consciente  de  que  el  F-117  no  era  “invisible”,  sino

simplemente menos visible que otros tipos de aviones, restringió sus

operaciones  a  las  noches  oscuras  y  las  planificó  cuidadosamente

para evitar toda posibilidad de que el avión-símbolo fuera derribado.

El F-117 es en realidad la anteúltima versión del bombardero

colonial,  que  solo  puede  funcionar  con  éxito  si  la  aviación  y  los

antiaéreos enemigos no existen o han sido previamente destruidos.

El F-117 es un bombardero (la letra F- de fighter se la pusieron para

despistar)  relativamente  lento  y  no  muy  ágil,  que  comenzó  su

carrera en Panamá, en la invasión de 1989, y ha bombardeado desde

entonces una media docena de países. Si el Stuka (un avión parecido

en  concepción)  usaba  el  bombardeo  en  picado  para  conseguir

precisión, el F-117 la obtiene utilizando bombas inteligentes. Estas
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bombas  están  dotadas  de  un  sistema  de  impulsión,  aletas  para

maniobrar en el aire y un mecanismo de guiado al objetivo mediante

coordenadas GPS. El piloto las deja caer y se olvida del asunto. A

veces se sacaban películas de estas bombas entrando por la ventana

de algún bunker iraquí. Los oficiales de relaciones públicas de las

fuerzas  norteamericanas  se  las  enseñaban  a  los  periodistas  y

enviaban  copias  a  todas  las  televisiones  del  mundo.  La  escena

acababa siempre con el colapso del edificio entre una enorme nube

de polvo, en completo silencio (las películas eran mudas y en blanco

y negro).

Otros informes examinaron la actuación de los aviones en la

guerra, pero no desde el punto de vista del buen empleo del dinero

del contribuyente norteamericano, sino desmontando el esfuerzo de

la Coalición de presentar la sangrienta y aleatoria guerra aérea del

Golfo como un asunto limpio y de precisión. Muchos civiles iraquíes

murieron, inevitablemente, a consecuencia de los daños colaterales

inherentes a las entre 2.000 y 3.000 incursiones aéreas diarias que

llevaron a cabo las fuerzas de la Coalición, con un total de 110.000.

Un ejemplo lo tenemos en Falluja, una ciudad a unos 30 km. al norte

de Bagdad por donde pasaron las fuerzas británicas en 1941 en su

camino hacia Bagdad. Las autoridades iraquíes informaron de 130

muertos civiles como resultado de un bombardeo de los Tornado de

la RAF el día 13 de de febrero. 

La RAF admitió que una de las bombas dirigidas a un puente

había  caído  a  tres  cuartos  de  kilómetro  del  objetivo,  en  un  área

urbana,  pero  recalcó  que  el  ataque  había  tenido  lugar  el  día  14,

poniendo así en evidencia la maquinaria propagandística de Sadam

Hussein. Además, estaba claro como la luz del día que Falluja era un

lugar peligroso donde pasar la guerra, debido a sus grandes puentes

sobre el Tigris y a sus fábricas de misiles. Otro lugar peligroso era

Amiriya,  en  la  zona  oeste  de  la  ciudad  de  Bagdad.  Dos  bombas

guiadas por laser impactaron en un refugio contra ataques aéreos,

causando 314 muertos.  La Coalición sugirió que era un centro de
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mando militar (en la planta inferior) y un refugio para civiles (en la

planta superior). En este caso hubo escalofriantes reportajes de TV,

por  lo  que,  en  opinión  de  algún  autor,  parecía  inevitable  que  el

bombardeo  de  Amiriya  en  1991  pasase  a  la  historia  junto  al

bombardeo de Guernica en 1937, salvando las distancias entre dos

tecnologías separadas por 54 años.

 El F-117, el famoso bombardero invisible, resultó ser un avión

muy caro y casi inútil para las nuevas guerras neocoloniales que los

Estados  unidos  abordaron  tras  el  fin  de  la  guerra  fría.  El

Thunderbolt II,  por el contrario,  se reveló como el avión perfecto

para esta clase de guerra. 

El  Fairchild  Republic  A-10  Thunderbolt  II  (Rayo)  es  un

sucesor  lejano  del  Stuka  y  el  Stormovik,  y  como  ellos  un  avión

relativamente sencillo y barato diseñado para volar bajo, lejos de la

alta atmósfera donde se mueven los aviones más caros. Era a este

avión al que se refería el informe del GAO con su alusión a la eficacia

de los aviones “de menor coste”. Fue diseñado a finales de la década

de 1960 para sustituir al Douglas Skyraider, que estaba demostrando

su gran utilidad en Vietnam. La guerra acabó justo cuando entraba

en servicio, y pasó los siguientes años en Europa, catalogado como

avión  anti-tanque,  encargado  de  detener  a  los  carros  blindados

soviéticos en la gran llanura europea. En 1990 fue enviado a Arabia

Saudí, todavía con el camuflaje "bosque europeo".

 En la Primer Guerra del Golfo realizó millares de salidas, a

razón de dos o tres misiones cada 24 horas, y destruyó gran cantidad

de tanques iraquíes. Más adelante participó en la guerra de Kosovo

de 1999, donde supuestamente dió buena cuenta de las formaciones

de  carros  blindados  serbios.  Regresó  a  Irak  en  2003,  y  también

estuvo en Afganistán, y después en Libia.

 Según la publicidad del  avión,  está diseñado para cernerse

sobre el terreno como un ave rapaz, elegir un blanco, picar sobre el

infortunado y ultimarlo con su potente cañón o con algún elemento

de las  más de siete toneladas de misiles,  bombas y similares  que
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puede llevar sujetas en la parte inferior de las alas. El cañón ocupa la

mayor parte del morro, es comparado invariablemente en tamaño

con el de un coche Wolkswagen y dispone de bastante más de mil

proyectiles  del  tamaño  del  mando  a  distancia  de  un  televisor,

construidos en buena parte con uranio empobrecido. Esta sustancia

se usa por su enorme densidad, mayor que la del plomo, y es un

subproducto  de  la  industria  nuclear:  es  lo  que  queda  cuando  se

extrae del mineral de base el uranio enriquecido que alimentará las

centrales  eléctricas  nucleares.  Según  informes  recientes120,  casi

800.000  proyectiles  de  este  tipo,  extremadamente  peligrosos

cuando su material tóxico se difunde por el medio ambiente, fueron

regados sobre Irak, la gran mayoría desde aviones, en la guerra de

1991. 

El  modelo  de  avión  que  hizo  más  salidas  en  la  primera

guerra del Golfo fue probablemente el F-16, la herramienta multi-

usos  de  la  fuerza  aérea  norteamericana.  Algunos  procedían  de

España, pues, cuando ya se había decidido el traslado de los F-16 de

la  base  madrileña  de  Torrejón  a  la  base  italiana  de  Aviano,  la

organización del ataque aéreo a Irak  obligó a enviar a los F-16 a la

base turca de Incirlik. Desde allí, los F-16 participaron en el mayor

episodio de guerra aérea colonial de todos los tiempos. El papel de

los Fighting Falcons fue importante, pues participaron en toda clase

de misiones.

Casi la única fuerza aérea no-norteamericana que participó

de manera no propagandística fue la RAF. Los británicos enviaron

Tornados  y  Jaguares  a  la  guerra,  que  hicieron  gran  cantidad  de

misiones medio siglo después de su último bombardeo del país, en

1941. La Armée de l’Air francesa envió Mirage 2000, Mirage F-1 y

Jaguares.  La  Aeronautica  Militare  italiana  mandó  diez  Tornados,

Canadá dos docenas de F-18 Hornet. Sin contar la de Kuwait, el país

invadido  y  ofebdido,  cinco  fuerzas  aéreas  árabes  participaron,

Arabia  Saudí  con  F-15  y  Tornados,  Baréin  con  F-16,  Qatar  con

Mirage F-1, Abu Dhabi (Emiratos Árabes Unidos) con Mirage 2000
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y  Omán  con  Jaguares121.  Su  principal  contribución  fue  la

demostración de que no se trataba de un ataque de “Occidente” a los

árabes,  sino  de  una  causa  justa  en  la  que  podían  participar  los

aviones saudíes, en cuya deriva luce la bandera verde con la sagrada

profesión de fe del Islam. 

