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Introduccion

“... el logro de un siglo de aviacion apenas se ve en la regi6on
como un motivo de celebracion” dice Gerald Butt en la primera
pagina de History in the Arab Skyes’. Es verdad. Mientras que la
historia de la aviaciéon en “Occidente” parece una brillante urdimbre
de logros tecnologicos, despliegues empresariales y guerras brutales,
pero entre aviaciones mas o menos equivalentes, desde el punto de
vista de los paises arabes 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.

Mas de un siglo en que aviones britanicos, espafioles, fran-
ceses, norteamericanos, israelies y de otros diversos paises han
bombardeado a placer casi todos los paises &rabes, con ninguna
respuesta de wuna inexistente aviacion 4rabe hasta 1948
aproximadamente y con poca capacidad de reacci6én a partir de
entonces, como muestra la desdichada historia de la aviacion iraqui
—un pais que tiene un récord mundial de violencia aérea: ha sido
bombardeado por aviones procedentes de al menos veinte paises
distintos— y la reciente destruccion de la fuerza aérea de Libia.

Pero esa no es toda la historia. Se puede demostrar mate-
maticamente que el mejor “hub” del mundo de la aviacién comercial
esta en el Golfo pérsico, en su orilla sur, donde cuatro companias
(Gulf Air, Emirates, Etihad y Qatar) copan las compras de aviones
gigantes. Resulta que la tnica porcion del mundo fuera del alcance
de sus flotas de aviones de largo radio de accion esta en la inmensa
region vacia donde el Pacifico sur toca la Antartida, el Rub-Al-Jali
del mundo. Y al mismo tiempo la parte mas poblada de la
humanidad, Asia oriental y Europa, estan a una distancia razonable
de Dubai y sus alrededores.



También dice Butt que toda esta historia comenz6 en Coérdoba,
en 785, cuando Abbas Ibn Firnas construyb un aparato volador y lo
prob6 él mismo, débil pero suficiente justificacion para hacer un
libro en Espaiia y en lengua castellana sobre la aviacion en el mundo
arabe. De manera que ojala (del arabe hispano law $qd Illah, si Dios
quiere) sus errores sean piadosamente pasados por alto y sus
aciertos disfrutados. Parte integral de este material son algo mas de
120 ilustraciones a todo color de aviones que han volado sobre el
mundo arabe, enjaretadas en 36 laminas.
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Festivales aéreos y
maquinas sagradas

Los primeros aviones que fueron vistos en el mundo arabe
eran pacificos aeroplanos deportivos, Blériot IX, Taube o Boxkite
que hacian exhibiciones aéreas en las capitales de todo el mundo.
Hubo un festival aéreo en Tanez poco después del famoso de Reims
en el verano de 1909, y en El Cairo volaron aviones antes que en
Madrid.

El concurso de aviacion que se celebrd en Heliopolis durante
una semana en febrero de 1910” result6 muy vistoso, con grandes
tribunas construidas para el puablico, que presidia el jedive
(gobernador de Egipto) con un numeroso séquito. Se construyd
incluso una tribuna especial, donde las damas del harén podian
seguir las evoluciones de los aviones sin ser vistas®. En el concurso se
habl6 francés (la mayoria de los aviones y sus pilotos eran
franceses), pero eran los britanicos los que tenian Egipto
firmemente agarrado en ese momento, bajo la formula juridica de
Protectorado, que compartia con Tanez, bajo dominio francés desde
1881. En 1912 el dominio francés de Marruecos también se convirtid
en Protectorado, con la parte norte del pais cedida a Espafia. El
jedive fue despedido cuatro ahos después y alli terminé su titulo.

Argelia era parte integral de la Republica Francesa una e
indivisible, mientras que Libia pertenecia todavia nominalmente al
Imperio Otomano, duefio también de los actuales Israel, Palestina,
Jordania, Siria, Irak y parte de Arabia Saudi. Las costas de la
peninsula arabiga estaban infestadas de agentes britanicos, que
establecieron alianzas diversas con los poderes locales. Sudan y
Somalia estaban dentro de la esfera britanica de influencia, mientras
que Mauritania formaba parte de la AOF (Africa 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 aviacion.

La Liga Nacional Aérea francesa (Ligue Nationale Aérienne)
que habia sido creada pocos afios antes sobre el modelo de la
enorme Liga Naval alemana, empez6 a importunar al Ministerio de
Colonias en 1910 sobre gran utilidad de los aviones en las colonias?,
“especialmente aquellas con gran proporcién de desiertos”. El
ministerio, servicialmente, pidi6 a varios Gobernadores-Generales
que le enviaran informacion sobre los territorios bajo su mando “que
pudieran ser de utilidad a los disefiadores de aviones®”. Poco
después, tras aprobar un gran crédito para desarrollar la aviacion
militar mediante un concurso, el comité parlamentario
correspondiente solicitdé que el avidon ganador de la competicion
fuera enviado al sur de Argelia, para hacer alli servicio postal y en
todo el Sahara®. 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 Marruecos’.

El teniente De Lafargue sefialaba en un informe de 1912
acerca de los primeros vuelos sobre el sur de Argelia que estos
tenian “un efecto moral considerable” y “en particular, sobre los
noémadas del Sur, que se posternan al paso del aparato®”. De
Lafargue se convirti6 definitivamente en una divinidad a los ojos de
los indigenas en el curso de un viaje aéreo a Touggourt, cuando pudo
sefialar satisfecho como los arabes, frappés de stupeur, se acercaban
en nutridas caravanas para ver de cerca “la miquina sagrada del
Dios de los Blancos”. Estos raids de demostracion se multiplicaron
por aquellos afios, en vista de su efecto “considerable y saludable”
sobre los indigenas, nativos y en general naturales del lugar.

La magia de los hombres blancos era sin embargo bastante
fragil. Consciente de la necesidad de mantener la ilusion, el general
Lyautey prohibi6 tajantemente un raid aéreo de larga distancia por
una zona todavia “no pacificada” del desierto principalmente por la
pérdida de prestigio que supondria para los hombres volantes una
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averia del motor y la consiguiente captura por los disidentes. Esa
postura quedd obsoleta en pocos meses. A finales de 1911, aviones
italianos ya volaban deliberadamente sobre territorio enemigo para
obtener informacion, 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 podria esperar de la nueva maquina
[aérea]” —informaba L’Aerophile® en enero de 1912. La guerra era la
conquista italiana de Tripolitania y Cirenaica, la actual Libia. En
1911 Italia pertenecia (como Alemania) a la categoria de naciones
jovenes —apenas medio siglo habia pasado desde la Unificacion— que
buscaban un lugar en el sol. Sucesivas negociaciones habian
repartido el norte de Africa entre las Potencias, y existia consenso
internacional acerca de que Tripolitania y Cirenaica eran el area
natural de expansion de Italia, y que Italia las ocuparia mas pronto
que tarde. El Imperio Otomano (a quien pertenecian oficialmente)
era “el gran enfermo de Europa” y forzando un poco la metafora era
visto en realidad como un cadaver en franca descomposicion. Giolitti
dio la orden de comenzar la invasion apresuradamente, empujado
por la crisis de Agadir de unos meses atras, en que el dominio de
Marruecos habia 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-
nautica de la época se refleja en la proporcion de marcas. Todos los
aviones tenian motores de 50 HP, y su radio de accion, velocidad y
capacidad de carga estaban acordes con tan pequena potencia®.

Los aviones desembarcaron el 15 de octubre de 1911. Pocos
dias tras el comienzo de la invasion, el teniente Giulio Gavotti
decidi6 hacer dar un paso adelante a la humanidad y vol6 hacia un
campamento turco con cuatro bombas Cipelli de menos de dos kilos
cada una en una bolsa de cuero. Armoé las bombas, del tamafio de
naranjas, mientras mantenia el rumbo del aeroplano con las rodillas
y las arrojé una por una por la borda. No se conoce el nimero de
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victimas de este primer bombardeo aéreo, Gavotti tenia bastante con
mantener el rumbo de su maquina para poder hacer una evaluaciéon
de dafios. A finales de noviembre un contingente de aviadores civiles
voluntarios del AeroClub de Italia se uni6 a los militares. En los
meses siguientes los aviadores italianos tuvieron todas las primicias
que quisieron en materia de guerra aérea': ademas del primer
bombardeo, el primer reconocimiento fotografico, el primer aviador
muerto durante una mision, el primer vuelo nocturno de guerra, el
primer aviador prisionero, etc. También la primera operaciéon
psicologica.

En enero de 1912, los aviones italianos lanzaron octavillas con
este texto: “A los arabes de Tripolitania. ¢Qué esperais para venir
con nosotros? ¢No sentis 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 pais ha esposado a
Tripolitania, que es vuestra madre [...]”. La guerra acab6 ese mismo
verano, y poco después se firmé un tratado con la Sublime Puerta.
Pasaria una década hasta que se volvieran a usar los aviones de
guerra en Libia, pero esta vez eran mucho mas potentes y
mortiferos, y a partir de 1923 dirigidos por el fascismo.
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“La misma impresion
de terror”

A finales de 1913, se ordené a la tinica unidad de aviaci6n
con que contaba el ejército espanol que se trasladara a Marruecos,
donde Espafa tenia a su cargo una especie de subarriendo del
protectorado francés del Imperio Jerifiano, consistente en una franja
montafiosa de unos 20.000 km2 en la costa norte del pais. Los
aviadores debian participar en las operaciones militares para
dominar de manera efectiva este territorio. Disponian como material
de un pufiado de biplanos Maurice Farman y Lohner Pfeil, y de
pequenos monoplanos Morane Saulnier y Nieuport. En noviembre
ya estaban instalados en un aerédromo improvisado cerca de la
ciudad de Tetuan.

Si los italianos reivindicaron en Libia toda clase de primeras
veces en aviacion de guerra, los aviadores militares espafoles
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 fabricaciéon alemana, de
la casa Carbonit A.G., y pesaban segun la variedad de 3 a 10 kilos.
Podian ser explosivas o incendiarias. Asi se cuenta esta primicia en
una reciente publicacion oficial: “[El] 17 de diciembre [de 1913] tuvo
lugar la primera accion de bombardeo que reconoce la historia
universal a cargo del capitan Barron, piloto, y del teniente Cifuentes,
observador, empleando bombas de procedencia alemana
Carbonit**”. La fecha varia en otras fuentes. Segiin el general
Kindelan, que describe la operaciéon 30 afios después, el 13 de
noviembre de 1913 se lanzaron ocho bombas explosivas sobre los
poblados de la desembocadura del rio Hairia. El ensayo se hizo con
la asistencia de numeroso publico, que veia el espectaculo desde los
montes préximos. Al siguiente se reunieron muchos mas
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espectadores, pues se iban a lanzar bombas méas grandes (de once
kilos). Kindelan concluye®: “Aproximadamente la misma impresion
de terror que hoy produce a los ciudadanos de Europa [...] los
intensos bombardeos aéreos con bombas de una o mas toneladas
[...] produjo a los moros fronterizos a Tetuan los que efectuamos por
aquellos dias arrojando cada avién tres o cuatro de once kilos”.
También se ensayaron bombarderos “estratégicos” de poblados para
intimar a las kabilas a la sumision al poder espaiol, impulsados en
Larache por el coronel Fernandez Silvestre, que queria “probar el
poder desmoralizador de la aviacion'¥”. También, inevitablemente,
los moros desarrollaron técnicas para disparar sobre los aviones y
derribarlos cuando los podian pillar en vuelo bajo desde una altura,
lo que no era dificil en el escarpado territorio del norte de
Marruecos. Por fin, la guerra europea de 1914-1918 interrumpié las
operaciones militares tanto en la zona francesa como espafiola del
Protectorado, y los aviones se limitaron a hacer vuelos de
reconocimiento. La guerra aérea colonial en el Magreb se reanudaria
en 1919.

17



La fuerza aérea
de la Sublime Puerta

El Imperio otomano habia entrado en guerra al lado de las
Potencias centrales a finales de 1914 con una aviaciébn militar
mintscula, formada por pilotos de buena familia entrenados en
Francia y después en la escuela de Yesilkoy, donde hoy esta el
aeropuerto Ataturk. Se les acusaba de dedicar mas tiempo a los
restaurantes del barrio de Pera que a sus aviones, pero eran
ciertamente esforzados, como mostro el raid Estambul-El Cairo, un
raid de prestigio por el Imperio de més de 2.500 km que sobrevol6
Siria y Palestina en marzo de 1914. Casi fue un desastre total. Uno de
los aviones, un Blériot XI, se estrell6 en los Altos del Golan (Siria),
matando a sus dos tripulantes, y el otro, un Deperdussin B, cay6 en
el mar cerca de Jaffa, matando a uno e hiriendo gravemente al otro *.
Una tercera tripulacién consiguié llegar sana y salva a su destino
poco después. Un monumento en Estambul, una columna truncada,
se erigi6 poco después en memoria de estos tres primeros martires
de la aviacion turca Nuri, Fethi y Sadik, que fueron enterrados en
Damasco.

Todo habia empezado con las clasicas exhibiciones de pilotos
franceses en Estambul (Constantinopla en la prensa europea) en
1909, en una de las cuales particip6 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 informd que el gobierno otomano (en manos del CUP, Comité
para la Union y el Progreso) habia decidido crear secciones de
aviacion en el Ejército’. La iniciativa encajaba bien con los vientos
de cambio que la revolucion de los Jovenes Turcos estaba alentando
en todo el Imperio, pero también reflejaba los problemas de la
nueva Turquia, falta de dinero y de tecnologia. No fue hasta
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comienzos de 1912 que el primer piloto de la aviacion del sultan
consigui6 su carnet de aviador —en Francia, como era costumbre en
la época. Por entonces los aviadores italianos ya hacian estragos en
Libia, una guerra en la que la aviacion otomana no pudo participar.
Si pudo hacerlo en las siguientes, las desastrosas guerras balcanicas
contra una coalicién de Grecia, Bulgaria, Montenegro y Serbia, con
apenas una docena de aviones de origenes diversos. Cuando todo
terminé el Imperio otomano habia perdido todas sus posesiones
europeas. Lo que le quedaba, descontando Anatolia, era una extensa
region habitada por pueblos arabes entre Egipto y Persia que llegaba
hasta La Meca por el sur.

En el verano de 1914 el gobierno francés embarg6 50 aviones
destinados a la aviacion otomana, mientras que Londres hacia lo
mismo con dos acorazados que debian ser la espina dorsal de la
marina de la Sublime Puerta. Dos barcos de guerra alemanes, el
crucero Goeben y el destructor Breslau, pareja historica donde las
haya, merodeaban por entonces en el Mediterraneo y consiguieron
huir de la marina britdnica 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 reencarnacién de los dos acorazados alevosamente
retenidos por los britanicos. Poco después los barcos atacaron
Sebastopol y otros puertos del Mar Negro, el imperio Ruso declar6 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 mill6n y el de civiles al menos cinco veces esa cantidad,
en conjunto un 15% de la poblacién total, una de cada siete personas
del Imperio.

Asi termino la etapa francesa de la aviacion del Sultan. La
entrada en guerra convirtié a la aviacion militar otomana en una
rama de la alemana, de la que recibi6 mas de 400 aviones, aunque
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nunca estuvieron en servicio a la vez mas de 100. La mayor densidad
aérea se concentraba en el frente de los Dardanelos, donde franceses
y britanicos intentaban inuatilmente forzar el paso por el estrecho
para llegar hasta Estambul y ponerlo a tiro de canén de sus naves. El
frente con el Imperio ruso en el Ciucaso también recibia mucha
atencién, y quedaban muy pocos aviones para el flanco sur del
Imperio, donde habia tres puntos de lucha: Palestina, Irak y Arabia
(desde 1916, gracias a la Rebelion Arabe). Hasta 1916, solo habia
cuatro aviones otomanos en Palestina, todos ellos inservibles, y
ninguno en Irak.

Se planted la posibilidad de reciclar aviones britanicos caidos
tras las lineas enemigas, un incidente frecuente en la aviaciéon militar
de la época. En 1916 llegaron nuevos aviones, mas técnicos y pilotos
alemanes y la aviacion otomana comenzo a crecer y a consolidarse,
creando una compleja organizacion de escuelas de vuelo, talleres,
depésitos de aprovisionamiento, aeré6dromos, 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 oblig6 a los britanicos a reforzar las
defensas del recién conquistado Bagdad con una unidad de SPAD".
La aviacion otomana en el sur sigui6 la suerte del imperio,
retiraindose paulatinamente ante la mas potente fuerza aérea de los
britanicos hasta que la caida de Damasco el 1 de octubre de 1918
sefial6 el final. Por entonces la fuerza aérea de la Sublime Puerta
tenia aproximadamente un centenar de aviones, la mayoria
alemanes Fokker, Albatros, Halberstadt y Gotha, con un punado de
aviones aliados recuperados, un conjunto con una diversidad
extraordinaria.
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La rebelion arabe

A mediados de junio de 1916, hidroaviones Short 184 del
servicio aéreo naval britanico atacaron la guarnicién otomana de
Jeddah y echaron asi una mano a las fuerzas del jerife y emir de La
Meca Hussein, que habia comenzado la rebelion arabe en la ciudad
santa del islam unos dias atras. Esta fue la primera intervenciéon de
la aviacién en esta lucha, un conflicto muy pequefio si se compara
con las enormes fuerzas en juego en los frentes europeos, pues
nunca llegd a movilizar mas de algunas decenas de millares de
soldados en cada una de ambas partes, pero de consecuencias
cruciales para el destino de los paises conocidos ahora como Arabia
Saudi, Jordania, Siria, Irak y Palestina.

Los primeros movimientos de la rebelion fueron asegurar La
Meca y las ciudades costeras, como Yanbu y Jeddah. Medina, sin
embargo, nunca pudo ser conquistada, aunque si aislada y
neutralizada gracias a los incesantes ataques al ferrocarril que la
unia con Damasco. Medina se rindi6 ya en enero de 1919, meses
después del armisticio entre los aliados y el Imperio Otomano, y solo
cuando llegd una comision desde Estambul para convencer a su
recalcitrante comandante.

El Short Tipo 184 era un avién muy grande de casi 20 metros
de envergadura, pero su motor de 260 HP apenas le permitia cargar
200 kilos de bombas, y fueron los cafiones de los barcos de la marina
britanica los que aplastaron a los otomanos. Los aviones del RNAS
(Royal Naval Air Service) volvieron a participar en la rebelion arabe,
esta vez de manera mas decisiva, cuando atacaron a las columnas
turcas que querian recuperar la ciudad costera de Yanbu. La ciudad
permaneci6 en manos arabes, y el ejército turco abandoné toda
pretension de volver a controlar la costa de la peninsula arabiga’®.
Las fuerzas arabes fue avanzando en los dos afos 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 britinico en El Cairo, con
creciente entusiasmo desde que el general Allenby tomo6 el mando en
julio de 1917, fue enviando suministros y apoyo de todas clases a la
rebelion, y eso incluyo6 el envio de aviones terrestres del RFC (Royal
Flying Corps), primero los RAF BE2, que servian para poco mas que
reconocimiento aéreo con su motor de 9o HP y mas tarde los
temibles Bristol Fighter, capaces de volar a 200 kmh con 100 kg de
bombas, que se convertirian en uno de los mas importantes aviones
coloniales de la historia. El ejército otomano tenia en la zona,
cuando comenz6 el conflicto, unos pocos Pfalz AIl de 80 HP de
reconocimiento (una version del Morane Saulnier L Parasol
construido en Alemania). A medida que avanzaba la guerra contra
los arabes, consiguid reunir mas aviones y mas potentes, pero nunca
consigui6 igualar la densidad aérea que pudieron colocar alli los
britanicos.

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 resistia una
numerosa guarnicion otomana, y cortar el ferrocarril equivalia a
inmovilizarla e impedir que molestara los esfuerzos del ejército
britanico por avanzar desde Egipto hacia Siria. Allenby apreciaba la
manera en que los ejércitos arabes hostigaban al ejército otomano
por el este, mientras sus fuerzas avanzaban por el oeste, a través de
Palestina.

La importante conquista de Agaba en julio de 1917 eliminé la
altima posicion otomana en el Mar Rojo, pero puso a las fuerzas
arabes al alcance de los aviones turcos con base en Ma’an, al sureste
de la actual Jordania. Esto propicié6 mucha actividad aérea del RFC
sobre Ma’an para impedir los raids turcos sobre Aqaba. La densidad
aérea se fue acrecentando paulatinamente a medida que progresaba
la guerra arabe-otomana, asi como la soltura en su manejo militar.
Se buscaron y trazaron rudimentarios campos de aterrizaje, asi
como depositos 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 ocurrié en el ataque de
una unidad del Cuerpo Imperial de Camellos (si, Imperial Camel
Corps) a la estacion de Mudawwarah. A lo largo de 1918 comenzaron
a proliferar los Bristol Fighter, acompafiados en cierta ocasion por el
unico bombardero pesado de toda la regiéon, un Handley Page 400.
Los ataques de aviones turcos y alemanes podian ser igualmente
peligrosos para las fuerzas arabes pilladas en campo abierto. Ellos
también habian cambiado sus modelos iniciales por aparatos mas
pesados y con mayor capacidad de carga, pero en balance final
nunca consiguieron reunir tanto poder aéreo como los britanicos.
Para los arabes, 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 tacticas de proteccion contra los
aeroplanos y comenzaron a soflar con una aviaciéon propia.

23



Del sitio de Kut
a la masacre de Meggido

Los britanicos 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 tenia muy
poca fuerza alli, aunque pronto cambié de opinion cuando los
britanicos ocuparon Basora y comenzaron a avanzar hacia Bagdad y,
a finales de 1915, un contraataque otomano fren6 en seco a los
britanicos. El equivalente de una divisiéon (unos 8.000 hombres) de
fuerzas angloindias qued¢ sitiado en la ciudad de Kut, a unas 100
millas al sureste de Bagdad, durante cinco meses, hasta finales de
abril de 1916. Los britanicos lo intentaron todo para romper el cerco
o al menos enviar suministros a los sitiados, sin éxito. Entonces
intentaron al aprovisionamiento por via aérea de la fuerza sitiada.

Disponian de muy pocos aviones y con poca capacidad de
carga, y apenas si consiguieron aliviar simboélicamente la penuria de
los sitiados, con suministros tales como agujas de gramoéfono y
algunos periddicos. Los cuadros de época muestran la operacion: los
grandes y lentos Maurice Farman MF.11 britanicos evolucionan
sobre las casas blancas de Kut, en el recodo del Tigris, bajo la
amenaza de un Fokker Eindecker aleman™. La guarnicion se moria
de hambre y la capitulacién fue considerada como un episodio negro
de la historia militar britdnica. T.E. Lawrence observd criticamente
que un poder aéreo mayor podria haber dado la vuelta a la situacion
y més tarde, Lawrence se convirtioé en uno de los abogados del “Air
Control” en los tiempos de la conferencia de El Cairo. En general,
Kut contribuy6 a dejar claro la importancia de los aviones cuando se
adentraba uno en terrenos hostiles con malas comunicaciones y
largas distancias. Los britanicos (en realidad el ejército indio)
entraron por fin en Bagdad en marzo de 1917 y dieron por terminada

24



lo que ellos llamaban “la campafia de Mesopotamia”. En 1918
muchos soldados fueron enviados desde Irak a Palestina, unas 700
millas al oeste (1.000 km), donde habia otro frente de batalla entre
britanicos y otomanos, mas denso que el iraqui, y que resisti6 mucho
mas tiempo a la invasion. Hacian falta para el ataque final de los
britanicos (con ayuda de la rebeliéon arabe) hacia Damasco, a través
de Palestina.

Entre Jordania y Cisjordania (el West Bank, la Orilla Oeste
del Jordan), el puente Allenby (tiene otros nombres para jordanos y
palestinos) recuerda el nombre del general britanico Edmund
Allenby, el jefe de las fuerzas britanicas en Egipto en la segunda fase
de la Gran Guerra. Allenby fue el primero en usar la aviacién en
masa en este punto del gran conflicto mundial.

El poder britanico en Egipto se habia 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
britanico se intern6 en el Sinai y comenz6 el lento avance en
direccion a Palestina. Allenby cruzo6 (a pie, por correccion politica) la
Puerta de Jaffa de la Ciudad Vieja de Jerusalén el 11 de diciembre de
1917. La guerra siguié en direccion a Damasco en Siria y terminé
con el Armisticio de Mudros en octubre de 1918.

A principios de 1918 la unidad aérea australiana que formaba
la parte principal de la aviacion aliada en la regién recibié por fin
Bristol Fighter y otros tipos de aviones avanzados, y los britanicos y
los Dominios disfrutaron a partir de entonces de gran superioridad
aérea sobre otomanos y alemanes. Lo que hasta entonces habian
sido incursiones aisladas y bombardeos esporadicos se convirti6 en
una carniceria en Meggido (Nablus, en Palestina) en septiembre de
1918, cuando los aviones britanicos y de los Dominios atacaron
repetidas veces a las fuerzas turcas en retirada, que a esas alturas
carecian casi por completo de aviacion. Uno de estos ataques se
saldd 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
continuacién los aviones volaron sobre las desguarnecidas tropas
soltando sus bombas y haciendo fuego de ametralladora. Algunos
pilotos terminaron asqueados de la accién, una de las primeras veces
en que se llevaba a cabo una masacre por medios exclusivamente
aéreos™.

Aunque el frente de Palestina era pequeino y secundario en
comparacion con el Frente Occidental, los britinicos fueron
acumulando en él poco a poco grandes cantidades de material de
guerra. Y el més impresionante de estos materiales fue un ejemplar
unico del gran bombardero Handley Page 0/400, que podia cargar
casi una tonelada de bombas. El avidn realizd varios bombardeos
sobre las posiciones turcas, pero parece que su principal empleo fue
pasmar a los arabes ante el poderio de una nacion que podia fabricar
semejante maquina. Un cuadro bastante reproducido muestra a un
turbion de arabes a caballo vitoreando a la enorme méaquina
mientras galopan a su alrededor, en algin lugar de Palestina, en
septiembre de 1918.
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La guerra mas barata
de la historia

Mohammed bin Abdullah Hassan, conocido por sus
enemigos como el Mula Loco (Mad Mullah) llevaba décadas invicto
en su rincon de Ogaden, una especie de tierra de nadie entre Etiopia
y las partes de Somalia bajo dominio britanico e italiano. En 1920 su
dominio abarcaba gran parte de la Somalia Britanica y se habia
convertido en una espina especialmente molesta para el gobierno de
Londres, que habia dirigido ya cuatro expediciones infructuosas
contra su plaza fuerte.

El Ejército present6é un abultado presupuesto de limpieza del
pais somali al Secretario de Colonias Milner: nada menos que dos
divisiones (unos 20.000 soldados) y la construccion de un
ferrocarril para asegurar el dominio del territorio. Milner estaba
desolado, pues le parecia demasiado caro para un puniado de colinas
desérticas llenas de escorpiones y no veia modo de reducir el precio.
Entonces, tras alguna consulta previa, recibi6 otra oferta mucho mas
barata del bar6n del bombardeo Trenchard, el creador y primer jefe
de la RAF en los ultimos meses de la Gran Guerra.

Tras unos meses de descanso, Hugh Trenchard habia sido
vuelto a nombrar jefe de la fuerza aérea britdnica (Independent
RAF), y vio en el asunto de Somalia una oportunidad dnica de
marecar 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 petroliferos para no levantar sospechas. Se
localizaron campos de aviaciéon, que fueron despojados de piedras y
abastecidos de combustible y aceite. El Ark Royal, que ya habia
estado en los Dardanelos en 1915, arribd con los aviones, las
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tripulaciones y toda la impedimenta, y en un par de semanas todo
estuvo listo. La fuerza recibi6 el nombre de Unidad Z.

Con apenas 10 aparatos DH.9, la RAF comenzo 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 continuacién acosé a sus fuerzas una y otra vez,
con la ayuda inestimable de Los Fusileros Africanos del Rey y del
Cuerpo de Camellos (traduccidon literal de las bizarras deno-
minaciones originales). Los aviones servian ademés de enlace entre
las fuerzas de tierra y el mando central, dandoles una pintura del
panorama general que antes no tenian. La Unidad Z tenia como
blanco principal, en un pais 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 cay6 en la mas completa confusion, y huy6 en
desorden en direccién este*”. Tras la captura del ntcleo 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 Amery**, obtuvo el siguiente balance economico 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, sumd
77.000 libras: la guerra mas barata de la historia>”. Y en una
triunfante declaracién en la Camara, revel6 el secreto del éxito: “Es
realmente la primera vez en que el avion 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 extranar que hubiera
aplausos en la Camara**”.
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Bin Abdullah expresé su desconcierto en una carta que dirigié
al gobierno britanico: “Si el pais estuviera cultivado o hubiera casas
y propiedades, seria digno de ustedes combatir por €él. Pero es s6lo
un desierto inculto y para ustedes de ninguna utilidad5”. El aparente
éxito de la aviacion en Somalia tuvo grandes consecuencias. Una
vifieta publicada en Flight el 26 de enero de 1920 muestra a un
grupo de desmayados partidarios de la “pequefia fuerza aérea” bajo
la trayectoria de una bomba representando la campana por una
“gran fuerza aérea”, con la leyenda “Los aviones acabaron con la
rebelion del “Mula loco” en tres semanas”. — “Barramos a los “mulas
locos” que tenemos en casa”. La decision ya estaba tomada: Gran
Bretana seria un imperio aéreo, como lo fue maritimo durante sus
dos primeros siglos de existencia.
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Aerocracia: la RAF
gobierna a los arabes

La campana para adjudicar a la RAF el poder sobre los recién
adquiridos territorios del imperio turco en Préximo y Medio Oriente
comenzd pocas semanas después de la derrota de las Potencias
Centrales. En marzo de 1919, un comité oficial puedo escuchar
argumentos de peso, de tipo ecologico 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 via aérea que serian
imposibles de llevar a cabo por otro medio". La experiencia
confirmaba una y otra vez el "inmenso poder" que transmitian las
unidades militares aéreas en estas regiones. En un tono conciliador,
tras informar del comportamiento automéatico de huida de los
lugarenos ante la vision de un aeroplano, se expreso el deseo de que
"A medida que el tiempo pase, sin duda, los nativos de estos paises
dejaran de sentir terror ante nuestros aviones" y se pintd un rosado
panorama en que la rauda llegada por los aires del oficial
responsable "podria, quizas, evitar malentendidos que podrian
convertirse en una guerra®".

Churchill (entonces secretario de Guerra y del Aire) utilizo
argumentos contables en la defensa del gobierno aéreo de la RAF.
En su discurso ante la Camara de los Comunes menos de un aio
después, en febrero de 1920, estimo el coste de la reciente campafia
de Somalilandia en 30.000 libras (menos de la mitad de la
estimacion de Amery), y sefialb6 que consiguié mucho mas de lo que
habria conseguido una anticuada expedicién terrestre de preguerra
con mas de 2.500.000 de libras de gasto..., ique serian 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 mas
barato. Churchill plante6 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 pais, dejaria exhaustas las arcas de la
colonia. Esperaba, dijo, "una oferta competitiva" por parte de la
RAF*. En mayo de 1920 Sir Henry Wilson, jefe del Estado Mayor
Imperial, resumi6 en su diario la situacién general: “Nuestro
pequeno Ejército esta demasiado disperso... en ningin 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 India®”. La
situacion demandaba una solucién basada en la tecnologia, 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 habian
tomado ya en Londres, es decir, crear dos nuevos paises,
Transjordania e Irak, gobernados nominalmente por la dinastia
Hachemita. En El Cairo se iban a tratar los detalles técnicos,
singularmente la manera de controlar militarmente estos dos nuevos
paises —asi como Palestina y Egipto— de la manera mas barata
posible®.

Se daba por supuesto que la aviaciéon tendria un gran papel.
Segtn Flight3°, “se da por sentado que Sir Hugh acompafiara a Mr.
Winston Churchill en su viaje a Egipto para investigar la posibilidad
de reemplazar los ejércitos de ocupacion en Mesopotamia y Egipto
por unidades de la RAF”. Lo cierto es que en el hotel Semiramis,
sede de la conferencia, estuvieron también Salmond, jefe de las
fuerzas aéreas en la region, y T.E. Lawrence, mas conocido como
Lawrence de Arabia y firme abogado del poder aéreo.
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Tras nueve dias en El Cairo y una visita a Jerusalén, el informe
de Mr. Churchill al parlamento de Londres dej6 claro que los aviones
se usarian como una especie de policia aérea de barrio, un concepto
que los norteamericanos usarian también en Nicaragua. El ministro
de Colonias tranquiliz6 a su publico dejando claro que el uso de
“fuerza letal” se dejaria s6lo para caso dificiles, aunque siempre se
tendria en reserva esa posibilidad. El feliz dia a dia previsto para la
RAF en Oriente Medio consistiria principalmente en “amigables
contactos con tribus y aldeas”, detectar a tiempo sefiales de
descontento, sostener y aprovisionar destacamentos aislados —una
especialidad de la aviacion colonial espafiola en Marruecos—,
permitir a los oficiales politicos una “estrecha relaciéon” con sus
distritos y en general “mantener un grado razonable de orden
publico en el pais”. Churchill remat6 su intervencién con estas bellas
palabras: “Se trata de desarrollar un politica de amistad con los
arabes, mantener un estrecho contacto, simpatizar y empatizar con
ellos®”.

Un asunto al que se dedic6é mucha atencién 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
podia demorar meses. Esta soltura de movimientos era un principio
esencial del poder aéreo.

Pocos dias después del speech de Churchill en la Camara Sir
Hugh (Trenchard) se reunié en el hotel Cecil con la nata de la
aviacion militar britanica, 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 embarc6 en un largo
discurso en el que hablé de muchos asuntos, desde la “considerable
ayuda” que la RAF estaba prestado en los disturbios (troubles) de
Irlanda a la victoria del Escuadron n° 1 de la India en el Torneo
Handicap de Polo de Bangalore. Por fin entr6 en materia de lo que se
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habia discutido en El Cairo: la aviacion, dijo Trenchard, debia ser un
instrumento para prevenir la guerra, o para hacerla de la manera
mas economica posible. Tras un par de elevadas consideraciones de
este estilo, Sir Hugh volvi6 a tierra brutalmente: “Los nativos de piel
oscura (swarthy tribesmen®?) tienen poco estdbmago 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 asumi6
oficialmente el mando de todas las fuerzas militares en Irak. Era la
primera vez que una fuerza aérea gobernaba un pais.
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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 situacion en Mesopotamia
continda tranquila”. A continuacion detallaba el concepto de una
situacion tranquila en Irak: “Aviones de reconocimiento en el bajo
Etfrates no reportaron movimientos hostiles... Nuestros aeroplanos
hicieron méas de ochenta victimas en una concentraciéon hostil cerca
de Bakuba” (a unos 50 km al NE de Baghdad). Dos dias después, la
misma fuente admitia que la situacion en el Shatt-el-Hayy (el Canal
de Gharraf, que conecta el Tigris y el Etfrates pasando por Kut) era
“critica”, y que el oficial politico de Shathret habia debido ser
evacuado por avion a Nasiriyah, a unos 60 km al norte?. Lo que
estaba ocurriendo era una rebelion en toda regla de la poblaciéon
iraqui, que dur6 casi todo el afio 1920 y que s6lo pudo ser doblegada
por la actuaciéon de algunos jeques probritanicos, operaciones de
ejército y, sobre todo, la aviacion. La RAF no tenia todavia aviones
disefiados especificamente para la guerra colonial y debi6 utilizar
aviones fabricados para la Gran Guerra, como el Bristol Fighter.

British & Colonial Aeroplane Co. (Bristol) fabric6 mas de
3.000 aviones de modelo F.2B Fighter para las fuerzas aéreas
britanicas hasta el armisticio de noviembre de 1918. Su carrera sobre
los paises arabes comenz6 ya durante la Gran Guerra, en Palestina,
donde fue el principal avion de ataque de las fuerza britanicas.
Aseguré 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
utiliz6 intensivamente en actividades de control aéreo de indigenas
hostiles, en la India, Egipto, Mesopotamia (Irak) y otros puntos de
su extenso imperio. En Irak cumplieron un papel importante.

Con un puhado de Bristol Fighter y de Havilland DH.9, y
algunos viejos RE.8, la RAF contribuy6 “decisivamente” a mantener
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el pais en manos del Imperio. Durante meses, los aviones fun-
cionaron de manera omnipresente sobre toda el area de la rebelion,
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 informacion
que se di6 después en 1991 y en 2003 en Irak, los sistemas de
comunicaciones tierra-aire eran muy sencillos, a base de lanzar
ordenes sobre las posiciones en una version del clasico papel
envolviendo una piedra, y anotando la informacién contenida en los
paneles Popham que desplegaban los de all4 abajo. Los paneles eran
una version ligeramente modernizada del sistema de senales que usd
Nelson en Trafalgar.

Cuando terminé el conflicto, los aviones siguieron volando
en vuelos de demostracion sobre los indigenas, para recordar quién
estaba al mando. Para estos vuelos de “ondear la bandera” habia que
reunir la mayor cantidad de aviones posible, pues a esas alturas ya se
habia recorrido mucho camino desde los arabes “frappés d’estupeur”
por la vision de un Farman en Argelia, apenas ocho afios antes .
Ahora, “la idea de que uno o dos aviones pueden intimidar a los
arabes se ha terminado para siempre3*”.

No obstante, los nimeros seguian siendo favorables. En Irak,
el desprecio por la acciéon politica en favor de una accién militar
“barata” fue sancionada legalmente cuando el 1 de octubre de 1922
la RAF asumi6 oficialmente el control del pais. Un hecho tan
novedoso, encargar a una fuerza aérea del control de todo un pais y
darle ademés la responsabilidad formal por ello, requeria una buena
explicacidon®. Se esgrimieron muchas, las principales de orden
econémico (como se han visto atras), 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), ecologico
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(Ia buena visibilidad y excelente clima en una region arida), practico
(buen terreno de entrenamiento para la RAF, con montafas al norte,
marismas en el sur y un ancho desierto en medio) geograficas (la
poblacién a controlar se distribuia en aldeas repartidas por todo el
territorio, ni grandes como ciudades ni demasiado dispersas), asi
como el argumento definitivo de las guerras coloniales, que un
oficial de otra época usé para explicar el motivo de emplear un arma
terrible (la ametralladora) contra los indigenas: “porque nosotros la
tenemos y ellos no”. Evitar que “ellos” tuvieran aviones se convirtio
en una tarea importante de las fuerzas coloniales, como se comprob6
en Marruecos con la fallida fuerza aérea del Rif.

Recientemente se ha dado otra explicaciéon de tipo cultural,
muy convincente. La misteriosa y mistica Arabia y sus extrafios
habitantes, los arabes, parecian predestinados para ser gobernados
desde una maquina voladora: ubicua, rapida y poderosa, un
verdadero Deus ex machina. El mas famoso representante de esta
corriente de pensamiento, T.E. Lawrence, estaba convencido de que
solamente el avién podia gobernar adecuadamente el desierto.