Los cientos de miles de toneladas de bombas que lanzó toda

esa profusa aviación, tanto “inteligentes” como “tontas” destruyeron

por completo toda la infraestructura del estado iraquí, y mataron a

muchos  millares  de  personas,  principalmente  militares,  pero

también  muchos  civiles.  Fue  la  primera  vez  que  un  país  era

completamente subyugado usando únicamente la fuerza aérea.  La

guerra del Golfo implicó la segunda destrucción de la FA iraquí (la

primera había sido a manos de la RAF, en 1941). La FA iraquí había

llegado a su grado máximo de poder hacia 1990, cuando contaba con

casi  un  millar  de  aviones  de  guerra  y  una  gran  experiencia  de

combate aéreo después de la guerra con Irán. Durante la guerra de

1991  la  mayoría  de  sus   aviones  fueron destruidos  en  tierra,  sólo

unos pocos los fueron en combates aéreos. Bastantes volaron a Irán. 

Tras el fin del ataque masivo de la Coalición, el 28 de febrero

de 1991, la guerra sobre Irak continuó de otra forma, mediante el

trazado de dos zonas de exclusión aérea en el país. La del norte tenía

oficialmente el objetivo de proteger a la minoría kurda, la del sur la

minoría chiíta.  Entre ambas ocupaban aproximadamente la mitad

del país. En las zonas de exclusión aérea no podían volar los aviones

de  la  residual  fuerza  aérea  iraquí.  Hubo  algunas  escaramuzas

cuando  lo  que  quedaba  de  la  fuerza  antiaérea  iraquí  intentaba

disparar  contra  los  aviones  estadounidenses  o  británicos,  que

formaban  este  segundo  gobierno  aéreo  de  Irak.  Ningún  avión

angloamericano  fue  derribado,  aunque  sí  algunos  iraquíes.  En

diciembre de 1998 la fuerza aérea angloamericana volvió a atacar

masivamente  Irak,  en  la  llamada  operación  Zorro  del  Desierto

(parece que nadie  se  dio  cuenta  de que era  el  apodo del  general

Rommel en el norte de África, durante la segunda guerra mundial).
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La excusa fue la aniquilación de las armas iraquíes de destrucción

masiva,  (al  final  no  se  encontró  ninguna)  y  el  resultado  final  la

definitiva destrucción de la fuerza aérea iraquí, incluyendo toda su

infraestructura. 
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La OLP y la aviación 

A finales de la década de 1960 la OLP (Organización para la

Liberación  de  Palestina)  creó  su  rama  aérea,  enviando  a  jóvenes

palestinos a aprender el oficio de aviador en diferentes países árabes

y  también  consiguiendo  algunos  aviones,  como  por  ejemplo  un

Boeing 707 de origen libio que al parecer llevó sus insignias por un

tiempo a comienzos de los 1980s. La pequeña fuerza aérea palestina

estaba  no  obstante  formada  principalmente  por  helicópteros  de

origen soviético, y que se sepa nunca entró en acción en la guerra

que  le  enfrentaba  contra  Israel,  pues  sus  escasos  aparatos  se

localizaban  en  el  puñado  de  países  políticamente  afines,  como

Yemen o Argelia. La rama aérea de la OLP se extinguió oficialmente

tras los acuerdos de paz de Oslo. 

Muy distinta y mucho más conocida es la táctica guerrillera

de  la  OLP y  organizaciones  afines  consistente  en  el  secuestro  de

aviones  durante  los  1960s  y  1970s.  La  acción más  famosa  fue  el

secuestro de tres aviones y su desvió a Dawson Field, una pista de

aterrizaje  construida  por  los  británicos  en  Jordania.  Fueron  un

Boeing 707,  un Douglas  DC-8 y  un Vickers  VC-10.  Los pasajeros

fueron enviados a Amman y la mayoría liberados en seguida. Los

guerrilleros  dieron  varias  conferencias  de  prensa,  consiguieron

reunir a muchos periodistas y convirtieron el asunto en una causa

célebre internacional. Al fin, como traca final, hicieron volar los tres

grandes  y  carísimos  aviones  de  pasajeros,  ninguno  de  cuyos

pasajeros fue herido. Hubo muchos otros secuestros y ataques a la

aviación  comercial  mundial,  siempre  teniendo  como  objetivo

supremo y nada fácil (en realidad imposible) los aeroplanos de El Al.

Diversas  facciones  y  grupos  dentro  del  movimiento  nacional  de

liberación palestino  participaron en  estas  acciones.  Destaca  entre

ellas  por  infame  la  masacre  del  aeropuerto  de  Lod  (actual  Ben

Gurion), perpetrada por miembros del Ejército Rojo Japonés y cuyas
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principales víctimas fueron turistas puertorriqueños. Todos y cada

uno de estos ataques eran respondidos con celeridad (a veces al día

siguiente)  por  las  fuerzas  armadas  israelíes,  cuyas  acciones  de

represalia  (algunas  de  las  cuales  afectaron  seriamente  a  MEA,  la

aerolínea  libanesa)  acarreaban  invariablemente  un  número  de

víctimas muy superior al del ataque que las originaba, y provocaban

el siguiente movimiento de las organizaciones palestinas. Este ciclo

de violencia aérea terminó cuando la OLP declaró su renuncia a la

violencia y reconoció implícitamente al estado de Israel en 1988. En

1991,  la  conferencia  de  Madrid  reunió en la  misma sala  a  Yasser

Arafat y al primer ministro israelí. Todo parecía posible, y la firma

de los acuerdos de Oslo en 1994 despertó grandes esperanzas de que

pudiera  comenzar  el  desarrollo  de  la  rama  civil  de  la  aviación

palestina. Se construyó un gran aeropuerto en el sur de la franja de

Gaza,  inaugurado  en  1998  y  llamado  tras  la  muerte  del  líder

palestino  Aeropuerto  Internacional  Yasser  Arafat.  Se  contrataron

aviones (un 727 y algunos Fokker 50), se los pintó con los colores de

Palestinian Airlines y se comenzó a organizar una red de rutas.

Todo se vino al traste muy pronto. En 2001, tras el comienzo

de la intifada de Al-Aqsa, las fuerzas armadas israelíes inutilizaron la

torre  de control  del  aeropuerto y el  año siguiente  rompieron con

excavadoras  la  pista,  destruyendo completamente  la  instalación y

con ella el  surgimiento de la aviación palestina. Fue parte de una

acción  en  que  la  fuerza  aérea  y  el  ejército  de  Israel  destruyeron

metódicamente  todos  los  símbolos  de  la  recién  creada  ANP

(Autoridad  Nacional  Palestina),  incluyendo  la  Mukata  o  sede  del

gobierno en Ramallah.

Años después, a finales de 2012, Palestinian intentó volver a la

actividad, usando como base el aeropuerto de El Arish, en Egipto,

muy próximo a la franja de Gaza. Se hicieron algunos vuelos entre El

Arish y Amman (Jordania) con intención de expandir en breve las

actividades  de  la  aerolínea.  Entonces  llegaron  las  sucesivas

operaciones  Plomo  Fundido  (2012)  y  Borde  Protector  (2014),
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durante  las  cuales  la  franja  de  Gaza  fue  bombardeada

sistemáticamente por la aviación israelí. El aeropuerto Arafat sigue

siendo  un  montón  de  ruinas,  y  Palestinian  parece  que  no  tiene

actividad visible. 
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La guerra en modo Dios

El  5  de  febrero  de  2003,  doce  F-117,  el  famoso  avión

invisible,  llegaron a  la  base de Morón (Sevilla).  ABC publicó  una

fotografía el día siguiente donde se ve a los aviones aparcados entre

palmeras,  con  la  torre  de  control  de  fondo  y  su  inscripción

claramente  legible  (Base  Aérea  MORON  Air  Base  Welcome  /

Bienvenidos) y una solitaria bandera española ondeando a lo lejos a

la derecha. Increíblemente, según el pie de foto, "Fuentes de Defensa

no quisieron confirmar ni  desmentir la llegada de los F-117,  pero

subrayaron  que  en  ningún  caso  "se  ha  traspasado  el  límite  del

convenio bilateral con Estados Unidos". Los aviones procedían de la

base de Holloman, en Nuevo Méjico, y estaban de paso. Iban camino

de  su  segunda  intervención  en  Irak,  doce  años  después  de  su

aplastante  actuación  en  la  Primera  guerra  del  Golfo.  Esta  vez  la

guerra  se  llamaba  Iraqi  Freedom,  y  continúa  todavía  con  otros

nombres.