Los afos pasaron y el control aéreo adquiri6 su rutina. El
futuro mariscal Harris, que seria el jefe del Mando de Bombardeo
britdnico durante la Segunda Guerra Mundial, estuvo en Irak
aprendiendo el oficio. En sus memorias, describe asi la rutina del
control aéreo de “tribus guerreras y turbulentas”: “En cuanto una
tribu iniciaba una revuelta, advertiamos, por medio de altavoces
instalados en nuestros aviones, volando a poca altitud, y lanzando
octavillas en todas las aldeas importantes, que empezariamos a
actuar, si antes no se restablecia la tranquilidad y el orden, en el
plazo de cuarenta y ocho horas. Si la rebelion continuaba,
destruiamos las aldeas y obligdbamos a los insurgentes, mediante
patrullas aéreas, a permanecer lejos de sus casas todo el tiempo
necesario para decidirles a la rendicién, cosa que, invariablemente,
terminaban haciendo®”. Segin Harris los aviadores, bien lejos del
modelo Lawrence de Arabia, no veian en el pais de las mil y una
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noches mas que “clima espantoso”, “alimentacién inmunda” y “falta
total de toda distracciéon”. Segiin David E. Omissi, “aldeas enteras
fueron destruidas simplemente por no pagar sus impuestos3®”.

Siendo todo el asunto tan evidentemente falto de depor-
tividad, no faltaron voces de oposicion en Gran Bretafia: “Una
ruidosa minoria de miembros del Parlamento denunci6 la practica
del bombardeo aéreo contra los miembros de las tribus y sus
familias como indigno de cualquier nacion civilizada, y al menos un
oficial superior de la RAF renunci6 a su destino en Irak en protesta
por esta practica®". Pero fueron voces que clamaban en el desierto:
en Irak se podian hacer cosas que no se podian hacer en Inglaterra.
En la huelga general de 1926 “no hubo ametrallamientos desde el
aire de aldeas nativas en los campos carboniferos del West Riding de
Yorkshire, por ejemplo. Eso era inconcebible. Los hombres y
mujeres britanicos, incluso de clase trabajadora, simplemente no
eran lo mismo que los iraquies y los kurdos. Aparte de cualquier otra
consideracion, la mayoria de ellos (desde 1918) podian votar+°”.

El ecosistema aéreo britanico 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 0 200 kg de bombas a menos de 200
km/h, con un radio de accién de pocos cientos de km. Se les
adaptaba a su nuevo medio ambiente mediante radiadores
especiales y filtros para la arena. Muchas tripulaciones llevaban,
ademas del equipo estandar, toda clase de adminiculos por si tenian
que hacer un aterrizaje forzoso sobre el desierto, que incluian
provisiones extra de agua potable y combustible, rueda de recambio,
equipo de acampada e incluso una bicicleta. Todo lo cual com-
prometia gravemente las posibilidades de cargar bombas de los
aviones.

Estos aviones no evolucionaron apenas en los 20 afios que
duré la edad de hierro de la aviacién colonial britanica. En la década
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de 1930 llegb el Westland Wapiti, un descendiente directo del de
Havilland DH-9 y de su antecesor el DH-4, pues la especificacion del
Gobierno no pedia ningin salto adelante de la tecnologia, sino
simplemente una version mas potente y robusta de estos probados
aviones coloniales, incluyendo abaratar su fabricacion conservando
la mayor cantidad posible de piezas comunes. El Wapiti solo se
diferenciaba de sus antecesores en que tenia un motor mas potente y
fiable y en que podia cargar algunas bombas mas.

Pero la verdadera novedad tecnologica 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 maquina utilizada para el primer rescate
aéreo de europeos de un mar de indigenas hostiles, desde Kabul
(Afganistan) a Peshawar, en la India (actualmente Pakistan), en
1928. Pero ya anteriormente habia revelado su gran utilidad como
instrumento de poder imperial, transportando tropas y suministros
a larga distancia. En Irak, funcion6 evacuando europeos del norte, el
Kurdistan, y a continuacién moviendo tropas alli, en la rebelién de
Mahmud Barzanji. Los Victoria podian llevar hasta veinte soldados
en cada vuelo.
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La Escadrille Chérifienne
y la Fuerza Aérea de la
Republica del Rif

En abril de 1925 el ejército de la Repiblica del Rif penetr6 en
la zona francesa de ocupaciéon del Protectorado de Marruecos. La
aviacion militar francesa contaba con menos de un centenar de
aviones en la zona, la mayoria Breguet 14. Las fuerzas rifefias
avanzaron sin cesar rodeando y capturando docenas de puestos
militares franceses, sublevando a las tribus de la regiéon y
amenazando Fez y Taza. La caida de estas ciudades en manos de “los
indigenas” habria sido un golpe devastador para el sistema colonial
francés, y por extension mundial. Durante semanas todo estuvo en
vilo. Lyautey organiz6 columnas moviles que intentaron salvar la
situacion sin mucho éxito. Los aviones franceses volaron
incesantemente sobre el campo de batalla arrojando viveres y
municiones sobre los puestos sitiados, protegiendo a las columnas
de los ataques rifefios y estorbando todo lo posible sus movimientos.
Al final Lyautey tuvo que reconocer que habian salvado la situacion,
constituyendo el salto tecnolégico decisivo que los rifefios no podian
superar, como superaban con relativa facilidad a las fuerzas
terrestres francesas*'.

En Paris no estaban satisfechos, y el mismo ministro de la
guerra, Painlevé, gir6é una visita de inspeccion. El resultado fue la
destitucion de Lyautey, un militar colonial adepto a la acci6n
cultural y psicologica sobre los pueblos sometidos a su mando, y su
sustitucién 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 mas de 60.000), tanques
Renault FT-17, artilleria en cantidad y un total de 300 aviones,
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incluyendo algunos bombarderos pesados Farman Goliath. Toda
esta fuerza aplastante derrot6 a los rifefios en pocos meses, con
ayuda de un desembarco hispano francés en septiembre de 1925 en
la bahia de Alhucemas, muy cerca de Axdir, capital del Rif y plaza
fuerte de Abdelkrim. Los aviadores franceses repitieron las practicas
de bombardeo moral que habian practicado los espafioles desde
1921: el bombardeo de souks (zocos) y el incendio en represalia de
poblados y cosechas. Al parecer, no utilizaron gases toxicos.

Fue en esta region y en esos afios donde se crearon las dos
primeras fuerzas aéreas arabes, aunque es verdad que una fue
aniquilada antes de nacer y la otra lo era de manera puramente
nominal. Abdelkrim sofiaba con tener aviacion propia, pues pensaba
acertadamente en el terrible impacto psicologico que tendria sobre
los espafioles “la vista de un avion rifefio volando sobre Larache,
Tetuan o Melilla”. Tras un intento fallido de recuperar un DH.9
caido tras sus lineas, en marzo de 1924 consiguieron llevar al Rif un
Dorand AR2 procedente de Argelia. El aparato fue detectado por las
fuerzas espanolas, que enviaron nada menos que 23 aviones para
destruirlo, y nunca méas se supo que los rifefios consiguieran otro
aparato*.

La Escadrille Chérifienne (Escuadrilla Jerifiana) fue un
invento francés tras la ofensiva rifefia de 1925, motivado por la falta
de pilotos y el deseo de ganarse a la opinion ptblica norteamericana.
Los pilotos, ex-miembros de la Escuadrilla Lafayette, formaron una
unidad con Breguet 14 bajo la tedrica autoridad del sultin de
Marruecos, de donde viene el nombre de la unidad. Funcion6
durante unos meses hasta fines de 1925, participando muy
activamente en el terrible bombardeo de Xauen*.
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El bombardeo de los arabes
como espectaculo

“Este afio el Ministerio del Aire, advertido contra
fortificaciones agrestes, poblados arabes y templos chinos por los
escogidos politicos amigos de todos los paises menos el suyo, y
aparentemente apartado de los buques de guerra por el Arma Aérea
de la Flota y el Almirantazgo, decidié usar como blanco una refineria
de petroleo.”

Asi comenz6 el sarcastico editor de The Aeroplane (segu-
ramente C. G. Grey en persona) su comentario* sobre el nimero
principal del RAF Display de 1928. El evento se llamd RAF Pageant
hasta 1925 y era indudablemente el méis importante espectaculo
publico de la aviacion militar britanica, llegando en sus mejores anos
a reunir multitudes de un cuarto de millobn de personas en el
aerodromo de Hendon, a solo siete millas de Charing Cross#. El
primer RAF Pageant se celebrd en 1920, como una version aérea del
Royal Tournament, una exhibicion de todos los cuerpos armados
britanicos en los que también participaba la RAF —por ejemplo, con
mas un centenar de gimnastas evolucionando a los sones de la
miusica que terminaban formando las tres letras de las siglas de su
institucién. En el Royal Tournament no era rara la presencia del
elemento arabe, por ejemplo en forma de un cuerpo de caballeria
disfrazado de beduino, que servia como intermedio ligero entre
nimeros mas serios. Pero los aviones no podian evolucionar en su
reducido espacio, y la RAF vio la oportunidad de hacer su propio
espectaculo y afianzar asi su imagen entre el publico como joven y
dinamica institucion entre los dinosaurios del Ejército y la Marina.

Los Pageants y luego Displays duraban casi un dia entero, se
celebraban al comienzo de verano y constaban principalmente de
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gjercicios de habilidad de las unidades de la aviacién: vuelo en
formacion, ataque y defensa aéreas, aterrizaje en un pafuelo,
lanzamiento de mensajes con precisién, acrobacias en solitario y en
grupo, etc. Otra parte era la exhibicion de nuevos modelos de
aviones. Pero el plato fuerte era la representacion de algin episodio
de guerra, convenientemente dramatizado. La version mas simple
solia consistir en bombardear un fuerte de cartéon piedra hasta
hacerlo saltar por los aires, gracias a la precision de los aviadores.
Otros episodios podian ser mas sofisticados.

Los primeros afios los enemigos eran los alemanes (en 1921
se represento6 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 sigui6 adelante por temor a ofender a la
Marina. En su lugar se decidi6 representar la derrota del Mad
Mullah en Somalia, que habia tenido lugar s6lo dos afios 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 fantastico enclave arabe con
“Palmeras, minaretes con aspilleras y barbacanas” con defensores
vestidos de abigarrados vestidos orientales para darle mas exotismo
todavia. Tras muchas explosiones, metrallazos y canonazos el fuerte
se venia abajo, “una vision de la guerra real en el desierto tan
proxima a la realidad como puede crear el ingenio*®”. Casi nadie,
salvo otra vez el inimitable editor de The Aeroplane, se dio cuenta de
que la destruccion de tanta profusion de minaretes y otros
elementos inconfundibles podia ofender a mucha gente, “nuestros
compatriotas Mophla (sic) y Gandhistas*”.

El afo siguiente la accién se trasladé a Irak. Se trat6é del
electrizante rescate de una guarnicién por via aérea, basado en un
hecho real, la evacuacion de la ciudad de Suleymaniyah en el norte
del Kurdistan, incluyendo algunas mujeres y nifios, el afio anterior,
seis afnos antes de la famosa evacuaciéon de Kabul. La representacion
conté con un impresionante puente de ferrocarril cuya pequeiia
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guarnicion fue atacada por los “Wottnott Arabs”. Pronto llegb el
auxilio, tres transportes Vickers que recogieron a la guarnicion
mientras unos cuantos aviones de caza ametrallaban a los arabes. El
asunto de rescatar europeos de lugares atestados de nativos hostiles
debid ser popular. En el Manchester Air Pageant*® el tema se llamé
“El rescate” y termin6 cuando “Los aviones atacaron a los nativos
con ametralladoras y al final ahadieron una pequeia persuasion
extra a base de bombas”.

La exhibicién de la RAF en Hendon era con mucho la prin-
cipal, pero este tipo de espectaculos se hacian por toda la campifia
inglesa, y muchas veces los arabes seguian haciendo el papel
principal. En el Flying Display del Aero Club de Lancashire (1926) el
plato fuerte fue el bombardeo de un “fuerte arabe”, aunque de
dimensiones mas modestas que los erigidos en Londres*. En el Air
Pageant de Birmingham (1927) el argumento fue una repeticiéon
burlesca de un episodio cualquiera de control aéreo de arabes
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 vi6 que estaba seriamente dafiado, los nativos prometieron
portarse bien, y se decreto el fin de las operaciones®"”

Al RAF Display de 1927 asistieron, ademas de los invitados
fijos como el rey de inglaterra (Jorge V), su consorte y toda la plana
mayor de la RAF, una buena colecciéon de celebridades, incluyendo al
rey de Espafia, los ex-reyes de Grecia, el duque de York, el duque de
Connaught e Italo Balbo®'. Este tltimo trasladaria el espectaculo de
Hendon a Italia en un formato fascista, sin necesidad de hacer
grandes cambios en el programa.

Ese ano la accion, que esta vez incluia ya el lanzamiento de
paracaidistas, se desarrollaba en el pais imaginario de Irquestina,
evidente reunion de dos puntos calientes de la RAF en aquella época,
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Irak y Palestina. Las mujeres y los nifios “(més bien robustos
mocetones, estos Gltimos)” 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 paracaidas 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 marco el fin de un dia
perfecto”.

El RAF display se celebr6 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 tenia mas o menos los mismos nimeros que el
de Londres. incluyendo el tradicional bombardeo de un poblado
arabe: “Los episodios son innumerables y van desde el bombardeo
de un poblado arabe a las acrobacias”, dice el programa de mano del
Giorno dell’Ala que se celebro en junio de 19305

Estas demostraciones aéreas teatrales también se podian
hacer in situ, en los mismos paises que la RAF bombardeaba
regularmente. Hubo un Aerial Pageant en Palestina el 15 de mayo de
1923, que se celebrd en el aerodromo de Ramleh, a medio camino
entre Jerusalén y Tel Aviv, que incluy6 el ruidoso ametrallamiento y
bombardeo de una factoria simulada erigida en el centro del campo.
El afio siguiente Gertrude Bell, famosa por su papel de asesora del
rey de Irak y por entonces directora del Museo Nacional Iraqui,
pudo asistir a una demostracién de la RAF no lejos de Bagdad. Los
aviones bombardearon hasta la aniquilacion una aldea ficticia
construida a un cuarto de milla de los espectadores. Bell se quedd
pasmada por la violencia de la escena: “Es algo extraordinariamente
implacable y terrible, la guerra desde el aire” —concluye®.
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El fascismo sobre Libia

La guerra aérea sobre la colonia italiana de Libia dur6 desde
1922 a 1932, y fue una parte muy importante de lo que se llamo la
riconquista della Libia. Aunque las operaciones comenzaron antes
de la marcha sobre Roma que llev6 al poder a Mussolini, pronto
manifestaron un exceso o plus de implacabilidad, dentro de la
brutalidad propia de toda conquista colonial, que sbélo se puede
atribuir a la ideologia fascista, que creia firmemente en la lucha a
muerte entre las naciones y las razas.

Diez afios después del fin dominio otomano, los italianos
tenian ahora como principales adversarios a las guerrillas senussis,
una organizacién politica y religiosa que se fund6 a comienzos del
siglo XIX para —como tantas otras— devolver su fuerza y pureza
primitiva al islam. Habian guerreado contra los franceses en Argelia
y con los ingleses en Egipto, y ahora iban a pelear en su propio pais
contra los italianos.

La fuerza aérea italiana (Regia Aeronautica desde 1923)
utiliz6 al principio material excedente de la Gran Guerra, y luego
aviones como el Ro.1 (una versién 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 avidon de los que operaron en Libia).
No utilizaron cazas, por ausencia de aviaciéon enemiga, por lo que los
aviones eran de reconocimiento, transporte y bombardeo,
sustituyendo “a las ambulancias, a los camellos e incluso a los
canones®”. En esta Gltima funcién, el 12 de octubre de 1924 doce
bombarderos italianos volaron 370 km desde Bengasi hasta Gialo,
un oasis en pleno desierto Libico, donde destruyeron el cuartel
general senussi. La aviacion italiana utiliz6 bombas de gases toxicos
para sembrar el terror entre la poblaciéon, como lo habia hecho la
espafiola en el Rif.
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La Tripolitania, al oeste, result6 un buen terreno para el
despliegue de las técnicas avanzadas de guerra colonial: una
combinacion de aviones arriba y fuerzas rapidas abajo (empleando
tanto dromedarios como vehiculos a motor), unidas mediante la
radio. El desierto arido 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 montafia verde) una regidon de quebradas y vegetacion
relativamente densa del tamafio de Sicilia imponia limitaciones al
dominio de los aviones y al movimiento de los vehiculos. El ejército
italiano s6lo pudo derrotar a los senussis concentrando a toda la
poblacion del Jebel en campos de concentracion en Bengasi,
siguiendo el triste ejemplo de los espanoles en Cuba y los britanicos
en Sudafrica.

Se levant6 una barrera de alambre de espino a lo largo de la
frontera egipcia, que era incesantemente vigilada por los aviones. El
altimo bastién senussi, el oasis de Cufra, a casi 1.000 km al sur de
Bengasi, fue ametrallado y bombardeado por la aviacion a
comienzos de 1931 antes de ser ocupado por la fuerza italiana del
general Graziani. El lider de la rebelion, Omar al-Mujtar, fue
apresado y ahorcado en septiembre de 1931. Pocos meses después, el
mariscal Badoglio anuncié solemnemente la pacificacién del pais,
que habia costado cerca de 100.000 muertos®, libios en un 90%.
Quedaba abierta la puerta a la aviaciéon colonial civil en los diez afios
que quedaban de dominio italiano de Libia.

Se reunieron aviones y compafias para prestar servicio al
creciente Imperio italiano en Africa. Nord-Africa Aviazione (NAA)
era una de estas compaiiias aéreas que prestaban servicio en el
Imperio Italiano, hasta que Ala Littoria las absorbi6 a todas en 1934.
NAA hacia la ruta Tripoli - Bengasi, capitales de las dos colonias de
Tripolitania y Cirenaica, que se fundieron poco después en la
llamada Libia Italiana. La compafia tenia varios Ca.101, un avién
descendiente del Ca.97 Colonial.
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El fabricante introdujo varias modificaciones en los aviones
de Nord-Africa, para adaptar el tipo béasico a los especiales
requerimiento del servicio aéreo en Libia. Se proporcioné potencia
extra a la motorizacion, para prevenir desagradables aterrizajes
forzosos en el desierto libico, y para subir mas rapido y poder asi
evitar las tormentas de arena. También se le dot6 de un tren de
aterrizaje reforzado para el caso de no tener méas remedio que tomar
tierra en campo abierto.

Con todo, la modificacién mas interesante era la modificacion
de la cabina de pasajeros para su utilizacion por razas inferiores: "El
transporte de pasajeros en esta parte del mundo necesita una
disposicion especial, en la medida en que es deseable tener secciones
separadas para Europeos y para pasajeros nativos — y asi, el avion
dispone de una cabina de segunda clase’®".

En 1938, la red de Ala Littoria incluia la conexién Tripoli -
Bengasi en su densa red mediterranea. Bengasi era ademas una de
las escalas de la Linea Imperiale, la version italiana de los itinerarios
coloniales de Air France e Imperial Airways, que unia Roma con
Addis Abeba pasando por El Cairo (donde se cruzaba con la gran
ruta Londres - Karachi de Imperial Airways), Wadi Halfa, Jartum y
Asmara¥.
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Los franceses en Siria

Si todo hubiera marchado como estaba previsto en los tiempos
de la rebelion arabe, todo el extenso territorio entre Turquia, Persia
y el Mediterraneo seria un solo pais. Pero no fue asi, y en lugar de
una extensa republica o reino unificado, el resultado final solo tres
afios después del fin del Imperio otomano fueron cinco paises, tres
bajo dominio britanico (Palestina, Transjordania e Irak) y dos bajo
el yugo francés (Libano y Siria). En 1920, una considerable fuerza
militar francesa avanzé hacia Damasco para tomar posesion del
nuevo pedazo del Imperio francés. Provista de tanques, aviones y
tropas procedentes de otras partes del Imperio, entre ellas fuerzas
arabes procedentes de Marruecos y Argelia, aplastaron con facilidad
la débil oposicion militar siria en Maysalun e iniciaron una etapa
que duraria un cuarto de siglo, llamada oficialmente Mandato
francés de Siria y el Libano, por cuenta de la Sociedad de Naciones.