El 14 de marzo de 2003, 44 años después del aterrizaje del

presidente  Eisenhower  en  Madrid  en  un flamante  Boeing  707,  el

presidente José María Aznar despegó de la base aérea de Torrejón

en un avión del mismo modelo rumbo a la base aérea de Lajes, en las

Azores.  Tony  Blair  llegó  en  un  Boeing  777  de  British  Airways,  y

George  W.  Bush  en  su  imponente  Boeing  747  presidencial.  Poco

después, con Aznar en medio como Cristo entre los ladrones, los tres

facinerosos anunciaron al mundo que habían decidido atacar Irak,

iniciando así a sangre fría una guerra en la que murió mucha gente,

y  que  continúa  matando  e  hiriendo  gente  en  la  actualidad.  El

presidente español no cabía en sí de gozo. Allí estaba, representando

el antiguo imperio atlántico español, entre el representante del casi

extinto pero todavía respetable imperio británico y la cabeza visible

del imperio mundial vigente.  Y había llegado a la cita en un gran

reactor de cuatro motores,  un poco obsoleto pero todavía vistoso.
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Mientras tanto, en todas las ciudades españolas las manifestaciones

contra la guerra se sucedían sin pausa. El ataque comenzó el 20 de

marzo.

 El papel asignado a España en la operación  Iraqi Freedom

(Libertad para Irak) fue el de comparsa, como muchos otros países

integrados en la “Coalición”. La marina proporcionó un barco para

llevar  soldados  y  suministros,  que llegó a  Basora justo  cuando la

invasión  había  finalizado.  El  Ejército  del  Aire  utilizó  aviones

Hércules y también los viejos Boeing 707 para llevar suministros a

Irak. También hubo otras misiones.  He aquí como las describe la

web  oficial  del  E.  del  A.:  "En  2003,  y  después  de  una  intensa

actividad  diplomática,  se  llevó  a  cabo  la  operación Libertad  para

Irak.  Finalizadas  las  operaciones  militares,  comenzó  la

reconstrucción del país y el apoyo humanitario a sus gentes. Entre

otras actividades, el Ejercito del Aire promovió y organizó una serie

de campamentos  juveniles  con niños  procedentes  de las  ciudades

iraquíes de Diwaniyah y Naja, que eran traídos a España a bordo de

aviones Boeing 707. Los campamentos, acogidos por la Base Aérea

de Armilla, permitían a los niños descubrir el entorno cultural  de

Granada  fomentando  también  actitudes  favorables  hacia  la

convivencia122”.

 A  comienzos  de  2003,  el  ejército  iraquí  todavía  poseía  en

teoría  un  poder  considerable,  basado  principalmente  en  sus

numerosas  unidades  de  vehículos  acorazados,  pero en la  práctica

estaba una generación por detrás de las fuerzas estadounidenses y

británicas en poder ofensivo. Principalmente, carecía por completo

de aviación –primer e importante requisito de la guerra moderna.

Por consiguiente, carecía casi por completo de información acerca

del enemigo y de capacidad para dañarlo a placer y a distancia.

 Las  fuerzas  angloanorteamericanas,  por  el  contrario,

contaban con el equivalente de las ametralladoras que derrotaron

tan  fácilmente  a  los  derviches  en  Omdurman:  una  red  de

comunicaciones  digitales  que  unía  casi  en  tiempo  real  todos  los
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sistemas militares  de  información y  ataque,  como JSTARS (Joint

Surveillance and Target Attack Radar System, Sistema Conjunto de

Radar de Vigilancia y Ataque de Objetivos) y JDAM (Joint Direct

Attack Munition,  Munición Conjunta de Ataque Directo). Durante

todo el tiempo que duró la primera parte de la guerra, los atacantes

trabajaron  con  mapas  electrónicos  actualizados  al  minuto  de  la

disposición  de  las  fuerzas  iraquíes,  obtenidos  mediante  una

vigilancia  aérea  constante  y  minuciosa  por  parte  de  los  aviones

JSTARS. 

La información pasó prácticamente en tiempo real a todo tipo

de vehículos aéreos, que enviaron enormes cantidades de explosivos

y material incendiario con gran precisión a los puntos indicados. Los

tableros eléctrónicos de mando en Florida, Washington o Doha eran

prácticamente los mismos.  La información acerca de qué destruir

fluía  armoniosamente  a  través  de  redes  de  comunicaciones

hiperdensas. El tiempo de demora entre la recogida de información

y  la  acción,  que  hace  años  era  de  horas  o  días,  se  redujo

prácticamente a minutos. La fuerza aérea de los Estados Unidos, en

apariencia,  había  cumplido  la  pesadilla  de  Dohuet,  Trenchard,

Mitchell  y  sus  compinches:  ya  era  omnipotente,  omnipresente  e

invulnerable.

 El  moderno  sistema  JSTARS  utiliza  antiguos  Boeing  707

reconvertidos con una tripulación de 19 operadores, sentados cada

uno ante varias pantallas donde la información recogida del terreno

mediante  sofisticados  radares  es  filtrada,  procesada,  analizada,

encajada  en  los  mapas  animados  de  operaciones  y  compartida

mediante complejos canales de transmisión de datos con todos los

que la  necesitan123.  El  avión tiene una autonomía de 11  horas.  Se

emplearon ocho aparatos de este tipo en la guerra, suficientes para

proporcionar  otra  característica  pareja  de  la  omnipotencia:  la

omnipresencia, simbolizada en las imágenes de Dios como un gran

ojo anubarrado que flota sobre la tierra. Los rayos que surgen de la

nube-ojo estaban a cargo de nutridas flotillas de aviones, la mayoría
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diseñados dos o tres décadas atrás para enfrentarse a la amenaza

comunista.

 La guerra en modo Dios, no obstante, tiene una característica

que no se cumplió por completo en Irak. La omnipotencia implica

destruir precisamente aquello que se quiere aniquilar y no lo que

está  a  su  lado,  como los rayos  vengadores  surgidos del  cielo  que

exterminaban ejércitos en la Biblia. No fue así por completo en Irak.

Se  produjeron  errores  en  el  uso  de  munición inteligente.  Misiles

destinados  a  matar  a  Sadam  Hussein  mientras  cenaba  en  un

restaurante arrasaron un barrio entero sin conseguir la muerte del

tirano. Otras bombas cayeron en mercados concurridos. El total de

víctimas civiles rondó las 10.000, una cantidad difícil de pesar en la

historia  universal  de  la  violencia  organizada  e  imposible  de

comprender para los que sufrieron cada caso individual.
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La IAF como policía aérea
colonial: Líbano, Gaza

 y otra vez Gaza

En mayo de 2001, el gobierno de Estados Unidos, por boca de

su vicepresidente, pidió al primer ministro israelí,  el general Ariel

Sharon,  que  dejara  de  utilizar  aviones  F-16,  de  fabricación

norteamericana,  "como  instrumento  de  represalias  de  los

palestinos”.  Cuando  el  ejército  israelí  llevaba  semanas  bombar-

deando  con  tanques,  helicópteros  y  misiles  el  territorio  de  la

Autoridad Nacional Palestina, el uso de estos aviones se vio como

una  escalada  en  el  conflicto.  Parece  pues  confirmarse  que

moralmente es peor disparar desde un avión a la población civil que

hacerlo desde un tanque. 

A medida que avanzaban los años 80 y 90, y ya plenamente

en el comienzo del siglo XXI, la Fuerza Aérea Israelí  fue abando-

nando paulatinamente  su  papel  de  némesis  de  las  fuerzas  aéreas

árabes y dejando de derribar MiGs en brillantes combates  aéreos

para  pasar  a  enfangarse  en  sórdidas  operaciones  de  bombardeo

colonial. Como confesó el mayor general de la IAF Elyezer Shkedy en

la Global Air Power Conference de Singapur de febrero de 2008, la

participación de la fuerza aérea en las operaciones antiterroristas de

las fuerzas armadas israelíes había pasado de un 2% en 2002 a un

45% en ese año. 

El enemigo era y es Hezbollah en el Líbano, Hamás en Gaza

y cualquier grupo considerado como “islamista”, asociado o no a la

difusa red mundial  de Al  Qaeda. la IAF intentó varias estrategias

para aniquilarlos primero en el sur del Líbano, en 2006 y luego en

Gaza, en 2008/2009. En el sur del Líbano la aviación israelí tenía

como  principal  misión  la  destrucción  del  supuestamente  enorme
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arsenal  de  cohetes  en  manos  de  Hezbollah.  La  prioridad  era  la

rapidez, para impedir la huida de sus enemigos, con lo que la IAF

desarrolló una avanzada técnica de recoger información del terreno,

evaluarla  y  disparar  a  continuación  sobre  el  blanco  considerado

como enemigo que, envuelta en nubes de argot militar (como NCW o

Network Centric Warfare) debía funcionar en apenas segundos. 

En la práctica, significó que los aviones israelíes dispararon a

todo lo que se movía, como en las zonas de fuego libre clásicas de la

guerra aérea colonial. En poco más de un mes la IAF hizo más de

10.000 salidas de combate y regó el sur del Líbano imparcialmente

con bombas de todos los calibres, matando a unos 500 miembros de

Hezbollah,  destruyendo probablemente la  mitad de su  arsenal  de

misiles  y cohetes y acabando con la vida de más de 1.000 civiles

libaneses,  amén  de  muchos  edificios  y  considerable  cantidad  de

infraestructura. El ataque aéreo fue un fracaso, pues el ejército de

tierra israelí tuvo que completar la operación haciendo algo que no

deseaban hacer, esto es, penetrar otra vez en Líbano. En general, la

guerra acabó como una victoria moral de Hezbollah. 