Tras el fin de las hostilidades el Alto Comisario francés en
Siria acarici6 la idea de que la aviacion militar estableciera las bases
de una red de comunicaciones aéreas no sélo en Siria y Cilicia (el sur
de Turquia, por entonces ocupado por Francia), sino para conectar
con Constantinopla, Bagdad y El Cairo. Por el momento se
localizaron y acondicionaron mas de cuarenta campos de aterrizaje,
necesarios para la seguridad del vuelo en estas regiones abruptas y
hostiles (en Espana pasaba mas o menos lo mismo, y el libro oficial
de aeropuertos de 1931 censaba mas de un centenar de campos de
aviacion). El servicio postal aéreo funcionaba méas o menos
regularmente en el mas agreste norte del pais, desde Alepo en el NO
a Deir-es-Zor en la ruta de Irak. Incluia dos ciudades que
actualmente se encuentran en Turquia: Alexandretta en la costa
mediterranea (actualmente Iskenderun) y Aintab (actualmente
Gaziantep). En 1938 fueron ocupadas por Turquia tras un
referéndum. También se tomaron fotos aéreas que permitieron
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establecer o completar los planos de las ciudades de Beirut, Lataquia
(Al-Ladhigiyah), Alexandretta, Alepo y Damasco®®, algo parecido a lo
que hicieron los aviadores militares espafoles 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 Palmira®.

En 1925 comenz6 lo que los franceses llaman la guerra de la
montafna drusa (Djebel druze) y los sirios recuerdan como la Gran
Rebelion o la revolucién nacional siria. Los aproximadamente 70
aviones que tenia alli la aviacion colonial gala, encuadrados en el
regimiento n® 39, participaron de todas las formas posibles en la
derrota de la sublevacion: proporcionando informacién sobre los
movimientos del enemigo, apoyando los avances de las tropas de
tierra y abasteciendo posiciones sitiadas, como sucedio
notablemente en la de Suwayda, en el verano de 1925, que fue
abastecida por aire durante los 65 dias que dur6 el asedio. Otra tarea
habitual era la evacuaciéon de heridos. Los aviones disponibles era
principalmente Breguet 14, que fueron sustituidos por Potez 25 en
los ultimos afios de los 1920s.

Los aviones del n°® 39 también participaron en el bombardeo
de poblaciones para escarmiento de la poblaciéon (en francés pour
encourager les autres). El méas notorio de todos ellos fue el
bombardeo de Damasco en octubre de 1925, en el que los aeroplanos
actuaron como subsidiarios de la artilleria. E1 bombardeo dur6 tres
dias y dejo el centro de Damasco devastado. Los muertos, muy pocos
de ellos combatientes de la rebelién, fueron méas de un millar.
Dominar Siria desde el aire era una tarea que se facilitaba por los
cielos despejados propios del Mediterraneo y la abundancia de
terrenos aptos para aterrizajes de emergencia, aunque ambas
condiciones eran mas escasas en la region donde surgi6 la rebelion,
la "montafia drusa" en el angulo suroeste del pais, un terreno
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montafioso donde no es raro que nieve en invierno®.

La operacion de Medjel-el-Chems (Majdal-al-Shams segiin
Google Maps) permite hacerse una idea del papel asignado por los
franceses a la aviaciéon en la guerra colonial de Siria. Medjel-el-
Chems era una plaza fuerte de la rebelion, un villorrio a 1200 m de
altura en las estribaciones sudoestes del monte Hermon,
inexpugnable hasta la fecha por las fuerza francesas. Actualmente
esta en territorio israeli ocupado tras la guerra de 1967, justo sobre
la linea de alto el fuego. En la guerra de 1926 se inici6 una laboriosa
operacidon de cerco enviando numerosas tropas con unidades de
carros blindados en oleadas concéntricas y por fin se consigui6
tomar el villorrio en pocos dias. 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 bast6 para dispersarlas.

El empleo independiente de la aviacion vino después, ya mas
en el estilo "britanico", cuando, una vez conquistada la localidad
rebelde, se pas6 a la explotacion del éxito, que consisti6 en una
demostracion sobre otros pueblos de la region, ya en el camino de
Damasco (Bakassem y Kalnat-Djendal) donde los rebeldes contaban
con "nombreuses complicités”". La demostracion debia ser
acompanada de bombardeos efectuados por la aviacion y la artilleria
"con toda la violencia posible". Se envi6 una numerosa fuerza militar
que no tuvo que actuar, pues "su sola amenaza sumada a los
bombardeos bast6 para provocar un movimiento general de

sumision sobre las dos vertientes del Herméon®".
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Vasallos feudales
en el pais de la reina de Saba

Cierto dia de agosto de 1927 el mercante holandés Bovenverk,
en ruta desde Rotterdam, arrib6 a Hodeidah, en Yemen. El barco
transportaba varios cajones de madera extraordinariamente
pesados. Hodeidah carecia de instalaciones portuarias, como graas y
toda esa parafernalia. Hubo que arrastrar los cajones penosamente a
tierra primero cargandolos sobre barcazas, y después llevarlos a la
orilla a puro brazo, lo que requiri6 el trabajo de mas de un centenar
de hombres. Por fin todo el material estuvo a salvo, y los mecanicos
comenzaron a sacar de las caja piezas de brillante duraluminio
corrugado, la inconfundible marca de la casa Junkers.

Los cajones contenian dos aviones Junkers desmontados, un
F-13 y un A.35. Tras unos pocos dias de trabajo, todo estuvo listo. El
piloto del F.13 despegé y enfil6 hacia el este, en direccion a la capital
del pais, Sanaa, a unos 100 km de distancia pero tras picos de miles
de metros de altura. El vuelo duré 45 minutos, mientras que por
tierra era cosa de una semana®. La aviacién habia llegado a Yemen,
la verdadera Arabia, regida por el iman Yahya, jefe ademas de los
zeidies, seguidores de una antigua rama del islam chiita.

200 km al sur de Sanaa estaba Adén, base britdnica desde
hacia casi un siglo, un jalon importante en la ruta entre Londres y el
Raj. Inevitablemente el dominio imperial britanico se fue ampliando
a partir de la ciudad —un puerto magnifico en una peninsula,
parecido a Gibraltar— hacia el interior, y comenzaron los choques
con los yemenies. Los britanicos controlaban una zona de hinterland
comprando a los jefes locales, pero hubo conflictos con el imén y sus
gentes.

Tras la guerra mundial, Yemen consigui6 nominalmente su
independencia del Imperio Otomano, justo en el momento en que el
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Imperio britanico se expandia por Oriente medio como parte de su
Gran Plan petrolero. La politica de control aéreo se aplic6 en Adén
como en los demas territorios del imperio. En 1925 hubo serios
ataques aéreos britanicos a intereses yemenies, lo que hizo que
Yahya se volviera a los italianos, por entonce en FEritrea y en
apariencia la potencia colonial ascendiente en la regi6on. Tras un
acuerdo formal entre ambos paises, algunos aviones italianos
llegaron a Yemen, aunque fueron de poco uso. Por el lado britanico,
con la llegada de mejores aviones a Aden, singularmente el Fairey
3F, la situaciéon cambié y la RAF comenz6 a portarse con mas
agresividad.

El territorio dominado por el Fairey 3F se extendia por
Egipto, Sudan, Yemen y Jordania, mientras que su contemporaneo
Westland Wapiti se encargaba de Irak y la India. En el territorio de
Adén funcionaba el Escuadrén de Bombardeo n® 8, provisto de 3Fs,
que era el principal puntal del poder britanico en la zona. A finales
de la década de 1920 y comienzos de la de 1930 los Faireys fueron
decisivos para asegurar el dominio britanico bien lejos del enclave
de Adén hacia el norte, en territorios reclamados por el Iman Yahya,
en lo que se convirti6 en el Protectorado de Adén.

En agosto de 1933, hubo un intento por parte de yemenies de
entrar en Adén para recaudar impuestos arramblando con ganado y
rehenes. Tras algunas negociaciones, la respuesta del Residente
britanico en Adén fue enviar un 3F a Taiz, a unos 150 km al norte,
con el siguiente mensaje para el iman rebelde®: "Una palabra més y
le suelto al Escuadron de Bombardeo N°© 8", obteniendo la
inmediata restitucién de ganados y personas. El comentarista de
Flight concluye la historia diciendo "Si no tuviéramos aviones en
Aden, ¢como podriamos proteger a nuestros vasallos feudales de las
tribus?"

En 1934 Arabia Saudi entr6 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
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los arabes de las ciudades y los arabes de las tiendas, a los que se
refirié Yahya despectivamente llamando “advenedizo beduino” a Ibn
Saud. Yahya y los yemenies por extensién se consideraban los
verdaderos arabes, viendo a los arabes del desierto como ignorantes
palurdos. Pero al final la imagen canonica del arabe se qued6 para
los del desierto. También fue un conflicto entre los arabes del llano y
los de las montafias: tras tomar El Hodeidah, los saudies dudaron
sobre si avanzar hacia Sana’a, sabiendo que los yemenies eran
expertos en la guerra de montafia. La misma consideracion se
hicieron los militares britanicos, a quienes Yemen, con sus apretadas
ciudades en valles escarpados, les parecia un extrafio lugar después
de los enormes espacios abiertos a los que les habia acostumbrado
su vision tradicional de Oriente Medio.

Aunque ambos paises contendientes poseian 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 comparacion, la guerra civil espafiola fue de magnitud
seis y la segunda guerra mundial de magnitud ocho). Los saudies
tenian mejor material y arrollaron a los yemenies, pero el prudente
Ibn Saud no tenia ninguna intencién de ir demasiado lejos y las
hostilidades pararon pronto con un acuerdo honorable para ambas
partes.

Ese mismo afio, ignorante al parecer de lo que pasaba alli
abajo, llegd Malraux. Famoso tras el éxito de La condicién humana,
intelectual pero sin embargo valeroso y aventurero, André Malraux
era un fanatico de la aviacién, aunque nunca aprendi6 a pilotar y
siempre volaba como pasajero. Tras dramaéticas ruedas de prensa en
el Cairo y cenas con oficiales franceses e ingleses en Yibuti y la
Somalia Britanica, Malraux, el piloto Corniglion-Molinier (un
camarada de Guynemer, la espada alada de Francia) y un mecéanico
cuyo nombre no ha conservado la historia hicieron un vuelo bastante
absurdo sobre Yemen con intenciéon 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 avién estuvo sobre Yemen muy poco
tiempo y las fotografias resultaron borrosas— salvo una serie de
articulos para L’Intransigeant donde Malraux hizo una obra
maestra de lirica aero-ex6tica®. La protesta del gobierno de Yemen
por la violacién de su espacio aéreo paso6 practicamente inadvertida.
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La Clapham Junction aérea
del Imperio britanico:
té sobre las Piramides

El amanecer del 27 de diciembre de 1926, un de Havilland
Hercules alzo el vuelo desde el aeropuerto de Croydon, en el sur de
Londres (hoy es un area residencial). Hacia mucho frio, 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
sefiora, Lady Maud. El rey Jorge habia 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 unirian
los diversos dominios con la Madre Patria®”. La autonomia del
Hercules, un robusto biplano trimotor, era tan corta que necesitd
seis etapas para llegar a Khoms en la costa de Libia, la Leptis Magna
romana. Desde ahi, Bengasi, Sollum (ya en Egipto), Abukir (junto a
Alejandria, donde ocurri6 la primera gran victoria de Nelson en
1798), Ziza (Gaza?), Rutbah Wells (Ar Rutbah, en el oeste de Irak),
Bagdad y Basora. El viaje seguia luego por la linea costera de Persia
hasta Karachi. Esta primera ruta no habia sido facil de trazar. Su
tramo Cairo-Bagdad, por ejemplo, desértico en su mayor parte,
habia sido abierta para el trafico postal ya a comienzos de la década
de 1920, tras un laborioso proceso previo de identificacion de
campos auxiliares y rumbos hecho en automéviles, cuyas rodadas
usaban a veces los aviadores para guiarse®. La poca autonomia de
los aviones disponible obligaba a un complejo sistema de etapas
intermedias, algunas de las cuales debian estar dotadas, ademéas de
gasolina y servicios mecanicos, de instalaciones para que los viajeros
pudieran pasar la noche. Hacia 1930 la gran ruta imperial ya estaba

55



muy trillada, y utilizaba grandes aeroplanos de varios motores,
disenados especialmente para recorridos de larga distancia por los
principales fabricantes de aviones del pais.

Cuando se abandon6 la ruta norte por la costa persa se abrio
una nueva por la costa de la peninsula Arabiga Basora - Kuwait -
Bahrein - Sharjah - Gwadar - Karachi. No se podia pedir méas Oriente
Misterioso, y los camellos formaban un contraste adecuado con la
plateada maquina voladora en postales y anuncios publicitarios.

En 1931 entr6 en servicio el mejor avion de la flota de
Imperial Airways Ltd (Aerolineas Imperiales, Sociedad Limitada).
Era el Handley Page 42, un avidon disefiado anadiendo cuatro
motores y anchas alas biplanas a un lujoso vagén pullman. La idea
consistia en competir con sus propias armas con el confort ofrecido
por lineas de ferrocarril como el Orient Express. El avion primaba la
comodidad y la seguridad en detrimento de la velocidad (se decia
que era “tan solido como la Roca de Gibraltar— y mas o menos igual
de rapido®”). Sélo 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 Pirdmides y una
velocidad de crucero de 100 millas por hora, el viaje resultaba
inolvidable, ademas de caro. Los camareros solian proporcionar
mapas de la ruta, aunque tomar fotografias estaba severamente
controlado, y necesitaba un permiso especial.

Las tradiciones niuticas se mantenian a 5.000 pies de altura.
Era costumbre que el capitin abandonara la cabina una vez
alcanzada la velocidad de crucero, para unirse a la mesa del grupo
maés selecto de pasajeros. El lunch se servia en vajilla de porcelana
(es decir, china) con cubiertos de plata y copas de cristal tallado. En
aquellos tiempos no habia distinciones entre clases turistas y clases
nobles: todo era Primera Clase. Todo el mundo tenia “espacio
ilimitado para estirar las piernas”. El ment incluia cosas como
Lenguado en Gelatina, Rosbif con Salsa de Rabanos, Bizcocho
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Borracho al Jerez, varias clases de quesos y vinos de calidad. Las
amplias ventanas disponian 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 dias y
medio. La otra pata de la red colonial aérea britanica (hasta Ciudad
del Cabo), duraba sélo once dias. La base de operaciones para ambas
rutas estaba en Heliopolis (EI Cairo), que se convirti6 asi en el centro
de trafico aéreo (la “Clapham Junction”) del imperio britanico.

En 1932 las negociaciones entre los gobiernos persa y
britanico 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 presion, los persas decidieron no
renovar el permiso de sobrevuelo de su territorio a los aviones
britanicos. Esto oblig6 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
asesor6 con los aviadores del escuadrén de hidroaviones 203,
asentado en Basora y que conocia a la perfeccion la zona®.

El 203 tenia tres Rangoon, versiéon militar del gran hidroaviéon
de pasajeros Short Calcutta. Su principal cometido era patrullar el
golfo Pérsico desde Basora hasta Karachi, con alguna incursion hacia
el oeste que les permitié tomar contacto con los Fairey I1TF de Aden.
Era uno de los distritos mas tranquilos de la RAF en todo el mundo.
En la costa de Arabia, una vez dejado atras el siempre hostil Irak,
estaban el muy amistoso Kuwait, el medianamente amistoso Hedjaz
(mas tarde Arabia Saudi) y varias decenas de emiratos con
reacciones por lo general cordiales con el poder britanico.

Imperial Airways disefié su ruta de tal forma que los pasajeros
salian ganando con respecto a la anterior, que se limitaba a
contornear la abrupta costa irani. Al sur, la costa estaba llena de
islas, el terreno era mas suave, el tiempo por lo general bueno y las
vistas magnificas. 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 peninsula de Qatar y hacian noche en Sharjah,
en los actuales Emiratos Arabes Unidos.

A la mafiana siguiente, el aviébn remontaba un paso entre las
montafas de la punta norte de los Emiratos hasta Dibah (Fujairah) y
ya sobre el mar enfilaba Gwadar en el Baluchistan, ya en la
seguridad del Raj (en el actual Pakistan). Este tramo magnifico 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 acudirian rapido a prestar ayuda a
los grandes aviones de Imperial Airways.

Podia haber otro tipo de problemas, incluso en una ruta tan
tranquila como esa. En julio de 1933 se informé que las tribus
beduinas de Sharjah planeaban atacar el recinto destinado al
descanso de los pasajeros, como medida de presion para que el jeque
les pagara los atrasos de sus asignaciones. Inmediatamente, el
Imperio reaccioné. Aunque el residente britdnico en la comarca
revel6 que todo habia sido un bulo, se decidié enviar unos cuantos
Wapitis del escuadréon n® 84, en Shaibah, para hacer de todas
formas una "demostracién aérea" sobre los indigenas. Tras casi
1.000 km y mas de siete horas de vuelo, los Wapitis llegaron y
evolucionaron sobre los beduinos durante un par de dias®.

Los Rangoon acabaron su patrullaje del Golfo Pérsico en 1933,
siendo sustituidos por Singapores algo mas modernos. Los
majestuosos HP.42 también fueron cambiados por monoplanos mas
compactos y modernos, como el Armstrong Whithwort Atalanta o el
Short S.23 Empire Flying Boat. Estos aparatos hacian la ruta
Southampton - Alejandria y de alli iban hasta Durban en Sudafrica 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 hidroavion
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Short Clase C "Aeronave Imperial" parecia un pequefio hotel o un
restaurante con comedores reservados.
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Air pin: la insurreccion
de Palestina, 1936-1939

“Palestina es un asunto muy distinto [de Transjordania]. Los
primeros disturbios graves alli... 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 asi’ el relevo de la RAF por el Ejército en el gobierno de
Palestina, un paso atras en la estrategia de control aéreo usado en
los paises arabes.

Verdaderamente Palestina era un lugar extrafio para la
guerra aérea colonial. El pais estaba densamente poblado, abundaba
en ciudades y lejos de hallarse en alguna remota region del planeta,
estaba literalmente en mitad del mundo habitado, o asi al menos la
pintaban los cartografos medievales en sus planisferios en forma de
T, con Jerusalén en el centro de un circulo dividido en las tres
mitades de Africa, Europa y Asia. El territorio habia caido en manos
britanicas en 1918, cuando se dividi6 el Imperio Otomano en esferas
de influencia francesa (Siria y Libano) y britanica (Palestina,
Transjordania e Irak), dejando la mayor parte de la peninsula
Arabiga al dominio de la casa de Saud. Lo que complic6 mucho las
cosas fue la famosa declaraciéon Balfour de 1917, la carta del ministro
britanico de asuntos exteriores al baron Rothschild que prometia un
hogar nacional judio en alguna parte de Palestina. Ese ano habia
unos 80.000 hebreos en el pais, pero a mediados de la década de
1930 ya eran unos 350.000, la tercera parte de la poblacion. La
revuelta arabe comenz6 en 1936 y durd hasta 1939.