Sucesos  como  el  bombardeo  de  Qana  hundieron  otras

pulgadas más la reputación de la fuerza aérea israelí  entre buena

parte de la opinión “occidental” – en los países árabes difícilmente

podía caer más. El 30 de julio, aviones de la IAF lanzaron una o dos

bombas rompemanzanas sobre un edificio de varias plantas en un

pueblo próximo a Qana y mataron a varias decenas de personas no

combatientes, más de la mitad niños. La rueda de prensa posterior

de  la  IAF  insistió  en  que  la  zona  estaba  considerada  como

importante núcleo de Hezbollah, y que de allí habían salido cientos

de  cohetes  sobre  Israel.  También  se  insistió  en  que  la  población

había sido advertida repetidas veces para que abandonara el área. 

Los  antibuenistas  de  todo  el  mundo  se  apresuraron  a

construir la explicación de que las muertes de civiles se debían a que

los terroristas se escondían entre ellos, siendo esa la explicación de

que  las  milimétricamente  precisas  bombas  de  la  aviación  israelí
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mataran inocentes además de culpables. Años después, en el ataque

a  Gaza  del  verano  de  2014,  el  escritor  israelí  Uri  Avnery  hizo  el

ejercicio de explicar el bombardeo de Londres por la Luftwaffe en

1940 desde este punto de vista,  cuando el  gobierno británico con

Churchill a la cabeza se escondía cobardemente entre la población

civil londinense. 

La argumentación de los inocentes como refugio y escudo de

los terroristas  se volvió a utilizar  en la operación Plomo Fundido

sobre  Gaza  de  2008,  pero  ahora  elevada  a  la  máxima  densidad.

Mientras que el sur del Líbano es una región de pequeñas ciudades y

pueblos repartidos en un terreno abrupto, la franja de Gaza es una

tira costera y llana de 6 x 40 km habitada por más de un millón y

medio de personas. En este entorno urbano hiperdenso, la estrategia

de la IAF no pudo basarse en la rapidez, sino en la más bien paciente

recopilación  de  información.  La  estrategia  operacional  era  la

llamada decapitación, es decir, eliminar a toda la cúpula o cuadros

directivos  y  miliantes  de  Hamas124.  Prolijos  repertorios  de

información indicaban la localización de los objetivos a aniquilar en

alguno de los edificios de la ciudad, y a continuación se organizaba el

ataque. En ocasiones, se hacían llamadas telefónicas para advertir a

la población civil de que desalojara el edificio, con un plazo de diez

minutos. 

Se argumentó que a veces se usaban bombas pequeñas, de

diez o doce kilos, para causar un pequeño impacto en una esquina

del edificio, se esperaba la huída de los civiles y a continuación se

usaban las bombas de media tonelada, herederas de las daisycutter

(cortamargaritas) de Vietnam, para volar el inmueble y pulverizar a

todos sus ocupantes. EL portavoz de la IAF dijo con orgullo que la

cifra de hamasistas ultimados había sido de 800, con la despreciable

cantidad de 200 víctimas civiles colaterales (más tarde la primera

cifra se redujo y la segunda se multiplicó por tres; el balance oficial

israelí actual de la operación Plomo Fundido es de 1.200 palestinos

muertos  y  14  israelíes,  manteniendo  la  tradicional  proporción
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colonial de 1 a 100). No cabe duda que la visión de los poderosos F-

15,  capaces de cargar  siete toneladas de bombas,  sobrevolando la

indefensa ciudad de Gaza, hundió otro poco más la reputación de la

fuerza aérea de Israel y por extensión la de su país. 
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Palacios aéreos 
en el gran hub mundial 

Consecuencia  más  o  menos  directa  de  la  guerra  del  Yom

Kippur  o  del  Ramadán,  el  de  1973 fue el  primero de los muchos

pánicos petrolíferos por venir.  A partir  de entonces,  el  ciudadano

medio pudo preocuparse, además de por las cifras del paro y por el

índice  del  coste  de  la  vida,  por  el  precio  del  barril  de  crudo.  El

cambiante precio del combustible universal es un personaje fijo de

los telediarios. 

Tras la noticia de una subida de los precios del famoso barril

de petróleo (un objeto que nadie ha visto jamás), suele aparecer el

ministro  de  energía  recomendando  moderación  en  el  consumo o

incluso ahorro y eficiencia, pero no hay porqué preocuparse. Cuando

los  precios  vuelvan  a  bajar,  todos  los  propósitos  virtuosos  de

potenciar  las  energías  renovables  y  la  eficiencia  energética

desaparecerán como llevados por el viento.

En 1973, el año en que se acabó la Era del Petróleo Barato –

aunque  sería  más  correcto  decir  que  terminó  la  era  de  la

Despreocupación Petrolífera,  al  mismo tiempo que la Edad de las

Colonias  se  hundía  definitivamente  tras  el  horizonte–  quedó

perfectamente  claro  que  el  futuro  de  la  aviación  no-militar  no

pertenecía a los aviones supersónicos capaces de volar de París  a

Nueva  York  en  menos de  tres  horas,  sino  a  los  aviones  enormes

(wide-body, fuselaje ancho) capaces de volar de Nueva York a París

con más cuatrocientos cincuenta pasajeros a bordo. 

Ese  mismo  año  crucial  significó  que  los  países  árabes  de

Oriente  Medio  (el  Masreq)  ocuparían  el  centro  de  la  política

mundial,  singularmente  Irak,  Arabia  Saudí  y  los  ricos  estados

petroleros  del  Golfo.  También  supuso  el  gran  despegue  de  la

aviación comercial árabe en esos países, que pronto comenzaron a
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crear aerolíneas de carácter mundial. El antiguo predominio de la

aviación  comercial  libanesa  desapareció,  y  si  bien  la  llamada

Egyptair a partir de 1971 es una de las grandes aerolíneas mundiales,

las compañías de mayor crecimiento , especializadas en largas rutas

en aviones gigantes, son Gulf Air, Emirates, Etihad y Qatar Airways. 

En  la  ribera  sur  del  Golfo  -entre  la  costa  saudí  a  mano

izquierda y la costa omaní a la derecha- hay tres países singulares,

entre otras cosas, por su insólita densidad de aviación comercial. Se

puede empezar por la diminuta isla de Baréin, sede de Gulf Air. A su

lado está la pequeña península de Qatar, en cuya capital Doha está el

hogar de Qatar Airways. Siguiendo hacia el este, ya en territorio de

los  Emiratos  Árabes  Unidos,  tropezamos  con  Abu  Dhabi,  base

principal de Etihad (unidad en árabe). Y por fin llegamos a Dubai, la

ciudad ultramoderna que acoge a Emirates.  Estas cuatro ciudades

están en un pañuelo. Hay apenas 500 km entre las dos más alejadas,

Báhrain  y  Dubai,  y  los  tres  países  cabrían  holgadamente  en  el

espacio  que  ocupa  Bélgica,  la  socorrida  comparación  de  un  país

pequeño. 

Con excepción de Emirates, que sería la sexta aerolinea del

mundo por pasajeros-kilómetro transportado (y la tercera en tone-

ladas de carga-kilómetro) ninguna figura entre las diez primeras del

planeta,  lugares que ocupan, por lo respecta al  total  de pasajeros

transportados,  flota,  número  de  destinos,  etc,  algunas  enormes

compañías  norteamericanas  y  chinas  y  los  confusos  restos  del

esplendor aéreo europeo (Grupos Air France - KLM. Iberia-British

Airways y Lufthansa). Es el tamaño relativo de las aerolíneas de el

Golfo el que es enorme. Emirates, Qatar, Etihad y Gulf Air tienen

indicadores  de  entre  30  y  10  millares  de  pasajeros-kilómetro

transportado  por  habitante.  A  cada  habitante  de  Qatar   le  tocan

30.000 km de trayecto aéreo al  año, solo un poco menos a cada

ciudadano de los Emiratos o de Báhrein. Como comparación, a cada

español, británico o alemán le corresponderían unos modestos 1.000

km al año. 
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La aviación en los países del Golfo comenzó a principios de la

década de 1930, cuando los británicos comenzaron a hacer tímidas

incursiones en la zona desde la plaza fuerte de la RAF en Irak. La

región  era  conocida  como  la  Costa  de  los  Piratas  o  más

diplomáticamente, como la Coste de la Tregua (Trucial Coast) y sus

pequeños estados eran clientes en mayor o menor grado del Imperio

Británico,  aunque sentían muy de cerca de la presión de su  gran

vecino al otro lado del Golfo, Irán. 

Los británicos comenzaron utilizando hidroaviones y saltando

de isla en isla, considerando el interior demasiado hostil. La zona

resultaba el punto de enlace entre Irak y Adén, y desde ahí a Somalia

y  el  África  Oriental.  También  sirvió  para  trazar  una  ruta  civil

alternativa desde Basora a Karachi a la que bordeaba la costa de

Persia.  Era  pues  un  punto  clave  de  las  rutas  aéreas  imperiales

británicas, pero servía de poco más que como campo de aterrizaje y

exótico marco de los Short Calcutta y los Handley Page HP.42. Hasta

que el petróleo lo cambió todo. 

Tres o cuatro décadas después, alguien cayó en la cuenta de

que los Emiratos están justo en el centro de la gran isla mundial

(Eurasiafrica),  que  rebosaban  de  oro  negro  y  que  ya  había

disponibles en cantidad aviones enormes, capaces de llevar 300 o

400  pasajeros  y  de  volar  distancias  de  10.000  kms  o  más.  La

primera aerolínea importante fue Gulf Air, que a finales de los 1970s

volaba  la  importante  ruta  Londres  -  El  Golfo  en  sus  Lockheed

TriStar “Golden Falcon”. Previamente había utilizado Vickers VC-10,

revelando  la  importancia  de  la  participación  de  la  BOAC  en  la

compañía, que todavía se llamaba Gulf Aviation. 

La influencia británica fue eliminada formalmente en 1973, el

año de la gran crisis petrolera. Ese año los cuatro estados del Golfo –

Bahréin, Qatar, Abu Dabi y Omán– compraron la participación de la

BOAC y se repartieron la propiedad de la nueva Gulf Air a partes

iguales.  Los  TriStar  norteamericanos  sustituyeron  a  los  VC-10
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británicos: un anuncio de la compañía de 1975 lo expresa de manera

elegante,  “Si  le  gustaron  nuestros  VC-10,  adorará  nuestros

Tristares”, y a continuación alardea de tener menos asientos a bordo

de este wide-body que ninguna otra compañía del  mundo,  lo que

significa “c-a-n-t-i-d-a-d” de espacio para moverse.

Con sus empleados y empleadas uniformados por Balmain y

Balenciaga, la compañía creció con rapidez, aumentando su flota con

grandes aviones como el Boeing 767 y el Airbus A340 y ampliando

su  red  de  destinos.  Qatar  abandonó  la  participación  y  fundó  su

propia compañía nacional, Qatar Airways, como hizo poco después

Abu Dabi, que creó Etihad, y por fin Omán, que lanzó Oman Air.  En

2007 el gobierno de Baréin se hizo con el control del 100% de Gulf

Air, que lleva una librea impresionante en dorado, negro y blanco,

como la túnica de un jeque de postín. Pero Gulf Air y sus hijuelas

palidecen  ante  Emirates,  la  enorme  aerolínea  nacional  de  los

Emiratos  Árabes  Unidos,  fundada  por  la  familia  propietaria  de

Dubái a mediados de los 1980. 

La  flota  de  Emirates  Airline,  fundada  en  1985,  está

compuesta exclusivamente de aviones enormes, ultramodernos y de

largo radio de acción. Su Gran Clase es indudablemente la máxima

expresión volante del  tradicional  lujo asiático.  En 2001, Emirates

hizo el primer pedido en firme del Airbus A380, nada menos que 39

unidades, como parte de sus planes para convertir Dubai en un nudo

clave del tráfico aéreo mundial. Esta ciudad ha creado en pocos años

un extraordinario paisaje urbano, al que llamar futurista es poco.

El A380, que está en su ambiente en el enorme aeropuerto

internacional de Dubai, pareció entrar en dificultades a lo largo de

2006, cuando chocó con dificultades imprevistas (debidas al parecer

a dudas sobre la colocación de los cientos de kilómetros de cables

que lleva cada avión). Las entregas se retrasaron y algunos clientes

cancelaron o redujeron sus pedidos, como sucedió con la tremenda

lista  inicial  de  la  compra  de A380 para Emirates.  Pero  luego las

aguas volvieron a su cauce, y actualmente la gran aerolínea de Dubái
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tiene  ya  más  de  veinte  A380  y  tendrá  un  total  de  un  centenar.

Teniendo en cuenta que cada avión sale por unos 270 M€, Emirates

consolida así su posición de aerolínea más rica del mundo.
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La Primavera Árabe 
y el invierno de las esperanzas:

“espere su turno para
bombardear”

 

Dos Mirage F1 de la aviación militar libia aterrizaron en Malta

el 21 de febrero de 2011. Su pilotos, dos coroneles de la fuerza aérea,

dijeron que habían preferido desertar antes que cumplir la orden de

emplear  sus  aviones  contra  la  multitud  de  manifestantes  anti-

Gadaffi. Libía compró casi 40 F1 en Francia hace bastantes años, y

sólo los había empleado hasta ahora en conflicto durante la guerra

del Chad.

Así continuó la larga historia de la aviación de guerra en Libia:

en 1911 los italianos utilizaron Blériot XI para bombardear oasis y

poblados, algo que sucedía por primera vez en la historia. Un siglo

después,  el  gobierno  libio  los  empleó  para  atacar  a  sus  propios

conciudadanos. Era solo el principio. Pocas semanas después, una

fuerza aérea multinacional comenzó a atacar objetivos gadafistas, y

la historia dio una nueva vuelta: varios Tornados italianos formaban

parte del contingente que bombardeaba Libia, un siglo después de la

participación de  un contingente aéreo italiano en  la  conquista  de

Tripolitania y Cirenaica, en 1911. 

La revuelta había comenzado a mediados de febrero y pronto

se había hecho fuerte en el este del país, en torno a la gran ciudad de

Bengasi.  En  una  primera  arremetida,  los  rebeldes  consiguieron

dominar la mayor parte del país y amenazar Trípoli, la plaza fuerte

del régimen. También consiguieron algunos aviones, principalmente

MiG 21 y 23, procedentes de la deserción de algunos pilotos de la FA

Libia.  Pero pronto se produjo una fuerte reacción gubernamental,
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que hizo perder a los rebeldes casi todo el territorio ganado y que

amenazó a Bengasi, su principal plaza fuerte. Fue más o menos para

entonces cuando la coalición internacional consiguió una resolución

de  la  ONU  y  una  zona  de  exclusión  aérea  y  comenzó  a  enviar

 aviones  al  país,  con  la  novedad  de  que  la  fuerza  principal  era

francesa y británica, como en los tiempos de Suez, y la participación

norteamericana  fue  muy  minoritaria.  Los  franceses  lanzaron  el

primer  ataque  por  su  cuenta  contra  algunos  tanques  libios  pro-

Gadafi y a finales de marzo el portavoz militar de la coalición pudo

anunciar que la fuerza aérea libia había dejado de existir. Esto tenía

su  mérito,  pues  la  aviación  de  guerra  de  la  Yamahiriya,  sobre  el

papel, era una de las más formidables del mundo. 

Libia  tenía  gran  cantidad  de  aviones  de  procedencia

soviética,  francesa  e  italiana,  y  algunos  modelos  muy  avanzados,

pero el fin del bloque soviético y el bloqueo occidental habían dejado

su operatividad muy mermada. Los franceses enviaron Rafales, su

más moderno avión, pero los británicos mandaron a Libia Tornados.

Casi  40  años  después  de  su  primer  vuelo,  y  21  después  de  su

participación  en  la  I  guerra  del  Golfo,  los  Tornado  británicos

volvieron a  bombardear un país  árabe,  en  este  caso Libia,  donde

participaron en la confusa operación aérea respaldada por la ONU

que apoyó a los rebeldes y acabó con el poder de Muamar el Gadafi.

Muchos  países  participaron en la  operación con pequeños

contingentes  marítimos  y  aéreos,  aunque  los  principales  fueron

Reino  Unido  con  sus  Tornados  (los  Typhoon  fueron  enviados  a

Italia,  desde  cuyas  bases  actuaron  casi  todos  los  aviones  de  la

coalición internacional anti-Gadafi, pero dejados prudentemente en

reserva) y Francia con sus Rafales, como en los viejos tiempos de

Suez. Incluso España envió unos cuantos Hornets. Parece ser que la

participación de los Estados Unidos,  aunque movilizó  abundantes

fuerzas,  se  limitó  al  apoyo logístico y a hacer  volar  unos cuantos

drones sobre territorio libio.  Una novedad fue la participación de

contingentes aéreos árabes,  los de Catar,  Jordania y los Emiratos
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Árabes Unidos. Pronto dejaría de serlo, a medida que la primavera

árabe, que tantas esperanzas despertó al principio, se convertía en

una serie inacabable de guerras y episodios de violencia organizada,

cada una más brutal que la anterior. La situación en Libia, tras un

periodo de cierta  calma,  degeneró en guerra abierta  en 2014.  En

febrero de 2015 la fuerza aérea egipcia bombardeó posiciones del

Estado Islámico en Libia. 