Los rebeldes estaban armados con fusiles y no tenian apenas
nada para alcanzar a los aviones, a pesar de lo cual derribaron
algunos. La RAF se adapt6 progresivamente a este nuevo territorio
de dominio. Tenia una nueva arma, la radio, y el pequeno tamano de
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Palestina y su céntrica situaciéon garantizaban que los aviones de la
base de Ramleh podian estar en cualquier parte del pais en cuestion
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, asi
como Vickers Vincents, grandes biplanos algo mas rapidos y
potentes que los DH.9 y Wapitis, pero de la misma clase. Las
unidades rebeldes o “bandas arabes” controlaban gran parte del
territorio, excepto las ciudades y las vias de comunicacion 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 vehiculo especial con radio (en aquella época se la solia
llamar Wireless Telegraphy, W/T o TSH, Telegrafia Sin Hilos, en
espaiol). 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 destruccién por las fuerzas de tierra. El tiempo de
reaccion era muy rapido, y el sistema se fue afinando
progresivamente. Los rebeldes reaccionaron a esta amenaza
mediante acciones nocturnas, cuya contra-reacciéon se encomend6 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 aviacién en
Palestina e impulsé diversas innovaciones, aunque dejando siempre
claro que, puesto que los 4rabes no entienden otro lenguaje que el de
la fuerza, la mejor forma de hablarles seria dejar caer dentro de sus
poblaciones bombas de 250 libras, o en los casos dificiles de 500.
Harris abog6 decididamente por el uso de Gloster Gladiators como
arma contra-insurgencia, pues pensaba que su gran velocidad y
cuatro ametralladoras frontales los hacian 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 caracteristicas de gran visibilidad internacional y
alto perfil politico de Palestina, pero se fueron relajando
paulatinamente a medida que avanzaba la guerra. Se permiti6 el
antes prohibido uso de bombas de 20 libras, se redujo el radio de
bombardeo de mas 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 mas famosa innovacion de Harris fue el “Air-pin”, o
“acordonamiento aéreo”, en que los aviones rodeaban una poblaciéon
hostil, persiguiendo incluso y ametrallando a los que intentaban
escapar de ella, mientras que llegaban las fuerzas de tierra para
hacerse cargo de la situacion.

Harris describe asi 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 solia
desarrollar movimientos envolventes, sumamente laboriosos en una
region montanosa y dificil, encontrandose generalmente, cuando ya
habia completado el circulo, con que no habia encerrado a nadie.
Entonces se realizaron estos movimientos envolventes, con la
cooperacion de la aviacion, ya que acudiamos a los pocos minutos en
cualquier punto del pais; lanzdbamos octavillas a las aldeas rodeadas
por nuestras fuerzas de tierra, advirtiendo a los habitantes que no
sufririan el menor dafio, 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 maéas, desayunaba
tranquilamente antes de empezar su accién, llegando muchas veces
en autobuses o en camiones; de esta forma copabamos un nimero
mucho mayor de rebeldes y obteniamos mayor volumen de
armamento enemigo, con un minimo de bajas por nuestra parte. A

19

este sistema le llamabamos el Air-Pin”"”.
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La fuerza aérea de Egipto
y una gran aerolinea

En 1936 Egipto (independiente de iure desde 1922) pudo
firmar por fin un tratado con Gran Bretafa, por el que las tropas
imperiales abandonarian el pais, excepto el Canal de Suez y su
correspondiente fuerza aérea. Un logico paso siguiente del gobierno
egipcio fue crear una fuerza aérea propia de verdad, sobre la base de
la que existia apenas sobre el papel desde 1932 y que era la segunda
de un pais arabe después de la de Irak, fundada en 1931.

Los términos del tratado anglo-egipcio establecian la
necesidad de proteger los “vitales intereses” de asegurar la
comunicacién entre las diversas partes del imperio, de las que
Egipto era nudo fundamental. Esta era la justificacion de la
conservacion por el Imperio de una guarnicibn en Egipto,
principalmente dedicada a asegurar las proteccion de la zona del
Canal. Esta guarnicion, siguiendo los principios de coste-beneficio
establecidos precisamente en El Cairo durante la Conferencia
Imperial de 1921, tenia un importante componente aéreo. “Para
controlar un pais desértico la fuerza aérea no tiene rival, y por lo
tanto no es sorprendente que el nuevo Tratado Anglo-Egipcio
sustituya unidades del Ejército britanico por una mayor proporciéon
de unidades de la RAF”.” ¢{Y qué pasaria con el control de los
motines urbanos? La propia firma del tratado provoc6é grandes
protestas contra el Wafd (el partido eterno en el poder en Egipto), la
mayoria en El Cairo. En realidad Egipto, con la totalidad de su
numerosa poblaciéon concentrada en apenas un 3% de su territorio,
era una inmensa ciudad lineal, desde Alejandria hasta Asuan. Los
britanicos sabian que la aviacién no servia para controlar motines
urbanos, aunque confiaban en que la policia egipcia haria el trabajo
de lidiar con las erupciones de descontento popular, “que son,
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desafortunadamente, de ocurrencia periédica””. En julio de 1936
habia cinco escuadrones en Egipto, todos ellos de bombardeo o
cooperacion (ataque a tierra), con un total de 200 pilotos (2). Un
escuadron entero de cooperacion debid ser enviado a Ramleh para
combatir la insurreccién palestina y habia otro en Jartum, en Sudan.
La conquista italiana de Etiopia alarmé a los planificadores
imperiales britanicos, 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 habia tropezado
con ninguna.

La FA egipcia (REAF) se dot6 con aviones britanicos 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, asi como un pufiado de Westland Lysander. En
tamafio era aproximadamente la quinta parte de las unidades de la
RAF estacionadas alli. La guerra mundial comenzd tres anos
después y la REAF quedé en un limbo, auténoma en teoria pero en
la practica controlada estrechamente por las cada vez mas
numerosas fuerzas de la RAF (y luego de la USAAF) destacadas en la
zona. Al final, la REAF realiz6 algunos ataques contra las fuerzas del
Eje, pero no habia mucha conviccién en Egipto para luchar codo con
codo con los britanicos. En el otonio de 1942, con los alemanes a 200
km de El Cairo, se podian oir vivas al general Rommel por sus calles.

Misr Airworks se fundé casi exactamente en paralelo con la
REAF, pero tuvo una carrera mucho més exitosa. La empresa brita-
nica Airworks proporcion6 la experiencia técnica y varios
capitalistas egipcios pusieron dinero, no sin antes haberse asegurado
subvenciones gubernamentales. Esta fue la primera aerolinea arabe,
y sac6 partido de la centralidad de Egipto que tanto interesaba a los
britanicos. En pocos afios su primera ruta El Cairo - Alejandria se
extendi6 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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britanicos y en realidad variaciones de la familia de bimotores y
cuatrimotores biplanos de Havilland Dragon y Rapide. La aerolinea
estaba basada en el aeropuerto de Almaza, a un tiro de piedra del
actual aeropuerto internacional de El Cairo.

Misr Airworks, mas tarde Misr Airways, fue nacionalizada
como MisrAir (Misr es Egipto en arabe) , méas tarde fue brevemente
United Arab Airlines, cuando la unién de Siria y Egipto y por fin,
hasta nuestros dias, Egyptair.
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Guerra aérea
en un continente vacio:
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 Safi en la costa Atlantica de Marruecos
del enclave egipcio de El Alamein, a poco mas de 100 km al oeste de
Alejandria, si bien la peor parte se la llevaron Libia y Tanez. Asi llegd
la guerra mundial al mundo arabe, al Magreb de lleno, y al Mashreq
(si no incluimos en él a Libia) mas marginalmente.

El campo de batalla fue lineal, casi exclusivamente la franja
costera que da al Mediterraneo. En esta larga y estrecha cinta
costera realizaron movimientos de vaivén este-oeste las fuerzas
italianas, del imperio britanico y alemanas durante algo mas de dos
afios hasta que el desembarco aliado en Marruecos y Argelia atrapd a
las fuerzas del Eje entre dos fuegos. Todo terminé en un cerco final
en el extremo norte de Tanez, del cual no consiguieron escapar casi
ninguna de las tropas alemanas e italianas.

Esta guerra se desarrolld, segtin las apariencias, sin contar
para nada con los arabes, la poblacion local. Por las fotografias y
descripciones, da la sensaciéon de que los soldados, los tanques y los
aviones operaban en en un espacio vacio, una especie de mesa de
billar bélica donde se desarrollaban las mas o menos habiles
operaciones tacticas de los generales italianos, britanicos y
alemanes. En realidad la guerra se desarrolldo en la franja méas
poblada del norte de Africa, y en Ttnez especialmente en un paisaje
mediterraneo bien poblado de huertos y arboles al que seria 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 arabes reclutadas localmente, especialmente
por los italianos en Libia. Ni sobre el dafio ejercido sobre la
poblaciéon civil a causa de los bombardeos y los combates, tan
detalladamente descrito en Europa.

En 1940 Marruecos (salvo la pequefia zona subarrendada a
Espafia), Tanez y Argelia estaban bajo dominio francés, Libia perte-
necia a Italia y Egipto al imperio Britanico. Al ser zonas coloniales,
sus dotaciones aéreas eran diferentes de las metropolitanas, mas
débiles y mas anticuadas por lo general. Por ejemplo, no habia
Spitfires en Egipto, ni Hurricanes siquiera al principio, sino biplanos
Gloster Gladiator. Analogamente, la Regia Aeronautica contaba
principalmente con biplanos Fiat CR.42 en los primeros tiempos
para atacar a los britanicos. 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 britanicos con
aviones de uso general pensados para su uso en las colonias, como el
Bristol Bombay, asi como algunos vetustos Vickers Valentia.

El cuerpo expedicionario aleman lleg6 en febrero de 1941 con
algunos aviones modernos, como el Me-109 y el Stuka, y a partir de
ahi se desarrollé una carrera de armamentos en el norte de Africa
que llevo varios millares de aviones de todos los tipos alli. A finales
de 1942 y comienzos de 1943, las pequefias unidades aéreas
coloniales que habian empezado la guerra alli se habian
transformado en enormes flotas aéreas, como la Desert Air Force
(DAF) con unidades del imperio britanico, o la North Africa Air
Force (NAAF) norteamericana. En esta carrera las fuerzas del Eje se
quedaron atras, y hacia el final de su estancia en Africa alemanes e
italianos estaban ya en completa inferioridad aérea.

Como el mismo Rommel escribio, “cualquiera que tiene que
luchar, incluso con las armas més modernas, contra un enemigo que
domina completamente el aire, lucha como un salvaje contra tropas
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europeas modernas, con los mismos handicaps y con la misma
posibilidad de éxito”. El dnico de los generales de Hitler que
consigui6 gran popularidad, incluso entre sus enemigos, se referia a
la triste condicion a que se veia reducido su ejército bajo los
incesantes ataques de la aviacion britanica y norteamericana. Los
aliados desarrollaron en Libia y Tanez estrechas técnicas de
cooperacion entre las fuerzas de tierra y los aviones, basadas en
especialistas FAC (forward air controller) en tierra capaces de
comunicarse rapidamente con los aviones por radio y en patrullas
orbitando en el aire esperando la llamada de tierra’™. Esta técnica
formé6 a partir de entonces parte importante del estilo de guerra
occidental de hacer la guerra: los comandantes en tierra, ante
cualquier oposicion, levantan instintivamente el teléfono y solicitan
apoyo aéreo. Es una manera de hacer la guerra que sélo se puede
hacer con ejércitos ricos e industrializados.

Al final, la cantidad y variedad de aviones (norteamericanos,
alemanes, franceses, britanicos e italianos) que estuvieron basados
entre 1940 y 1944 en centenares de campos de aviacién a todo lo
largo del norte de Africa 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 Africa debi6 ser de 5.000 como minimo, 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, asi 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
todavia 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 britanico
contra si mismo: Irak, 1941

En 1941 Irak era un pais independiente, pero sometido de
facto al poder imperial britanico. A comienzos de ese afio un golpe
de estado expuls6 del poder al gobierno angléfilo existente y lo
sustituy6 por un gabinete nacionalista iraqui. El nuevo gobierno de
Raschid Ali pronto envi6 sondas de prospecciéon a Alemania, que por
entonces era la indiscutible gran potencia europea frente a un
Imperio britdnico en declive. En Irak, los britanicos conservaban un
embajador de muchisima influencia, el derecho de paso de sus
tropas por territorio iraqui 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 britanico en
el pais.

En la primavera de 1941 el Reino Unido tenia a los alemanes
a pocas millas de distancia, en la otra orilla del canal de la Mancha,
retrocedia ante el ejército expedicionario aleman en las fronteras de
Egipto con Libia y tenia que evacuar precipitadamente Grecia, y mas
tarde Creta, tras el fracaso de la expedicién enviada para ayudar al
pais helénico contra la invasi6n italiana y después alemana. El golpe
de estado en Bagdad era otra mala noticia entre muchas malas
noticias mucho peores. No obstante, los britdnicos comprendian que
perder Irak en aquellas circunstancias seria muy dafiino, por su
papel de eslabén entre Oriente Medio y la ruta de la India y su no
desdefiable riqueza en petroleo, que se enviaba a Haifa, en la costa
de Palestina, mediante un oleoducto.

Londres hizo saber a su gente en Bagdad que tendrian que
apafnarse solos: el Imperio deberia salvarse a si mismo. Se
comenzaron a reunir fuerzas con vistas a una accién de guerra
contra el discolo nuevo régimen iraqui. También se tomaron las
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precauciones habituales de colonizadores en medio de un mar de
indigenas hostiles. La base aérea de Habbaniya era el tnico punto
fuerte britanico en la mitad norte del pais, y alli fueron enviados
cierta cantidad de civiles britanicos residentes en Bagdad, mientras
que otros buscaron refugio en las legaciones britanica y
estadounidense. La principal fuerza militar britanica existente en ese
momento en Irak era la reunién de una serie de unidades de la RAF,
descendientes directas de las que habian gobernado el pais desde
1920. En 1941 contaban con algo mas de un centenar de aviones,
muchos de ellos bombarderos coloniales variantes del Hawker Hart,
Hind y Audax. Eran biplanos, tecnologia de la década de 1920. Unos
pocos Gloster Gladiator —que habia entrado en servicio en 1937,
pero que también era un “anticuado biplano”- servian como cazas.
También habia bimotores monoplanos Bristol Blenheim y otros méas
de diversos tipos. Esa vetusta fuerza se debia enfrentar a la aviacion
iraqui, la nativa parado6jicamente algo mis moderna que la del poder
colonial.

La FA iraqui habia sido creada por la RAF, y tenia Hawker
Audax y similares, Gloster Gladiator y unos cuantos aviones
italianos modernos, como el Breda 65 y algin SM.79, el bombardero
de Barcelona. En total los iraquies disponian de algo menos de 100
aviones, pero solamente la mitad en estado de prestar servicio. Los
britanicos comenzaron pronto a reforzar su fuerza aérea gracias a
envios procedentes de Palestina, Egipto y Grecia, con lo que
pudieron poner en linea algunos Hurricanes y bombarderos Vickers
Wellington.

El gobierno indio ayudé enviando tropas por barco desde
Karachi hasta Basora, e incluso una unidad de élite, un batallén del
King’s Own, fue enviada directamente por avion desde la India a
Irak, lo que requiri6 una verdadera flotilla de Vickers Valentia,
Armstrong Whitwort Atalanta y DC-2. Las fuerzas britanicas fueron
acumulandose en Basora, bajo la cobertura de ser tropas en ruta
hacia Palestina, a lo que tendrian derecho segun los términos de
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tratado angloiraqui de 1930. Mientras tanto, al norte, el gobierno
iraqui decidi6 rodear con su ejército la base de Habbaniya”.

Creada la situacion clasica en que el fuerte es rodeado por
indigenas hostiles, los britanicos reaccionaron utilizando su arma
favorita, la que habian 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 iraquies, para lo que
hubo que hacer bastante bricolaje aeronautico instalando
portabombas en los aparatos que no las tenian. El ataque continud
sin perder intensidad, con la ayuda de algunos refuerzos aéreos que
llegaron oportunamente, hasta que los iraquies levantaron el cerco
algunos dias después. Los britanicos se dispusieron entonces a
avanzar hacia Falluja, una ciudad etapa principal en el camino de
Bagdad que alcanzaria triste fama en 1991. Mientras tanto, la cosa se
complicaba con la entrada en escena de la Legiéon Arabe procedente
de Cisjordania, enviada a ayudar a los sitiados y mandada por el
famoso Glubb Pacha.

Otros nuevos actores entraron por el norte, y aterrizaron en
Mosul procedentes de Siria. Eran nada menos que el cuerpo expe-
dicionario aéreo aleman (Fliegerfhiirer Irak) acompafiado de un
puiiado 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 gust6 nada el asunto. El largo viaje habia
hecho mella en los aparatos, la calidad de la gasolina dejaba mucho
que desear desde su punto de vista, no conocian el territorio y no
sabian muy bien cual era su mision. Molestaron bastante a los
britanicos durante algunos dias, pero se retiraron pronto de Irak con
los pocos aviones que pudieron salvar.

Los aviadores britanicos, por el contrario, parecian
encontrarse en su salsa en Irak. Consiguieron destruir la mayor
parte de la FA iraqui en poco tiempo —fue la primera aniquilacion de
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esta fuerza aérea, a la que seguirian la de 1991 y 2003— y utilizaron
los aviones para proteger su avance a Bagdad, donde llegaron a los
pocos dias. Es verdad que la FA iraqui la habian creado ellos
mismos, lo que sin duda facilit6 las cosas.
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Australia, Siria
y la guerra civil francesa

Una vez terminada la guerra contra Irak, los planificadores
militares britanicos decidieron eliminar el molesto enclave que tenia
Francia en el mundo arabe: Siria y el Libano. El gobierno de Vichy
habia permitido el paso de los aviones alemanes por su territorio y
de convoyes de armas destinadas al gobierno rebelde iraqui, lo que
habia molestado mucho a los ingleses. Se tom6 la decisiéon de enviar
tropas australianas del Imperio a ocupar estos paises. En el Levant
(como llamaban en Francia a esa parte del mundo) los franceses
tenian una considerable fuerza terrestre y algunas unidades aéreas,
cuyos aparatos solian llevar conspicuas marcas bien visibles, una
coloracion aposematica de colores chillones como la de ciertas
orugas que contrastaba extrahamente 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 1'Air de
I'Armistice, AAA), més conocida como la aviacion 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 simbolo de la
anulacion de la capacidad ofensiva del ejército del aire francés.
Después de la derrota francesa en junio de 1940 y tras tensas
negociaciones, el gobierno alemén consintié 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 Africa y Levante
(Siria). Algunos de sus pilotos intentaron desertar a las filas aliadas,
y se dictaron algunas normas de restriccibn 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 incluian algunas unidades de la Francia Libre del general de
Gaulle.

A partir del 8 de junio de 1941, la guerra entre Australia y
Francia duré unas cinco semanas. Es verdad que dos semanas
después de su inicié desaparecié completamente de la actualidad
mundial (el 21 de junio fue el primer dia de la operacién Barbarroja,
la invasion de la Uni6n Soviética por las fuerzas del Eje). La
principal fuerza de invasién, que avanzd desde Palestina hacia Beirut
y Damasco, era la 72 Division australiana, acompafniada de algunas
unidades de Franceses Libres. Tropas de la India atacaron Siria
desde Irak y la Legién Arabe avanzé desde Transjordania. Enfrente
estaba el ejército francés, unos 40.000 hombres entre franceses
metropolitanos, sirios y libaneses.

También contaban con el 6° Regimiento de infanteria de la
Legion Extranjera, mientras que los franceses libres incluian en sus
filas la 132 Media Brigada de la Legion Extranjera. Fue por lo tanto
una guerra civil francesa en toda regla. El avion mas 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 ningin avion de las Forces
Aeriénnes Francaises Libres (FAFL), que por entonces apenas existia
en potencia.

No obstante, la conquista de Siria sirvi6 para dar un buen
impulso a las FAFL. Con los aviones supervivientes de la AAA en
este pais, los degaullistas organizaron sus primeras grandes
unidades aéreas. Es cierto que el nimero de adhesiones a la causa de
De Gaulle (que equivalia a la causa de Francia, como él mismo creia
firmemente) fue inferior a lo esperado, y muchos aviadores eligieron
regresar a la metropoli, donde Pétain y su régimen gozaban todavia
de gran popularidad”. Los D-520 fueron limpiados de franjas de
colores y se pint6 una cruz de Lorena al lado o incluso encima de la
escarapela nacional francesa, la cocarde. S6lo cuatro anos después,
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los aviones franceses estaban bombardeando Damasco para sofocar
una rebelion siria, como lo habian 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 aviaciéon en la peninsula Arabiga que
consistio en la bisqueda de misteriosas ruinas en el desierto de Rub-
Al-Jali, “el lugar vacio”, por ejemplo las ciudades perdidas de la
reina de Saba. Malraux fue uno mas de los varios aviadores
empenados en esta alucinante biasqueda.

No toda Arabia comparte las inhumanas condiciones del Rub-
Al-Jali, pero sus tres millones de km2 son en general muy aridos,
aunque no carecen de montafas y lugares mas verdeantes cerca de
la costa. Su gran extension y escasa densidad de poblacion parecen
hacerla un lugar ideal para el desarrollo de la aviaciéon general, més
0 menos como ha ocurrido en Australia. No ha ocurrido asi todavia
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 britanicos y turcos, la
primera manifestacion local de la aviacién ocurrié en el efimero
reino de Hedjaz o Hiyaz (1916-1925), cuando el Jerife Hussein
intent6 adquirir un pufado de aeroplanos de segunda mano,
principalmente DH.9, y utilizarlos contra el reino enemigo del Nedj,
nucleo de la actual Arabia Saudi, que amenazaba sus fronteras. El
Hedjaz ocupaba la franja costera del mar Rojo de la peninsula
arabiga, desde Aqaba hasta las fronteras de Yemen, e incluia las
ciudades santas de Medina y La Meca.

En 1924 la Republica turca aboli6 el califato, que incluia el
cargo de jefe supremo del Islam. Hussein reclamé para si el cargo,
dando el pretexto perfecto a Ibn Saud, rey del Nedj, para invadir y
anexar su pais. El Nedj era entonces el bastion principal del
wahabismo, un género de integrismo islamico que considerd la
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reclamacion del califato por parte del Jerife de la Meca, por muy
descendiente del Profeta que fuera, como una blasfemia.

El mintsculo cuerpo aéreo del Hedjaz estaba compuesto por
unos pocos aviones britanicos, alguno aleman y un puhado de
pilotos y mecanicos rusos y alemanes. Apenas consiguieron poner
algin aparato en vuelo, y no se sabe que consiguieran causar ningdin
dafio a las fuerzas de Nedjz, que carecian por completo de aviacion.
En 1925 Ibn Saud ocup6 el Hedjaz por completo, y se quedd con los
aviones como botin de guerra. En los afios venideros intent6
conseguir algunos aviones mas, pues sentia con claridad la
necesidad de dotar a su enorme pais —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
britanicos proporcionaron cuatro Wapitis destinados a sofocar la
rebelion de una lejana tribu. Mas tarde se dejo notar la influencia
italiana, muy importante en aquella region del mundo en aquella
época, que proporcioné al rey dos o tres trimotores Caproni C-101 en
concepto de regalo del Imperio italiano. Mas inadvertido pas6 el
regalo por una compaiiia de prospeccion petrolifera de una avioneta,
aunque auguraba el enorme desarrollo de la aviacidon petrolera en
Arabia en el porvenir. Pero todos aquellos aviones apenas podian ser
mantenidos en vuelo, a pesar de los esfuerzos de un pufiado de
mecanicos: no habia apenas ayudas a la navegacion aérea, repuestos
ni, parad6jicamente, combustible”.

Estos titubeos no terminaron hasta la histérica entrevista de
febrero de 1945 entre el presidente de los Estados Unidos Franklin
D. Roosevelt y el rey de Arabia y Guardian de los Santos Lugares
Abdelaziz Ibn Saud. El antiguo reino del Hedjaz y el Nedj paso
limpiamente de la influencia britanica a la amistad inquebrantable
con América, y eso se tradujo rapidamente en un cambio radical en
la aviacién saudi. En aquella misma entrevista, Roosevelt regal6 al
rey un DC-3. En afios siguientes, la conexion aérea Arabia Saudi-
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Estados Unidos se fortalecio, teniendo como foco la base aérea de
Dahran, construida en los tltimos 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 desplegb varios centenares de
aviones en Palestina, basados en aerédromos del pais como Ramat
David y Ein Shemer y en unidades desplegadas en Egipto o
Jordania. Una de sus misiones principales en esos afios consistio
principalmente en patrullar los accesos maritimos de Palestina para
impedir la emigracion ilegal judia, lo que requeria el uso de varios
escuadrones de Halifax, Lancaster y Liberator. El resto de la fuerza
aérea britanica contaba con varios tipos de transporte, enlace y
reconocimiento, con el Mosquito como avién principal para este
altimo cometido.

Los Spitfires y Tempest se supone que debian asegurar la paz
en la region, cosa dificil desde el final de la segunda guerra mundial
e imposible desde que las Naciones Unidas votaron la particion de
Palestina a finales de 1947. Algunos de los Sptifires enviados a
Palestina venian precisamente de Grecia, donde habian participado
en la lucha contra la guerrilla comunista. En su nuevo destino,
debian dedicarse a misiones de contrainsurgencia junto con los
Tempest, principalmente contra los grupos armados clandestinos
judios. La técnica de estos ultimos para luchar contra la RAF
consistia en destruir sus aviones con explosivos cuando descansaban
en las bases aéreas.

En los primeros meses de 1948 la situaciéon degener6 en una
guerra abierta entre arabes y judios, que ni la RAF ni las fuerzas de
tierra britanicas fueron capaces de impedir. El 9 de abril de 1948
llegaron noticias de que unidades judias terroristas estaban
masacrando a los aldeanos de Deir Yassin, un pueblo situado en el
crucial camino entre Tel Aviv y Jerusalén. El alto mando britanico se
negbd a enviar a sus soldados, y la RAF sugiri6 el envio de un
escuadron de Tempest armados con cohetes para detener la
carniceria, cosa que no se llegb6 a hacer después que se supo que el
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ejército regular de Israel (Haganah) habia ocupado la aldea (2). Deir
Yassin fue crucial en el desencadenamiento del éxodo palestino e
influy6 en el ataque a Israel de las naciones circundantes arabes
pocas semanas después.

Otras fuentes aseguran que los Tempest hicieron un simulacro
de ataque. Las fuerzas arabes se tomaron cumplida venganza pocos
dias después en el asalto al convoy del Monte Scopus, en el que
murieron gran niumero de médicos y enfermeras, otra accién que ni
el ejército britanico ni la RAF supieron impedir. Los aviones
britanicos se retiraron de Palestina tras la proclamacion de la
independencia de Israel en mayo de 1948, aunque algunas unidades
permanecieron alli unas semanas mas, el tiempo suficiente para
implicarse en algunas confusas acciones de la guerra aérea abierta
entre egipcios e israelies.

En la pelicula Cast a Giant Shadow (La sombra de un
gigante), biografia del coronel Mickey Marcus, Frank Sinatra pone
en fuga a una columna egipcia arrojandoles botellas de gaseosa
desde una avioneta. El film sugeria asi la precariedad de medios de
la aviacion israeli durante la guerra de la independencia de 1948,
que los palestinos llaman Al Nakba, “El Desastre”.

La imagen de la pelicula corresponde a la muy difundida de
un punado de valerosos soldados israelies luchando casi sin armas
contra millones de arabes armados hasta los dientes. No obstante,
ambas partes en lucha estaban bastante igualadas en efectivos, y en
armamento las fuerzas israelies probablemente se llevaban la mejor
parte. Las organizaciones militares judias llevaban tiempo
acopiando armas, que abundaban en el mercado internacional a
buen precio solo tres anos después del fin de la segunda guerra
mundial, con mejor éxito que las organizaciones militares arabes.

Una parte sustancial de los pertrechos bélicos procedian de
Checoslovaquia, tradicional fabricante y exportador de armas. Avia
estaba fabricando por aquel entonces una version del Me-109
aleman, el caza que fue el aviéon de guerra mas 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 avioén 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 avién bastante malo, sirvi6 para salvar
la situaciéon durante unos meses hasta la llegada masiva de material
aéreo mas adecuado.

Junto con los Avia-199, la fuerza aérea israeli consiguio6
reunir una coleccion muy heterogénea de aviones civiles y militares,
entre los que destacaban varios Spitfires. Tanto la RAF en retirada
como la aviaciéon egipcia poseia Spitfires, de manera que se
produjeron escaramuzas a tres bandas Egipto-RAF, Egipto-Israel y
RAF-Israel con el mismo modelo de avidon, buena prueba de
tradicional influencia britanica en Oriente Medio. La FA israeli
consiguié excedentes aéreos de todas clases de la segunda guerra
mundial, durante la cual se habian puesto en servicio alrededor de
medio millon de aviones, cuyos supervivientes se vendian a buen
precio en los mercados legales o ilegales de armas. Asi se
consiguieron Mustangs y hasta algunas Fortalezas Volantes.

Las fuerzas aéreas de los paises arabes que se enfrentaban a
Israel existian principalmente sobre el papel, a excepcion de la
egipcia. Los estados de la peninsula Arabiga carecian de aviacion
militar y los del Magreb todavia gemian bajo el yugo colonial
francés, espafiol o italiano —Libia era administrada por los britanicos
por entonces. Jordania carecia de aviacion militar, aunque estaba
planeando dotar de una rama aérea a la Legion Arabe. El Libano no
tenia ningtn avién de guerra, el primero llegd pocos afios después.
Siria poseia unos cuantos Texan de entrenamiento, que envi6 a la
batalla contra Israel. La FA iraqui se estaba recuperando todavia de
su destruccion a manos de la RAF en la guerra de 1941. Sus aviones
eran todos britdnicos y los de mas poder ofensivo un puiniado de
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Hawker Furies, que terminaron siendo transferidos a Egipto tras
unas pocas acciones.

Los Furies iraquies de 1948 comenzaron la costumbre, que
dur6 hasta la guerra de 1973, segin la cual aviones de guerra de los
cuatro confines del mundo arabe volaban hasta Egipto, para unirse
alli a la lucha contra el enemigo comun israeli. Egipto tenia una
cierta cantidad de buenos aviones de caza, principalmente Spitfires y
mas tarde consigui6 cazas de dos modelos italianos. En realidad era
el tnico estado arabe que tenia una fuerza aérea digna de ese
nombre en esa época.

Asi comenzo6 la primera carrera de armamentos en Oriente
Medio, la que tuvo lugar en 1948 cuando tanto la fuerza aérea israeli
como la egipcia buscaban desesperadamente aviones fttiles para la
guerra. La FA israeli gan6 esta primera etapa, bastante modesta, de
la carrera cuando consiguié aprovisionarse de buena cantidad de
Spitfires y de P-51 Mustangs. La FA egipcia, que también tenia
Spitfires como su aviéon de guerra principal, intent6 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 aleman de gran potencia que les concedia sus
remarcables caracteristicas. No obstante, los aviones italianos
llegaron demasiado tarde para dar la vuelta a la situacién, y apenas
participaron en la guerra de la Independencia (para Israel) o Al
Nakba "El Desastre” (para los paises arabes). Parece ser, no
obstante, que los aviones italianos fueron considerados tan
potencialmente peligrosos como para propiciar una acciéon de
sabotaje e intimidacion en las mismas fabricas italianas a cargo de
comandos israelies.

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 israeli, 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 errénea creencia de que ya habia 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
britanicos. Los aviones egipcios destruyeron varios aviones en el
suelo. Tras la confusion inicial, varios Spitfires britanicos derribaron
cinco Spitfires egipcios, aproximadamente la sexta parte de su fuerza
aérea. Mas adelante, a partir de octubre, los cazas egipcios se
enfrentaron a los Spitfires israelies, que empezaban a llegar en gran
numero procedentes de Checoslovaquia.

La historia de los Spitfires israelies 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
israelies (y britanicos en una ocasion), los israelies comenzaron a
construir desde cero lo que terminaria siendo una unidad muy
potente de estos famosos aviones, que terminaron por diezmar a sus
equivalentes egipcios. La fuerza aérea israeli (IAF) comenzd
reparando y reconstruyendo algunos aparatos caidos 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 via Yugoslavia, en pequefios grupos. Hacia octubre ya habia
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 desmoraliz6 mucho a la
REAF. Para comienzos de enero de 1949, ya proximo 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 homologos 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 serian 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 pais, habia
adquirido gran fama por su labor de mediacién y rescate de
prisioneros de la Alemania nazi en los ultimos afios de la segunda
guerra mundial. Llegd incluso a mantener una entrevista bastante
surrealista con Heinrich Himmler, jefe de todas las fuerzas de
represion del Reich. Cuando estall6 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 proporcioné el avién, un antiguo Dakota militar
reconvertido que fue pintado de blanco con grandes cruces rojas en
los flancos, y la tripulacion. El avidn, con Bernadotte y su equipo de
15 personas a bordo, vold hacia Palestina pocos dias después del
comienzo de la guerra. El DC-3 le permiti6 una ardua labor
diplomatica, que le llev a visitar todas las capitales de todos los
paises implicados en el conflicto. Consigui6 dos treguas y present6 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. Ahi terminé la misiéon volante de Bernadotte
por cuenta de la ONU.
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Nuevas fuerzas aéreas,
nuevas aerolineas

Con excepcion de las fuerzas aéreas de Irak y de Egipto, que
datan de comienzos de la década de 1930, el resto de los 21 paises
arabes crearon su aviaci6on militar en las décadas de 1950 y 1960,
coincidiendo con la oleada de mundial de descolonizacion.
Solamente Libano y Siria (que los franceses no tuvieron mas
remedio que abandonar tras el fin de la segunda guerra mundial) y
algunos estados del Golfo (en manos britanicas hasta mediados de la
década de 1970) se adelantaron o retrasaron de esta pauta general.
Las nuevas fuerzas aéreas tendian a dotarse con material de la
potencia colonizadora o més influyente en la region, es decir
britanico o francés, pero esta pauta inicial fue distorsionada por
completo cuando los paises arabes entraron en el campo de fuerzas
de la guerra fria.

Marruecos (independiente desde 1956) construyé su FA con
material francés pero también norteamericano (tenia la enorme base
de la USAF de Sidi Slimane, a medio camino entre Fes y Kenitra y
dos mas secundarias, todas del SAC) y se permiti6 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 marroquies
bombardearon territorios que habian formado la antigua Reptblica
del Rif para aplastar la rebelion rifefia, 32 afios después del fin de los
bombardeos franceses y espafioles de la region. En 1963, la FA
marroqui y la recién creada FA argelina participaron en una guerra
de delimitacion de fronteras en el desierto. La FA argelina formd un
s6lido bloque de material de origen soviético, como lo hizo la FA
Libia tras el golpe de estado del coronel Gadaffi en 1969. Ambos
paises siguieron el ejemplo de Egipto, que comenzé a dotarse de
material soviético a partir de 1955. Las aviaciones militares de estos
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tres paises crecieron mucho y tenian cada una cientos de aparatos de
combate a mediados de la década de 1970, muchos de ellos MiG-21,
el avibn Mach-2 que todo el mundo queria. Libia tenia la
particularidad de comprar muchos aviones a Francia, lo que
convirti6 su FA en una organizacion dual. Tanez, por el contrario,
invirti6 muy poco en su aviacion militar y la dot6 con una mezcla
ecléctica de modelos suecos, italianos, franceses y norteamericanos.

Tanto Libano como Siria comenzaron a crear sus fuerzas
aéreas a finales de la década de 1940. Libano reunid cierta cantidad
de aviones britanicos (de Havilland Vampire y Hawker Hunter)
mientras que Siria conseguia los suyos de la Union Soviética.
Durante unos afos, ademas (1958 - 1961) su pequena fuerza aérea
formé con la mucho mayor egipcia la Fuerza Aérea de la Republica
Arabe Unida, conocida como UARAF en el mundo. Tras volver a
actuar en solitario, la FA Siria adquiri6 material soviético en
cantidad, como lo hizo la FA iraqui tras la revolucion de 1958. Hasta
entonces, su aviaciébn militar habia sido una franquicia de la
britanica. Como la FA Libia, Irak también compr6é muchos aviones a
Francia.

Incrustado en este bloque egipcio-sirio-iraqui de solidas
aviaciones pansoviéticas, Jordania era la excepciéon. Su aviacion
militar comenzé muy tarde, como una rama area de la Legion Arabe.
El reino hachemita de Jordania era un bastiéon occidental en la
region y fue dotado con material britanico y luego norteamericano
en exclusiva. Su enorme vecino, Arabia Saudi, hizo méis o menos los
mismo pero a gran escala. La FA saudi, a partir de sus modestos
comienzos, comenz6é a dotarse de gran cantidad de aviones
“occidentales”, especificamente de los modelos més complejos,
avanzados y mortiferos disponibles en este mercado. Asi llegaron a
Arabia Saudi 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 britanica (BAe) y el gobierno saudi en los que la venta
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de Tornados fue una pieza central. En el extremo sur de la peninsula
arabiga. Oman comenz6 a crear una pequefia fuerza aérea propia en
la década de 1960, con 4nimo de sustituir a la RAF en las tareas
represivas dentro de su propio pais, y su FA (al principio
literalmente la Fuerza Aérea del Sultin de Oman) era una version
reducida de la RAF. En Yemen las cosas se complicaron mucho tras
la divisién en Yemen del Sur (antigua colonia de Adén, britanica
hasta 1967) y del Norte, que fue bombardeado durante afios por la
FA egipcia en el curso de la guerra civil entre republicanos y
realistas. Tras su liberacion del yugo britanico y su conversion en
Republica Popular, Yemen del sur construyé su aviacion militar a
base de aviones soviéticos mientras que la Republica del Yemen (a
secas) del norte recibia material norteamericano via Arabia Saudi.
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 avién
israeli y tiroteado” cuando el Dragon (que creia tener todos los
permisos en regla) se negd a obedecer las senales de desviarse y
aterrizar que le enviaba el caza israeli. Tres pasajeros saltaron del
avion antes de tiempo y murieron. El Dragon pertenecia a la flota de
Arab Airways Association, con base en Amman, una de las decenas
de pequenas aerolineas que surgieron y se extinguieron en Oriente
Medio durante los 1940s y 1950s. El incidente fue el primero de
muchos encontronazos entre la aviaciéon militar y la civil, en una
region en estado de guerra permanente, que ocurririan en los afos
por venir.

La sucesora de Arab Airways Association fue Arab Airways
(Jerusalem) Ltd., la Gnica en la historia que ha tenido su base en la
ciudad sagrada tres veces, en el aeropuerto de Kolundia, més tarde
llamado Atarot por los israelies. El folleto de Arab Airways
Jerusalem hacia 1955 informaba a sus clientes con orgullo de que
tanto Belén como Jerusalén "estan en Jordania", cosa que cambiaria
pocos anos después, cuando Belén y su region circundante pasaron
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al llamado West Bank (Ribera Oeste del Jordan) bajo gobierno
militar israeli, mas 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 creacion de la Liga Arabe en marzo de 1945 llevé varios
afios después a la creacion de una de sus organizaciones
subsidiarias, la Asociacién de Transportistas Aéreos Arabes (AACO,
siglas en inglés). En las discusiones que precedieron a su creaciéon
quedd bien patente la enorme importancia que tenia entonces la
aviacion comercial de Libano y secundariamente la egipcia, siendo la
del resto de los paises arabes de menor entidad. Atn hoy el cuartel
general de la AACO est4 en Beirut.