La fuerza aérea siria tardó casi un año en utilizar aviones de

ala fija contra los rebeldes. En la primera fase de la guerra (desde

marzo de 2011) los helicópteros se usaron mucho en lo que parecían

operaciones  policiales  a  gran  escala  contra  los  insurgentes,  que

parecían  ser  grupos  asociados  a  la  primavera  árabe  ansiosos  de

democracia  y  derechos  civiles.  En  el  verano  de  2012  todas  las

restricciones aéreas desaparecieron, y los Aero L-39 Albatros de la

fuerza  aérea  siria  comenzaron  a  ser  usados  de  manera  intensiva

contra las fuerzas rebeldes en Alepo.

Desde entonces este avión checo parece haber sido el principal

aparato usado en los bombardeos del Gobierno. Se informó incluso

de la captura de algunas unidades por el Ejército Libre Sirio, aunque

parece  ser  que  no  han  conseguido  poner  en  marcha  todavía  su

propia fuerza aérea. Al parecer el Gobierno sirio está usando contra

sus enemigos  los  aviones  más pesados  de su  inventario,  como el

MiG-23, MiG-29 o Sujoi Su-24 de manera más limitada, lo que se

explicaría por la poca adecuación de estos aviones supersónicos a

una  guerra  que  se  libra  calle  por  calle,  literalmente,  en  muchas

ocasiones.  Los  L-39,  usados  en  ataque  en  picado,  pueden

proporcionar  al  menos  cierto  grado  de  precisión.  Innecesario  es

decir que ha habido infinidad de bajas de civiles no combatientes,

mujeres, niños y ancianos, en estos ataques.

En  2014  la  situación  cambió  por  la  irrupción  del  llamado

Estado Islámico en Siria y en Irak. A finales de ese año las fuerzas

aéreas de los Estados Unidos, Francia y Reino Unido comenzaron a

bombardear a su vez a las fuerzas del Estado Islámico tanto en Siria
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como en Irak, siguiendo la tradición de control aéreo comenzada por

los británicos y los franceses en esas mismas tierras hace casi un

siglo. Según el Departamento de Defensa de los Estados Unidos  125

(DoD), en marzo de 2015 había ocho países llevando cabo ataques

aéreos  en  Irak:  Estados  Unidos,  Australia,  Bélgica,  Canadá,

Dinamarca, Francia, Holanda y el Reino Unido, este último en su

séptima  actuación aérea  sobre  Irak después  de  la  que tuvo en la

primera guerra mundial, el “gobierno aéreo” de la década de 1920, la

guerra de 1941, la primera guerra del golfo, la operación “Zorro del

Desierto” y la segunda guerra del golfo. También según el DoD, solo

había  cinco  países  bombardeando  Siria:  Estados  Unidos,  Baréin,

Jordania,  Arabia  saudí  y  los  Emiratos  Árabes  Unidos.  Como  se

puede ver, el asunto de Siria preocupa mucho a los países árabes de

orden. Posteriormente se añadió un sexto bombardeador, la Armée

de  l’Air  francesa,  en  su  cuarta  o  quinta  intervención aérea  sobre

Siria. Irán y Turquía también están acercando sus aviones a la zona

de guerra sirio-iraquí. 

A finales de 2015 la FA de Rusia entró en acción, en estrecho

contacto  con  el  cuartel  general  de  El  Assad  y  atacando objetivos

distintos que los de la coalición. Se llegó a un acuerdo de reparto del

abarrotado espacio aéreo sirio e iraquí, en el que se puede decir que

todo  el  mundo  dispara  a  todo  el  mundo.  Una  viñeta  resume  la

situación:  una  fila  de  aviones  de  combate  de  docenas  de  países

distintos pasa junto a un cartel: “espere su turno para bombardear”. 

Las operaciones aéreas sobre Yemen, también en estado de

guerra total,  se llevan a cabo por una coalición puramente árabe,

capitaneada por Arabia Saudí, que incluye a los cuatro estados del

golfo (Kuwait, Baréin, Catar y los Emiratos), Jordania, Egipto y una

lejana novedad, Marruecos. Todos han enviado contingentes aéreos. 

Junto a toda esta masa de aviones militares ha aparecido un

nuevo actor en el espacio aéreo árabe: los drones. Son un distante

bordoneo en el cielo, que se prolonga durante días y semanas hasta

que, un día cualquiera, una bomba surgida de la nada destruye una
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Saab 2000 de Etihad Regional (2014)
Etihad compró parte de una aerolínea suiza (Darwin Airlines)
para organizar la primera compañía regional operada por
una de las cuatro grandes aerolíneas del Golfo.

Airbus A320 de Air Arabia (Maroc) (2011)
Con base en Casablanca, la compañía opera
 exclusivamente con A320s y vuela dentro del país a
 Casablanca, Nador, Tánger, Fez y Marrakech.

Boeing 787 Dreamliner de Qatar (2015)

Boeing 727-200 de Palestinian Airlines (2002)
El único 727 de la compañía, que ahora parece volver
a la actividad desde el aeropuerto de El Arish (Egipto)
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casa de la aldea, matando a todos los que estaban dentro. Puede ser

una reunión de la cúpula guerrillera (terrorista para sus enemigos)

de la zona, o un restaurante donde estaba celebrando una boda. El

leve  zumbido  continúa.  Los  de  abajo  saben  que  están  siendo

vigilados,  y  que otro día caerá otro misil  fantasma en otro lugar,

matando a todo el mundo que se encuentre cerca del impacto. No

hay aviso posible, ni ruido de motores acercándose. Solamente un

distante zumbido en el cielo. Es la guerra de los drones, la última

versión de la guerra aérea colonial. 

Varios  países  árabes  han  sufrido  esta  clase  de  guerra,  Irak

desde la invasión de 2003, luego Yemen, Somalia y Libia durante la

guerra civil. Se les supone operando sobre Siria, e Israel mantiene

desde  hace  años  una  flota  de  dones  operando  sobre  sus  países

limítrofes. 

Los drones se pueden pilotar a la distancia que se quiera, y

muchos de ellos son controlados desde la base aérea de Creech, a 50

millas de Las Vegas, Nevada. Los operadores trabajan con grandes

 pantallas  panorámicas  que  reflejan  la  imaginería  y  los  datos

proporcionados  por los  sensores  del  aparato  que  vuela  a  más  de

10.000 millas  de  distancia.   No obstante,  tiene  que  haber  alguna

base aérea no muy lejana de la zona de operaciones para lanzar y

recoger  los  aparatos,  que  tienen  tiempos  de  merodeos  sobre  la

comarca asignada a su vigilancia de 20, 30 o incluso 50 horas. Hasta

que comenzó la guerra abierta en Yemen, los drones utilizados en

este país, dedicados a la destrucción de la cúpula de Al Qaeda en la

región, eran enviados desde una base en el sur de Arabia Saudí. 
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Aviación de guerra
 y aviación de paz

En 2013 Egipto se convirtió en la superpotencia aérea de la

región, con la octava fuerza aérea del mundo, aunque Israel conserva

su superioridad y  Arabia Saudí tiene de todo.   Tres fuerza aéreas

árabes  muy  importantes  dotadas  de  material  soviético  han  sido

borradas  del  mapa  o  muy seriamente  dañadas:  Irak  ya en  2003,

Libia en 2011 y Siria en 2013. La FA iraquí está siendo refundida en

el nuevo molde norteamericano. Solamente la FA argelina conserva

algo de material de origen ruso-soviético. Los estados del Golfo, que

acogen importantes ferias aeroespaciales, parecen mostrar una sed

de aviones de guerra inextingible, al mismo tiempo que construyen

enormes aerolíneas. Los Emiratos Árabes Unidos, con apenas cinco

milones de habitantes, tienen una flota de más de 200 aviones de

guerra126, uno de los cuales es pilotado por Mariam Al Mansouri, la

primera mujer  piloto de combate del  país y una de las  pocas del

mundo (árabe y en general) con este oficio.