En paralelo a la creacién de fuerzas aéreas, y formando parte
del mismo proceso de “construccién nacional”, todos los paises
arabes se dotaron de aerolineas nacionales, fuertemente controladas
por el gobierno y en estrecha relacion con sus respectivas fuerzas
aéreas. La excepcién eran las dos mayores, Misrair (luego Egyptair)
y MEA (Middle East Airlines - Air Liban). Muchas de estas
aerolineas nacionales tenian escuadrones de aviones VIPS, a medio
camino entre lo civil y lo militar. A veces, como sucedia con la
Aeroflot soviética, era dificil distinguir donde terminaba lo civil y
empezaba lo militar, como sucedia sefialadamente en Iraqi Airways.
Royal Air Maroc (RAM), Air Algerie, Tunisair, Saudia, Syrian Arab
Airlines (né6tese la notaciéon internacional en francés o inglés)
crecieron en los 60, 70 y 80 del siglo XX, extendiendo sus redes de
conexion entre la capital del pais y el sistema mundial de ciudades.
En algunos paises podia ser necesario establecer ademas conexiones
domésticas de importancia.

Una importante tarea de las aviaciones comerciales arabes
era el transporte de peregrinos a la Meca, el Hajj. Durante el breve
periodo de la peregrinacion, varios millones de personas deben ser
traidas y llevadas hacia y desde los Santos Lugares, y la mayoria de
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los trayectos se hacen en avion. El Aeropuerto Internacional Rey
Abdulaziz (Jeddah) dispone de una terminal disefiada especialmente
(Hajj Terminal) para los peregrinos. Jeddah es el destino principal
de los peregrinos por via aérea, pues solo estd 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 teflon, capaz de
acoger a casi 100.000 personas al mismo tiempo.
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Argelia: la aviacion francesa
bombardea Francia

Entre 1954 y 1962, la aviacion militar francesa bombarde6
repetidas veces con napalm varios departamentos de su propio pais,
como Sétif, Orleansville, Constantina, Tlemcen, Tizi-Ouzu, etc. Lo
hizo con la intencién de acabar con el FLN (Frente de Liberacion
Nacional) argelino, que pretendia la secesion de su pais de la Francia
metropolitana”. Asi le lleg6 el turno a Argelia de ser el siguiente pais
arabe en experimentar los horrores de la guerra colonial, después de
Libia, Marruecos, Irak, Somalia, Sudan, Siria, Palestina y Yemen. La
particularidad de Argelia era su estatus politico, pues alli no se
trataba de un protectorado bajo el mando tebrico de un Sultén,
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 jerarquia racial establecida en la Argelia Francesa
a partir de 1919 se consider6 un notable avance con respecto a la
primera y mas brutal fase de la colonizacion. Distinguia entre cinco
clases principales: europeos con plenos derechos civiles,
musulmanes argelinos propietarios, instruidos y monégamos con
acceso a la ciudadania francesa, y un amplio resto de “indigenas
sujetos al estatuto personal musulman” con distincién entre los més
o menos nobles montafneses kabilefios y los arteros arabes de la
costa, parte de los cuales —“los mas evolucionados”- podian acceder
a sectores limitados del gobierno local. El sistema estaba calculado
para resolver “el problema delicado del indigenato argelino .

Evitaba “el peligro a que expondria la minoria francesa la
asimilacion completa de una mayoria indigena siete veces mas
numerosa, y que la civilizaciébn europea no ha hecho todavia sino
desflorar”. La flagrante contradiccién entre la consideracion de
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Argelia como una parte integrante del suelo francés —una Nueva
Francia— y de sus habitantes aut6ctonos como un problema indigena
era completamente irresoluble, a pesar del argumento de que la
jerarquia racial establecida en 1919 era movil, y permitia a los
indigenas “verdaderamente merecedores”, ascender a la categoria de
verdaderos franceses. La jerarquia de calidad racial también
determinaba aproximadamente a quién se podia bombardear con
napalm y a quién no.

El 8 de mayo de 1945, el dia de la firma de la rendicion
alemana en Berlin, una manifestacion de argelinos en Sétif
celebrando la reciente victoria en Europa fue interpretada como una
amenaza por las fuerzas del orden francesas®. Se desencadend la
violencia, muri6 mas de un centenar de franceses (los colonos,
llamados pied noirs) y las represalias, en las que se utiliz6 la aviacion
para bombardear las aldeas (mechtas) de la montafa, acabaron con
la vida de millares de argelinos en la habitual proporcion colonial,
como minimo diez veces mas que los muertos pied noirs (la cifra
oficial del gobierno francés) y seguramente cien veces mas (las
estimaciones de historiadores méas solventes. La herida fue
profunda, la idea de una Argelia francesa viviendo en feliz jerarquia
de razas recibi6 un golpe mortal. En 1954 el FLN ordené la
insurreccién general.

En los ocho anos que dur6 la guerra de Argelia —Gloriosa
Revolucién o Guerra de la Independencia para el gobierno argelino,
“operaciones de mantenimiento del orden publico en Argelia” para
el gobierno francés hasta la presidencia de Chirac— la aviacion
francesa se dividié en dos partes muy distintas. La metropolitana
conocia un notable resurgir de alta tecnologia, gracias a proyectos
como el birreactor de pasajeros Caravelle (1955), el caza de ala delta
Mirage III (1958) o el bombardero atémico Mirage IV (1959). En
marcado contraste, la aviacion en Argelia utilizaba sé6lidos modelos
de hélice que habian volado por primera vez entre 1935 y 1945. La
unica excepcion jet era el Mistral, la version francesa de de
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Havilland Vampire, que se us6 mucho en los primeros anos de la
guerra. Pero incluso este reactor habia volado por primera vez en
1943. La industria francesa proporcioné algunos aviones de
contrainsurgencia o guerra aérea colonial, algunos disefiados
especificamente con este fin y otros reciclados de otros cometidos.
Ejemplo de los primeros fue el Morane Saulnier Epérvier (Gavilan,
un nombre que define la capacidad del avion de cernerse en el aire
largos periodos y luego de llevar a cabo stbitos ataques), un robusto
monomotor de turbohélice con tren de aterrizaje fijo, y de los
segundos el Potez 75, un avién tipo Sturmovik algo estrambdtico
ideado como contra carros blindados (soviéticos) que fue probado en
Argelia en la lucha contra el FLN. Ninguno de los dos modelos llegd
a ser fabricado en serie, pues los Estados Unidos proporcionaron
gran numero de North American Trojan a precios muy bajos para
sustituir a los gastados Texan, ya en la Gltima 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
dltima experiencia de la aviaciéon colonial francesa (1945-1954).
Habia grandes ciudades en la costa mediterrdnea, como
Constantina, Argel u Oran. Habia infinidad de mechtas o pequenas
aldeas dispersas por todo el interior (bled), hasta los confines del
Sahara. El relieve era menos montafioso que el de Marruecos, pero
abundaban los macizos rocosos (djebel), refugio favorito de los
mujaidines (despectivamente llamados fellagas por sus enemigos).
La vegetacion 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 mediterraneo se cernieron
durante ocho afios los aviones franceses, por lo general modelos
pequenos de un solo motor. En el extremo inferior estaban las
avionetas, usadas intensivamente para reconocimiento y también
para atacar con pequefos 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) version francesa de la
avioneta Fieseler Storch.

Algo maés arriba en capacidad de carga y potencia, el Texan
T-6 desempefid6 un papel importante. Disefiado como aviéon de
entrenamiento, su facilidad de manejo, fiabilidad, buena visibilidad,
gran autonomia y capacidad para cargar sustancial cantidad de
armas anti-personas lo habian convertido en el aviéon 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 escalon superior habia varios modelos procedentes del
arsenal norteamericano de la segunda guerra mundial o sus
postrimerias, monoplazas con un solo motor pero muy potente, de
2.000 hp o mas. Eran el P-47 Thunderbolt, el Corsair y méas adelante
el A-1 Skyraider. Podian cargar de dos a cinco toneladas de
explosivos o napalm. El pequefio reactor Mistral entraria en esta
categoria. 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
unica mision, la bisqueda y destruccion de las unidades del FLN.
Las avionetas podian localizar las partidas de guerrilleros, o bien los
destacamentos franceses, muchas veces enviados por helicoptero,
tomar contacto con ellos. Los Texan llegaban a continuacion,
hostigando a los mujaidines y fijando los limites de su perimetro.
Luego llegaban Mistrales, Thunderbolts y, si la costa no quedaba
lejos, Corsairs de la Marina. Todos ellos cafioneaban, ametrallaban y
lanzaban cohetes sobre el enemigo. El acto final de destruccion solia
ser derramar sobre los desdichados guerrilleros varias toneladas de
napalm. En ocasiones hacian 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 afios de la guerra y
méas tarde de manera completamente sistematica, cuando el Plan
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Challe incluy6 un “peinado” completo de toda Argelia desde Oran
hasta Constantina, la plaza fuerte del FLN.

Fue en Argelia cuando se plante6 por primera vez la
comparacion moral entre los bombardeos aéreos y la colocacion de
bombas terroristas. Puede verse este planteamiento en una escena
de la pelicula 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 lider 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 campana de atentados urbanos
del FLN. Ben M’Hidi responde con otra pregunta: “¢Acaso no le
parece mucho mas cobarde arrojar bombas de napalm sobre
poblaciones indefensas, de manera que se producen miles de
victimas inocentes mas? Si admite lo de sus bombarderos, yo
admitiré lo de nuestras cestas®”.

El 4ltimo acto de la aviacion militar francesa en Argelia tuvo
lugar en un escenario insdlito, el distrito “europeo” de Bab El Oued
en la capital argelina, plaza fuerte de la organizacion pied noir de
extrema derecha OAS (Organisation de l'Armée Secreéte). En marzo
de 1962, durante dias, los aviones T-6 Texan ametrallaron las
terrazas de los edificios donde se habian 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 clasico de la
aviacion colonial fue la evacuacidon por via aérea de millares de
personas, cuando un millén de pieds noirs fueron evacuados a la
Francia metropolitana.
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Nasser y la conexion
aérea soviética

El verano de 1952, el arquetipico 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 habia adquirido fama en la
guerra de 1948 por mandar practicamente la tnica unidad militar
egipcia que consiguid resistir un tiempo razonable el impetuoso
ataque israeli. Llegado al poder, Nasser tuvo una de sus primeras
experiencias internacionales en la Conferencia de Paises 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 jerarquia mental vigente en el mundo sugiriendo que las
grandes potencias coloniales no eran moralmente superiores, su
poder econémico estaba en declive y su destino ineludible era
morder el polvo.

De vuelta a Egipto, Nasser se habia liberado ya de toda
restriccion psicoldgica con respecto a los colonialistas en general y el
Imperio Britdnico en particular. Avanzé con rapidez en varias
direcciones, siempre poniendo buen cuidado en combinar las
acciones politicas, econémicas y militares. La accion politica mas
evidente era la nacionalizaciéon del canal de Suez y la expulsién de la
numerosa guarnicion britanica alli apostada. Econdmicamente, el
régimen nasserista pensaba de manera muy parecida al régimen
franquista. El objetivo principal consistiria en evitar que las aguas
del Nilo se vertieran inttilmente al mar, materializando mediante la
gigantesca presa de Assuan la conocida ecuacién agua=riqueza®.

El programa militar consistia 16gicamente en el rearme. De
los cuatro suministradores principales del mundo —los Estados
Unidos, Inglaterra, Francia y la Union Soviética— se vio obligado a
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elegir el dltimo. Los tres primeros formaban parte de un fantasmal
Comité de control de armamentos en Oriente Medio, una versiéon
moderna pero muy parecida al Comité de no intervencién que negb
el pan y la sal a la Republica espaiola mientras permitia abastecerse
a placer al ejército de Franco de fuentes italianas y alemanas. El
Comité tenia como objetivo tedrico mantener la carrera de
armamentos de los paises de Oriente Medio en un perfil bajo. Por
ejemplo, estaba terminantemente prohibido vender bombarderos —
el arma ofensiva por excelencia— tanto a los arabes como a los
israelies.

En la préactica las cosas no eran tan sencillas. Gran Bretaha
aprovisionaba de armas y oficiales al ejército jordano, mientras que
Israel habia creado una s6lida conexi6én con la industria aeronautica
militar francesa. Nasser cort6 por lo sano y solicitdé un pedido
completo a la Unién Soviética, via Checoslovaquia. Ademas de la
lista habitual de cafiones y tanques, incluia 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 aviéon rifeno bombardeara Melilla quité el sueno a los
militares espafioles, la vision de una formaciéon de I1-28 arrojando
bombas sobre Tel Aviv era la peor pesadilla de los politicos israelies,
mas en concreto de Ben Gurién, apresuradamente nombrado
ministro de Defensa y hombre fuerte del pais, 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 practica conocida
de la guerra fria (como los B-29 en Inglaterra, en 1948 o los 11-28 en
Cuba, en 1962). Méas tarde, el gobierno soviético negb 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 pais para usar la tecnologia moderna, y la Fuerza
Aérea Egipcia fue vista como “un simbolo de las aspiraciones
politicas de Egipto, tanto en el interior como en el exterior®”.
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Desde comienzos de 1955 hasta el ataque de finales de 1956,
los gobiernos britanico y francés vieron con creciente inquietud la
paulatina apariciéon de aviones de guerra soviéticos en un lugar
donde nunca se habia tenido ni trazas de ellos. La revista Flight fue
revelando esta inquietud creciente en una serie de notas y reportajes
que culminaron en los anélisis del ataque de Suez. En mayo de 1955,
la informaciéon resultaba todavia tranquilizadora, pues las
autoridades egipcias, reticentes a dar ninguna informacién sobre la
fuerza aérea de su pais, admitian no obstante que sus mas
modernos aviones eran los modelos britanicos Gloster Meteor y de
Havilland Vampire®4.

Pocos meses después aparece la primera mencién de una
sigla que se haria muy popular entre las aviaciones de varios paises
arabes: MiG. El Cairo informo6 que, entre la considerable cantidad de
armamento comprado a Checoslovaquia, habria una cierta cantidad
de MiG, y los periodicos egipcios expresaron su “gran satisfaccion”
por el hecho de que el MiG fuera capaz de superar con claridad a los
Mystéres israelies®. 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 I1-28%. Eso eran palabras mayores.

En noviembre de 1955, el gobierno israeli se apresur6 a
solicitar a Washington el envio de F-86 Sabres a su pais,
considerados después de la guerra de Corea como los enemigos
naturales de los MiG-15%".

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 soviético®®.

Este subito vuelco del balance de poder aéreo en Oriente
Medio no iba a quedar sin respuesta. Al principio, mediante nacién
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interpuesta, Israel, que afirmaba asi su papel como portaaviones
occidental incrustado en mitad del mundo arabe. Se plante6 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
I1-18], las potencias occidentales han acordado permitir a Israel la
adquisicion de un namero limitado de cazas modernos”. Se firmaron
pues contratos con Francia (12 Mystéres, a afiadir a otra docena
llegada antes) y con Canadd, 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 Suez®.
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Suez

La nacionalizacién del canal y el rearme aéreo egipcio sellaron
la alianza politico-militar del antiguo Imperio Britanico (ya
reconvertido en Commonwealth) del ex-Imperio Francés (recién
transformado en Uni6n Francesa) y de Israel. El principal objetivo
coincidente era bajar los humos a Egipto. Los gobiernos britanico y
francés, completamente ignorantes de la situacion politica en el pais
del Nilo y actuando como en los viejos tiempos del ajedrez colonial
en que los gobernantes indigenas actuaban como peones, suponian
que seria facil derrocar a Nasser y poner a un gobierno doécil en su
lugar. De manera mucho mas realista, Israel tan s6lo aspiraba a
ensanchar y consolidar sus estrechas fronteras y a demostrar a los
paises arabes que no tenian, una vez mas, nada que hacer ante su
superioridad militar. Si los israelies 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 debia cumplir su cometido como manifestacion
visible de la nueva superioridad moral y tecnologica del pais 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-israeli.

Los bombarderos britanicos que llegaron la primera noche del
ataque se encontraron con los aeropuertos enemigos “magni-
ficamente” iluminados, con los aviones cuidadosamente alineados
en las pistas. “Era como un safari, totalmente irreal. Podiamos ver
las luces de El Cairo a lo lejos®°”. 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 victimas civiles. La estrategia egipcia consistid
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principalmente en reconocer su inferioridad militar ante la
avalancha aérea y salvar los muebles para posteriores guerras, que
no faltarian. En realidad, la tebrica superioridad tecnolbgica
francobritanica revel6 una vez mas que la expresion “bombardeo de
precision” es wuna contradiccibon en sus términos. Los
reconocimientos fotograficos posteriores al ataque mostraron como
la mayoria de los impactos habian caido fuera de las pistas, y que
muchos aviones parecian no haber sido danados. No obstante, la
informacién de que disponian las fuerzas agresoras sobre los
aer6dromos era muy precisa, pues no en vano habian sido
construidos y utilizados por la RAF. Atacar Egipto tras haberlo
ocupado y sembrado de campos de golf durante mas de medio siglo
tenia algo de malsano. Era creencia general de las fuerzas de la
invasion aérea que los buenos viejos tiempos volverian, hasta el
punto que procuraron dejar intactos algunos MiG-15 con intenciéon
de probarlos tranquilamente més tarde, en el confort de las futuras
bases aéreas britanicas en el Egipto re-ocupado. Tras 48 horas de
avasallador ataque aéreo, la mayoria de los aviones militares
egipcios habian sido destruidos. En realidad, se lleg6 tan lejos en
este cometido que también se bombarde6 el museo de la aviacién
egipcia, lo que provocd la destruccion de varios aparatos de
coleccion.

El ataque, una vez cumplimentada la primera fase maés
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
operacion de castigo sobre una remota aldea waziristani, sino
atacando un estado nacional con una cohesion interna comparable
al menos a la de la Alemania de 1942... 0 a la de su propio pais. El
bombardeo moral tuvo una parte incruenta en forma de millones de
octavillas arrojadas sobre las ciudades en las que se llamaba a la
sublevacion popular (!) y otra sangrienta en forma de ataques a
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centrales eléctricas, nudos ferroviarios, carreteras, depositos de
combustible y Radio El Cairo, cuyas emisiones se escuchaban en
todo Oriente Medio. Un raid de 30 aviones dané la emisora y mat6 a
cientos de personas que se encontraban en sus proximidades, pero
las emisiones se reanudaron pocos dias después[i]. No se pudo
emplear sobre El Cairo la guerra psicologica a base de altavoces
porque el Gnico avidén adaptado a este cometido de que disponia la
RAF estaba por aquellos dias trabajabando a tiempo completo en
Kenya contra la rebeliéon Kikuyu. Al final, como ocurriria méas 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 arabes a partir de entonces
que Israel no era mas que la cabeza de puente del imperialismo
occidental, deseoso de asegurarse el control de los ricos campos
petroliferos de la region. La Fuerza Aérea Egipcia y su jefe supremo,
Gamal Abdel Nasser, nada tenian 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 envié un punado de sus aviones a la base
israeli de Lydda, desde la cual participaron en el ataque conjunto
israelo-francés-britanico. Tuvieron un calido recibimiento, pues el
estado de Israel tenia solamente ocho afos de existencia y su fuerza
aérea era todavia endeble. Los aviones fueron convertidos en
israelies por el procedimiento de pintar su simbolo sobre la cocarde
francesa; por lo demaés, se trataba de una unidad militar francesa
completa, incluyendo sus equipos auxiliares y mecanicos. Francia e
Inglaterra estaban en Suez oficialmente para separar a los ejércitos
israelies y egipcios en lucha sobre el canal, de manera que la unidad
aérea francesa oficialmente no estaba alli.