En la actualidad, mientras esperan ser reemplazados por el

siguiente superavión norteamericano, seguramente el F-35, los F-15

saudíes nutren sus filas (la RSAF tiene casi 200) y modernizan sus

aparatos  con  el  programa  F-15SA  (Saudi  Advanced),  mientras

cumplen su papel de gran potencia área en la región, siempre con un

ojo puesto en la amenaza militar iraní. La RSAF está actualmente

(finales  de  2015)  involucrada  muy  activamente  en  la  guerra  de

Yemen y participa en los ataques aéreos sobre Siria. Es el principal

ejemplo de  lo  que algunos  analistas  llaman “el  resurgimiento del

poder  aéreo  árabe”,  centrado  en  Egipto  –que  está  recibiendo los

primeros Rafales franceses–, Arabia Saudí y los estados del Golfo,

todos ellos grandes compradores de aviones de guerra. La siguiente

fuerza aérea árabe importante es Argelia, pero a mucha distancia. 
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Como los países a los que pertenecen, las aerolíneas de Libia,

Siria,  Yemen e Irak han sufrido graves daños. Yemenia suspendió

operaciones  en  marzo  de  2015  después  de  un  bombardeo  del

aeropuerto  de  Sana’a,  Lybian Airlines  parece  que  realiza  algunos

vuelos a Estambul,  Afriqiyah está recuperando rutas,  Syrian Arab

Airlines y Iraqi Airways mantienen el tipo como pueden. Palestinian

continúa su atribulada existencia.  Contrastan estas tristes noticias

con la incesante expansión de las cuatro aerolíneas del Golfo, que

coincide curiosamente con una expansión paralela de sus aviaciones

militares. 

Empero tal vez el futuro no esté en estas potentes compañías

dotadas de aviones gigantes, sino en iniciativas más modestas y más

prácticas,  como  la  de  una  aerolínea  no  muy  conocida,  llamada

precisamente Air  Arabia.  Air  Arabia  fue creada en 2003 por una

decisión  del  Sheij  Dr.  Sultan  bin  Muhammad  Al  Qassimi,

gobernante de Sharjah, uno de los Emiratos Árabes Unidos. Tiene su

base o hub en el aeropuerto internacional de Sharjah y es la primera

aerolínea "low cost" de los países árabes y la más grande. Air Arabia

Maroc se fundó en 2009 y tiene su base en Casablanca. Tiene una

densa red de rutas entre Marruecos y Europa Occidental. Vuela por

ejemplo  de  Nador  a  Amsterdam,  de  Tánger  a  Barcelona  (por  70

euros, una ganga), de Fez a Montpellier y de Casablanca a Milán 127.

La compañía en conjunto prevé aumentar  su flota de A320 hasta

más de 70 unidades en un futuro próximo.

 183



Aviones sobre Arabia

 184



Aviones sobre Arabia

                      Notas

 185



Aviones sobre Arabia

1   “... the achievement of a century of flying in the region is hardly seen as a

cause for celebration” Gerald Butt, History in Arab Skyes - Aviation's Impact

on the Middle East, Rimal Publications (2001) (www.rimalbooks.com).
2    “Grande Semaine d'Aviation d'Egypte”, en www.thefirstairraces.net
3     Un concurso de aviación en Heliópolis (Egipto) La Ilustración Española y 
Americana, 28 de febrero de 1910
4     La Ligue Nationale Aérienne et le Comité des Colonies Françaises. La vie   
coloniale,   1 de junio de 1911.
5 Flight, 15 de octubre de 1910
6 Flight, 3 de diciembre de 1910
7 Flight, 4 de noviembre de 1911
8 René Chambe,  Histoire de l’aviation. Flammarion (1972)
9 Les aviateurs militaires italiens en Tripolitaine. L’Aerophile, 15 de enero de 

1912
10 Roberto Colella: L’Italia e la Libia tra passato e presente. Informazione 

Della Difesa On line, 2012 -www.difesa.it
11 Salvatore Mellone: La prospezione aerea nella guerra di Libia 1911-1912. 

Rivista Aeronautica nº 3 / 2012 (consultado en Avia and Rassegna 
Aeronautica, www.avia-it.com)

12 José Ignacio Mexia Algar. Coronel. Ingenieros. Primer centenario del inicio 
de la aviación. Ejército de Tierra español, nº 847, año LXXII, octubre de 
2011.

13 KINDELÁN, DUANY, A.: Así nació el arma aérea. Revista de Aeronáutica 
(nov 1943).

14 España en sus héroes, nº 13. Barreiro y Ríos: la laureada en las alas (1969)
15 Turkey in the first world war: aviation (www.turkeyswar.com)
16 Flight, 22 de enero de 1910
17 The Indian Army in the Two World Wars. Editado por Kaushik Roy - 2011 

(Google Books)
18 David Murphy: The arab revolt 1916-1918 - Osprey (2008)
19 An aerial view of the city of Kut-el-Amara, Imperial Wat Museum 

(www.iwm.org.uk)
20 Martín Gilbert: La primera guerra mundial. La esfera de los libros ( 2011)
21 The London Gazette, 8 November, 1920. Air Ministry. Despatch from 

Group Captain R Gordon, CMG, DSO, in command of the Royal Air Force 
Expedition to Somaliland, describing events between September, 1919, and 
February, 1920. Air Power Review – spring 2013.

22 (Under-Secretary of State for the Colonies, Lieut.-Col. Amery)
23 ARMITAGE, M.: The Royal Air Force - An Illustrated History. Arms and 

Armour ( 1995)
24 Flight, 19 de febrero de 1920
25 Oliver, R & Atmore, A.: África desde 1980. Editorial Francisco de Aguirre 

(1977)
26 Flight, 20 de marzo de 1919: RAF estimates
27 Flight, 26 de febrero de 1920: the future of the R.A.F.
28 Bernard Porter: Britannia’s Burden - The political evolution of modern 

Britain 1851-1990 (1994)

 186



Aviones sobre Arabia

29 The Forty Thieves: Churchill, the Cairo Conference, And the Policy Debate 
Over Strategies Of Colonial Control in British Mandatory Iraq, 1918—
1924. James D. Terry. University of North Carolina. Chapel Hill. 2008.

30 Flight, 3 de marzo de 1921.
31    Flight, 23 de junio de 1921. “It was to develop a friendly policy with the 
Arabs, to keep in close touch and sympathy and sentiment with them”.
32  Flight, 23 de junio de 1921. “The swarthy tribesmen had very little stomach 
for the attentions of the Air Force when they took the form of dropping bombs 
on themselves and their relatives”.
33 “Air work in Mesopotamia” Flight, 2 de septiembre de 1920.
34 Experiences of Nº 6 Sqn in Iraq, 1920 - Squadron Leader G.C. Pirie - The 

RAF Air Power Review, summer 2004.
35 Corum, Myht of air control, Aerospace Power Journal - Winter  2000.

(www.airpower.maxwell.af.mil)
36 Priya Satia: The Defense of Inhumanity: Air Control and the British Idea of 

Arabia. The American Historical Review (ahr.oxfordjournals.org)
37 Arthur Harris, Ofensiva de bombardeo. Fermín Uriarte Editor.
38 Bernard Porter: Britannia’s Burden - The political evolution of modern 

Britain 1851-1990 (1994)
39 ARMITAGE, M.: The Royal Air Force - An Illustrated History. Arms and 

Armour (1995)
40 Bernard Porter: Britannia’s Burden - The political evolution of modern 

Britain 1851-1990 (1994)
41 Gilles Krugler , « La puissance aérienne dans la guerre du Rif », Revue 

historique des armées, 268 / 2012 (rha.revues.org)
42 Aeroplano enemigo en el poblado de Tizmoren (Marruecos)

Aérea, revista ilustrada de aeronáutica, abril de 1924. 
43 Para más información sobre la guerra aérea del Rif (1913-1927), véase 

“Aviones para España 1: Monarquía, Dictadura, República y la guerra de 
Marruecos”, del que suscribe.

44 The Aeroplane, 4 de julio de 1928
45 Brett Holman: Ending hendon (www.airminded.org)
46 Flight, 22 de junio de 1922: THE R.A.F. AERIAL PAGEANT
47 David Omissi: The hendon Air Pageant, 1920.1937. En Popular 

Imperialism and the Military: 1850-1950, editado por John M. MacKenzie
48 Flight, 27 de junio de 1929
49 Flight, 22 de abril DE 1926. FLYING AT MANCHESTER The Lancashire 

Aeroplane Club's Flying Display
50 Flight, 21 de julio de 1927: Birmingham Air Pageant
51 Flight, 7 de julio de 1927
52 Almanacco Aeronautico 1930
53 Robert Myers: Gertrude Bell and the pacification of Iraq. First International 

conference America in the Middle east . The Middle East in America - 
American University of Beirut .

54 Aeronautica Militare » Storia e Tradizione (aeronautica.difesa.it )
55 Según Wikipedia, “Riconquista della Libia”
56 Flight, 15 de julio de 1932
57 Ala Littoria – Bilancio 1937-1938 (En Avia & Rassegna Aeronautica)
58 L'Aviation française dans le Levant. La correspondance d'Orient, 15 nov 

 187



Aviones sobre Arabia

1921 (Gallica.bnf.fr)
59 L’Aeronautique, mayo y enero de 1934 (Gallica.bnf.fr)
60 David Omissi: Air Power and Colonial Control: The Royal Air Force, 1919-

1939 - Manchester University Press ND, 1990
61 Une opération au Levant. Affaire de Medjel-el-Chems (3 avril 1926). 

Revue militaire française. (Gallica.bnf.fr)
62 Lennart Andersson: Wings Over the Desert. Aviation on the Arabian 

Peninsula, Part 2 (http://www.artiklar.z-bok.se/Arabia-2.html)
63 Flight, 22 de febrero de 1934
64 Guillermo Niño de Guzmán: Malraux y la ciudad perdida: una aventura de 

la imaginación (letraslibres.com)
65 Flight, 30 de diciembre de 1926
66 La navigation aérienne en Orient, conference de l’Air Commodore Brooke 

Popham. La correspondance d'Orient, 15 nov 1921 (Gallica.bnf.fr)
67 FRASER-MITCHELL, H.: Database. Handley Page H.P.42. Aeroplane (ene 

2002)
68 "The new Persian Gulf route" Flight, 30 de septiembre de 1932.
69 Flight, 22 de febrero de 1934.
70 “Not a Maid of All Work - Realities”. Flight, 10 de septiembre de 1936.
71 Arthur Harris: Ofensiva de bombardeo. Fermín Uriarte editor.
72 Flight, 9 de julio de 1936: The Defence of Egypt
73 Flight, 3 de septiembre de 1936: The RAF en Egypt.
74 John Terraine: The Right of the line. The Royal Air Force in the European 

Wat 1939-1945. Wordsworth Edtions (1985)
75 BELL, K.: Air War Over Iraq. Aviation History (may 2004)
76 TULASNE, F.: Jean Tulasne, 1912-1943. Une vie pour "la grande bagarre". 

Le Fana de l'Aviation (abr 2004)
77 Lennart Andersson: Wings Over the Desert. Aviation on the Arabian 

Peninsula (www.artiklar.z-bok.se)
78 LETTER DATED 29 NOVEMBER 1948 FROM THE ACTING 

MEDIATOR ADDRESSED TO THE SECRETARY-GENERAL 
TRANSMITTING A REPORT ON TRUCE VIOLATION BY JEWISH 
FORCES ON 23 SEPTEMBER 1948 (29 November 1948) –ATTACK ON 
ARAB AIRWAYS COMMERCIAL AIRCRAFT. United Nations 
Information System on the question of Palestine (UNISPAL) 
(unispal.un.org)

79 Guerra aérea en Argelia. Avión, diciembre de 1960.
80 Yves Benot: Massacres coloniales. 1944-1950: la Ive République et la mise 

au pas des colonies françaises. La Découverte (2001).
81 Robert Fisk: la guerra por la civilización.
82 El comienzo de este capítulo y el del siguiente están sacados del libro 

“Historia de los aviones”, del autor de éste.
83 O’NEILL, M. A.: Air Combat on the Periphery: The Soviet Air Force in 

Action during the Cold War, 1945-1989 (“Russian Aviation and Air Power 
in the Twentieth Century”, Edited by Robin Higham, John T. Greenwood 
and Von Hardesty)(1998).

84 Flight, 13 may 1955.
85 Flight, 7 oct 1955
86 Flight, 4 nov 1955

 188



Aviones sobre Arabia

87 Flight, 25 nov 1955
88 Flight, 20 ene 1956
89 Flight, 18 may 1956
90 RAZOUX, P.: Suez ou la tentation du tout aérien. [3eme partie: l’operation 

Mousquetaire]. Le Fana de l'Aviation (may 2001)
91 The Jebel Akhdar War. The Royal Air Force in Oman 1952-1959- Air Vice-

Marshal Peter Dye - The RAF Air Power Review - Winter 2008
92 Royal Air Force Museum: The Dhofar war (rafmuseum.org.uk)
93 Britain and Oman: The Dhofar war and its significance. A dissertation 

submitted for the degree of Master of Philosophy in the University of 
Cambridge by Lieutenant Colonel John McKeown, Royal Engineers (1981)

94 Mundo, 27 de julio de 1958: “Las operaciones militares en la sublevación 
iraquí se desarrollaron con gran rapidez”

95 BYRD, D. A. : Lebanon Crisis: Operation Blue Bat [Short of War: Major 
USAF Contingency Operations 1947-1997. A. Timothy Warnock, Editor - 
Air Force Historical Research Agency]. Air Force History and Museums 
Program in association with Air University Press (2000)

96 The Six-Day War Revisited - Amr Yossef Università degli Studi di Trento 
(2006)

97 RAZOUX, P.: La guerre des Six-Jours: Du mythe à la réalité. Le Fana de 
l'Aviation (abr 2003)

98 Paul Eden, Ed: The Enciclopedia of Modern Military Aircraft. Silverdale 
Books, 2004.

99 Ibíd.
100 Robert Fisk, La guerra de la civilización.
101 Herzog, la Guerra del Yom Kippur
102 Battle of el-Mansourah. Contributed by Dr. David Nicolle and Sherif 

Sharmy (ACIG.org)
103 THE STATUS AND LOCATION OF THE MILITARY  INSTALLATIONS 

OF THE MEMBER STATES OF THE EUROPEAN UNION AND THEIR 
POTENTIAL ROLE FOR THE EUROPEAN SECURITY AND 
DEFENCE POLICY (ESDP) - Policy Department External Policies - 
European Parliament (2009).

104 HAULMAN, D.L.: Crisis in Somalia: Operations Provide Relief  and 
Restore Hope [Short of War: Major USAF Contingency Operations 1947-
1997. A. Timothy Warnock, Editor - Air Force Historical Research 
Agency]. Air Force History and Museums Program & Air University Press 
(2000)

105 La Vanguardia, 12 de agosto de 1973
106 Flight, 5 de enero de 1967
107 Raid on Libya: Operation Eldorado Canyon [Short of War: Major USAF 

Contingency Operations 1947-1997. A. Timothy Warnock, Editor - Air 
Force Historical Research Agency]

108 DAVIES, S.: Migrating eagles. F-15 foreing military sales variants. Air 
International (may 2004)

109 Israeli and Iraqi statements on raid on nuclear plant. The New York Times, 
9 de junio de 1981 (nytimes.com)

110 Este capítulo fue publicado en el libro “Historia de los aviones”, del mismo 
autor.

 189



Aviones sobre Arabia

111 HURLEY, M.M.: The Bekaa Valley Air Battle, June 1982: Lessons 
Mislearned?. Aerospace Power Journal ( 1989)

112 ABC, 13 de octubre de 1983 
113 Flight, 7 de enero y 20 de mayo de 1978
114 DAVID J. DEAN: THE AIR FORCE ROLE IN LOW-INTENSITY 

CONFLICT. Airpower Research Institute, Air University. Air University 
Press (1986)

115 Robert Fisk: la gran guerra por la civilización. La conquista de Oriente 
Próximo. Ed. Destino (2005).

116 Ibid.
117 Ibid.
118 HUSS, J.: Exploiting the Psychological Effect of Airpower. A guide for the 

Operational Commander. Aerospace Power Journal (winter 1999)
119 BELL, R.: La guerra del Golfo, un farol tecnológico. Mundo Científico 

(ene 1997)
120 Rob Edwards: US fired depleted uranium at civilian areas in 2003 Iraq war, 

report finds (The Guardian, 19 de junio de 2014) (theguardian.com)
121 BRAYBROOK, R.: Las fuerzas aéreas de la guerra del Golfo de 1991. 

Ediciones del Prado - Osprey Military (1994
122 www.ejercitodelaire.mde.es > Misiones > Exterior > Histórico de 

operaciones > Asia
123 Stephen Budiansky: Air Power: The Men, Machines, and Ideas That 

Revolutionized War, from Kitty Hawk to Gulf War II. Penguin Books 
(2003).

124 Network Enabled Capability, Air Power and Irregular Warfare: The Israeli 
Air Force Experience in the Lebanon and Gaza, 2006-2009 - Group Captain 
Alistair Byford - Air Power Review - Volume 13 Number 1 Spring 2010

125 Información del DoD sobre la operación Inherent Resolve(defense.gov)
126 Florence Gaub: The Rise of Arab Air Power. International Relations and 

Security Network (ISN), 26 de noviembre de 2014.
127 airarabia.com

 190