Los 18 Thunderstreak franceses que formaban parte del
contingente fueron utilizados para apoyar el ataque israeli en el
Sinai y el 3 de noviembre realizaron su mision mas importante,
buscar y destruir los bombarderos soviéticos 11-18 recientemente
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incorporados a la aviacion egipcia. Con este fin hicieron un vuelo de
larga distancia hasta la base de Luxor, donde parece ser que
liquidaron una veintena de I1-28, 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
aviacion militar israeli.
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Canto del cisne
de la RAF en Oman

Entre 1957 y 1959 se libr6 lo que los britanicos llaman una
“small war”, una pequefia guerra desde el punto de vista imperial,
aunque enorme para las comunidades que la sufrieron més
directamente. El montafoso interior del este de Oméan rehus6
admitir la autoridad del sultan, residente en el bullicioso puerto de
Mascate, sobre el Indico. A solo 100 km hacia el interior, en el oeste,
el Jebel Akhdar, macizo de montafias que discurre paralelo a la
costa, parecia de otro planeta. Era un terreno muy elevado y
quebrado, sembrado de diminutas aldeas encaramadas en las
laderas, donde se habian labrado terrazas para cultivar la tierra, a
modo de empinadas escaleras. Una delegacion del Sultan fue
rechazada, y éste pidi6 ayuda a su potencia tutelar, el casi extinto
Imperio Britanico. Este mantenia, pese a su desfallecimiento
posterior a Suez, una presencia militar y diplomatica no desdefiable
en el Golfo Pérsico. En 1953 habia propiciado la defenestraciéon de
Mossadegh en Iradn, y la vuelta del petréleo irani a control
occidental. Mantenia 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 policia aérea, con
el procedimiento estandar de vigilancia, advertencia, acoso y castigo
de las poblaciones sometidas a tratamiento. Tan solo habian
cambiado las armas: en lugar de DH.9 o Wapitis, la fuerza aérea
utilizada se componia de un pufiado de Venoms (versi6én avanzada
del Vampire, también usado en Argelia con el mismo cometido en
esas mismas fechas) y de Shackletons, versi6n de patrulla maritima
del Lincoln, version a su vez del Lancaster. Estos aviones
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funcionaban en comandita, con los shackletons haciendo el papel de
gallinas cluecas all4 arriba, lanzando a veces bombas de 500 libras
para destruir las terrazas de cultivo y los sistemas de irrigacion, y los
venoms funcionando como inquietos polluelos, haciendo el trabajo
fino de ametrallar y hostigar a las aldeas. No se dej6 de lado una
especialidad de la RAF, la guerra psicolbgica, que se realizé en esta
ocasion usando bimotores Percival Pembroke con altavoces
incorporados®'.

En la siguiente guerra en la zona, la rebelion de Dhofar®,
participé ya la fuerza aérea del sultin de Oméan, equipada con
aviones britanicos. En esta ocasién el escenario era muy distinto,
una amplia franja extendida desde la costa del sur del pais hasta 200
0 300 km en el abrupto interior, de clima y aspecto desértico. A
partir de 1967, cuando los britanicos se marcharon de Aden en el
oeste, la recién creada Republica Popular del Yemen pudo ayudar a
los rebeldes, que por entonces eran una guerrilla marxista leninista
estandar, apoyada por China. En 1970 un golpe de estado derrib6 al
sultan y Qaboos ocup6 el trono, comenzando una guerra menos
feudal (una de sus primeras medidas fue declarar Dhofar provincia
de Oman, cuando antes era propiedad personal del sultan). También
recabé apoyos en Irdn y Jordania, que enviaron hombres y
pertrechos. Y, sobre todo, el trabajo de la RAF y de su sucursal
omani pudo empezar en serio.

Los britinicos 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 omani contaba
con Strikemasters, un pequefio entrenador jet que fue muy til para
la contrainsurgencia (la RAF asegura que gand la guerra él solo,
cuando contribuy6 decisivamente a derrotar un ataque de la
guerrilla en Mirbat, en julio de 1972). Un pufiado de Hunters hacian
trabajos mas pesados. Pero los aviones mas importantes fueron
probablemente los ocho Short Skyvan, una furgoneta aérea perfecta
para poner en practica la estrategia de hearts and minds, llevando
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médicos y medicinas, y asistencia en general, a lugares alejados. La
rebelion se dio por finalizada en 1976%.
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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
asombro al mundo: "Aqui, la Republica del Irak. Este es vuestro dia
de victoria y de gloria. El enemigo de Dios y su amo han muerto y
descansan tendidos en las calles." Se referia al joven rey Feisal y al
viejo y astuto Nuri Said, eterno primer ministro o cargo
similarmente influyente en Irak desde hacia cuatro décadas. Ambos
habian 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 anuncié la proclamaciéon de la
Reptblica, que anunciaba su amistad con la Reptiblica Arabe Unida
formada el afio anterior por Egipto y Siria®. Los gobiernos de
Londres y Washington, el viejo y el nuevo poder en la region,
acusaron el golpe.

Irak no era un pais cualquiera. Estaba comenzando a
desarrollar una riqueza petrolifera que parecia inmensa, controlada
hasta entonces estrechamente por Gran Bretafa a través de la IPC
(Iraq Petroleum Company). El control seguiria, pero con mayores
dificultades, hasta la nacionalizacién de 1972; los iraquies no
querian repetir el fiasco irani de 1952, cuando Mossadegh
nacionaliz6 la Anglo Persian y fue aniquilado un afio después por un
golpe de estado organizado por la CIA. Mucho peor arreglo tenia 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 reunia a Turquia, Irak, Iran y Pakistan, pastoreados
por Reino Unido, para formar una especie de barrera en el flanco
suroeste de la Union Soviética. Seriamente mermada por la
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defeccibn iraqui, la alianza militar se pas6 a llamar CENTO (Central
Teatry Organization) y desapareci6 unos afios después. Desde el
punto de vista de Occidente, se habia “perdido” Irak, como se perdi
China en 1949 y se perderia Iran en 1979.

Al dia siguiente del golpe en Bagdad, el presidente libanés
solicito formalmente ayuda a los Estados Unidos. Unas horas
después, el rey de Jordania pidi6 al Reino Unido el envio urgente de
ayuda militar. Daba la sensacién de que el frente arabe anti-
occidental encabezado por la RAU estaba a punto de controlar todo
Oriente Medio. En cuestién de horas, tanto los Estados Unidos como
Gran Bretaha comenzaron a proyectar su poder militar sobre el
Libano y Jordania, con un componente aéreo abrumador.

La US Navy tenia un gran portaaviones merodeando por las
costas de Levante, el Essex, parte de la Sexta Flota tan bien conocida
en todos los puertos mediterraneos. El Essex lanzo sus aviones sobre
los azules cielos del Libano, principalmente Furies (la version naval
del Sabre) para indicar la llegada del aplastante poder militar
norteamericano. Luego desembarcaron los marines, que se abrieron
paso entre los baiiistas 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 organizacion también llev) varias escuadrillas de Super Sabres
F-100 a la base turca de Incirlik, con la misiéon de intimidar a la
pequena fuerza aérea siria (formalmente UARAF, Fuerza Aérea de la
Reptiblica Arabe Unida). Los aviones del Essex se vieron pronto
reforzados por el contingente aéreo del Saratoga, que llegd poco
después, y que tenia una novedad en sus cubiertas: una unidad de
Vougth Crusader supersonicos, que habian entrado en servicio unos
meses antes.

Toda esta nutrida flota aérea patrull6 el espacio aéreo del
Libano y también de Jordania®, donde por entonces los britanicos
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 presion de Washington convenci6 a Tel Aviv
de dejarlos pasar por el espacio aéreo israeli, los britanicos pudieron
aprovisionar con rapidez y solidez a sus fuerzas militares
expedicionarias en Jordania. La RAF, ademas de cargueros, aporto
varios escuadrones de Hunters, por entonces su mejor caza. Egipto
habia reconstruido con gran rapidez su fuerza aérea con ayuda
soviética tras la debacle de Suez, pero aun asi el dominio de la
aviacion anglo-americana era abrumador en el verano de 1958 en la
mitad oriental del Mundo arabe.
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La extraia pareja:
Espaia y el nacionalismo
aéreo de la RAU

Como parte del gran acuerdo de compra de armas en
Checoslovaquia, el gobierno egipcio adquiri6 la licencia del
fabricacion del avion ligero de entrenamiento Zlin Z.281, que era la
version checa del Biicker Bii 181 Bestmann aleman, el entrenador
estandar de la Luftwaffe durante la segunda guerra mundial. Fue
fabricado en Egipto en gran nimero con el nombre de Heliopolis
Gomhouria (Republica). Este fue el arranque definitivo de la
industria aeroniutica egipcia, la inica que existia por entonces entre
los paises arabes. La RAU mostr6 un gran interés por el desarrollo
de una potente industria aeronautica independiente y nacional, y
llegd bastante lejos en este afan hasta que la guerra de 1967 arrojé
un gran jarro de agua fria sobre todo el proyecto.

La fabrica 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 (EI Cairo, “La Victoriosa”) fue el primer proyecto
de la factoria, a unos 20 km. al sur de El Cairo, junto al Nilo. Las
instalaciones fueron bombardeadas por la aviacion israeli durante la
guerra de Junio o de los seis dias. Habia alli una base aérea utilizada
durante la ocupacion britanica y después por la fuerza aérea egipcia.
El Al-Kahira hizo historia al convertirse en el primer reactor de
disefio y fabricacion espaiola fabricado con licencia en el extranjero.
El avidn habia sido disenado por un nombre ilustre de la aeronautica
alemana, Messerschmitt.

Tras la derrota del tercer imperio aleméan, el famoso dise-
nador de aviones Wilhem Messerschmitt (1898-1978) vivi6 y trabaj6
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durante afios en Espaha, junto con un equipo de ingenieros
germanos. Su primer trabajo importante fue un aviéon de escuela de
hélice (el Triana), y el segundo el Hispano Aviacion HA-200 Saeta,
llamado en Egipto Al-Kahira. En total, la fuerza aérea egipcia llegb a
contar con un centenar de Al-Kahira, diez comprados directamente
en Espana y 90 de fabricacion propia.

Mucho mas impresionante fue el tercer proyecto espafnol del
disefiador alemén, pues se trataba de un reactor supersoénico.
Messerschmitt habia negociado un encargo extraordinario con el
gobierno espaiiol a finales de los 1950s, un avién de guerra Mach 2
de ala delta, que recibi6 la denominacion Hispano Aviacion HA 300.

Tras un desarrollo bastante avanzado del proyecto, a
comienzos de los 60 se decidi6 vender todo el paquete completo a la
Reptiblica Arabe 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 arabes. Por parte del
comprador, dotarse de un avién de caza supersénico de fabricaciéon
nacional habria colmado las esperanzas nacionalistas y pan-
arabistas del lider egipcio Gamal Abdel Nasser y habria reforzado
todavia mas la inmensa popularidad de que gozaba en el mundo
arabe.

Egipto construyd instalaciones apropiadas en El Cairo y
prosiguié el desarrollo del ahora llamado HA Helwan 300. La
extrafia pareja Espafia-RAU se complet6 con una tercera parte, la
India, que estaba interesada principalmente en el motor que debia
mover el aeroplano. La India ya habia desarrollado un avion de
guerra de fabricacion propia, el Marut (Espiritu del viento)
aprovechando la experiencia del disenador aleman Kurt Tank (que
habia trabajado anteriormente para la Focke-Wulf). Los trabajos
siguieron a un ritmo lento, intentando resolver problemas para los
que el sistema industrial del pais no estaba preparado, como el
desarrollo de un motor jet, con todo su laberinto de aleaciones y
tolerancias. En 1965 el gobierno egipcio anuncié que el avion habia
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terminado las pruebas y pasado a la fase de produccion, pero eso era
maés un deseo que una realidad.

El ataque israeli de la Guerra de junio de 1967 destruy6 buena
parte de la aviacion egipcia y de paso las esperanzas de desarrollo
del Helwan. En 1969 se cancel6 definitivamente el proyecto,
completamente a trasmano de las cuatro grandes potencias
aeronauticas del momento (USA, Francia, Gran Bretafia y la Uni6n
Soviética), que pronto apagaron el pequeio brote de independencia
tecnologica no alineada que habia supuesto el HA-300 Helwan. Pero
Egipto conseguiria lo que desea todo pais, sus cazas Mach 2, cuando
recibi6 méas y més lotes de MiG 21 y otros avanzados disenos
soviéticos, y se dedic6 a preparar la revancha contra Israel (que
consiguié parcialmente en 1973, en la guerra de Octubre). Después
vino la histérica visita del presidente egipcio al parlamento israeli
(1977) y la firma del acuerdo de paz en el césped de la Casa Blanca,
en 1979. Ahi termino la era soviética de la aviacion egipcia.

En los afios siguientes, Egipto disen6é un complejo militar-
industrial completamente basado en tecnologia del oeste. Las
fabricas egipcias comenzaron a ensamblar, fabricar o producir
componentes para una variedad de aviones franceses o brasilenos,
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 britanico en Yemen,
1962-1967

En 1962 Yemen era un reino y Adén una colonia del Imperio
britanico (suavizado como Commonwealth desde mediados del siglo
XX) gobernado, entonces como hoy, por la reina Isabel II. En 1967
ambos territorios eran republicas, Democratica y Popular en el sur,
el antiguo Adén, y Republica a secas en el norte. En 1962 una
revolucion acabé con la monarquia en Yemen del Norte, dando
origen a la guerra civil entre republicanos y realistas. En Yemen del
sur la Repuablica se proclamé en 1967, tras la retirada de los
britanicos. La fuerza aérea egipcia (EAF) actu6 en Yemen del norte
contra las fuerzas realistas partidarias del monarca destronado y la
fuerza aérea britanica (RAF) actu6 en el Sur contra los insurgentes
independentistas.

Estas dos aviaciones militares habian estado estrechamente
relacionadas, siendo la EAF una franquicia de la RAF hasta que se
independiz6é por completo en 1955 para convertirse en una version
reducida de la VVS (la fuerza aérea soviética). El gobierno egipcio
creia que bastaria con su potente aviacion militar y alguna unidad
terrestre de élite para asegurar a la Reptiblica de Yemen contra sus
enemigos. Terminé volcando en el conflicto méas de 50.000 hombres
y gran parte de sus aviones, al mas 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 aviacion del ejército reunieron gran cantidad de aparatos, e
hicieron una guerra aérea colonial como la que estaban
acostumbrados a hacer, que terminé fracasando. La EAF no tenia
experiencia de una guerra aérea de ese tipo, pero termind
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bombardeando aldeas y aldeanos y al parecer usé incluso gas toxico,
sin conseguir ganar la guerra al final. Tanto en el norte como en el
sur existian diferencias entre los arabes de la costa y la ciudad y los
arabes del agreste interior. En Aden el FLOSY (Front for the
Liberation of the Occupied South Yemen) era mas urbano que el
NLF (National Liberation Front). En Yemen del Norte la Repiblica
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 jerarquias, que podian unirse a uno u
otro bando guiadas no por la wvulgar politica, sino por
consideraciones mas antiguas de lealtad, costumbre y dinero. En
ambas guerras la capacidad de transporte aéreo de pertrechos fue
crucial.

La FA egipcia llevé a Yemen un paquete completo soviético e
intent6 adaptarlo como pudo a la guerra contra la insurgencia
realista. En el escalon inferior estaban los entrenadores Yak-ii,
equivalentes a los Texan. En medio estaban los cazabombarderos
MiG-17, y dominando el ecosistema aéreo los bombarderos 11-18 y
algunos Tu-16, estos tltimos capaces de operar desde la base de
Asuan en territorio egipcio. Una nutrida aviacion de transporte a
base de Antonov An-12 y Il-14 traia pertrechos y se llevaba los
heridos. Mientras que los Yak-11 se dedicaban a multiples misiones
de hostigamiento del enemigo, los MiG-17 e 11-18 se solian usar en
operaciones combinadas de bombardeo de poblaciones. Los realistas
estaban apoyados directamente por Arabia Saudi, respaldada a su
vez por Estados Unidos, que enviaron en cierto momento una
escuadrilla de F-100 SuperSabre para hacer vuelos de demostraciéon
sobre las ciudades saudies 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 jugd su papel en la guerra de junio
o de los seis dias. Y por detras de todos ellos estaba el ex-Imperio

113



britanico, metido en su propia guerra yemeni y que acusaba a Nasser
de estar detras de la insurgencia antibritanica, lo que no era del todo
cierto, pues también se podria decir que quien estaba detras era
Harold McMillan y su famoso discurso “vientos de cambio” en
Ciudad del Cabo, en 1960. Los britdnicos comenzaron su guerra
cuando un ataque de la insurgencia promovi6 la declaracion 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) jugé un papel principal.
Igual que la EAF, la RAF distribuy6 sus aviones en tres escalones,
estando en la categoria de aparatos pequeinos avionetas y Otters de
la aviacion 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 recibia frecuen-
temente visitas de grandes y modernos aviones de guerra britanicos,
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 arabes naturales del lugar y elevar la moral de los
residentes europeos.

La guerra aérea de Adén fue la altima que llev6 a cabo la RAF
siguiendo la tradicional usanza colonial, es decir, utilizando la escala
completa de gradacion de violencia, desde arrojar panfletos a borrar
una aldea del mapa. Los pilotos de los Hunters, por ejemplo,
recibian 6rdenes de volar una determinada casa de una poblacion y
no las de al lado, cuando se trataba de castigar a un jefe tribal
recalcitrante. O bien los Shackletons hacian incursiones nocturnas
para no dejar descansar a determinada tribu hostil.

En noviembre de 1967 los britanicos evacuaron Adén. La
operacién 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 Federacion de Arabia del Sur creada por los britanicos y
su correspondiente y diminuta fuerza aérea desaparecié y en su
lugar se erigi6 la Reptblica Democratica y Popular del Yemen, que
comenzo 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 algin tiempo, pero
pronto fue evidente que la situaciéon militar estaba en tablas, se
celebraron inntimeras negociaciones con jefes politicos y/o tribales,
guiadas por el sabio principio “mejor un afio de negociacién que un
dia de guerra” y en 1970 todo habia terminado, siendo la nueva
Republica de Yemen reconocida por todo el mundo, incluso por
Arabia Saudi. Dos afios antes, el primer ministro britdnico Harold
Wilson (laborista) anunci6 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 comenzo6 a las nueve menos cuarto de la mafiana
del cinco de junio de 1967, hora de El Cairo. Cuarenta aviones de la
fuerza aérea israeli atacaron, a cuatro por objetivo, diez bases de la
fuerza aérea egipcia. La hora habia sido extraordinariamente bien
elegida: los pilotos israelies habian tenido la posibilidad de dormir
largo y tendido toda la noche anterior, cosa imposible en caso del
clasico ataque al amanecer, los pilotos egipcios estaban lejos de sus
aviones, desayunando después de su primer ejercicio de alerta del
dia, 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 israelies bombardearon las pistas con bombas
especiales de fabricacion francesa que abrian crateres de varios
metros de diametro, dieron varias pasadas ametrallando y se
retiraron. Tenian unos 20 minutos de camino hasta sus bases, donde
eran reabastecidos rapidamente y volvian sobre sus objetivos, en
total una hora aproximadamente por avién y ataque, todo incluido.
La fuerza aérea israeli multiplico asi virtualmente de tal manera sus
aparatos que aplast6 literalmente a la fuerza aérea egipcia. Esto
pudo lograrse por la confluencia de varios factores: aviones jets muy
rapidos y capaces de llevar mucha carga destructiva (un Mirage III
podia 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 permitia los rapidos y repetidos movimientos en que
consistia el ataque y sobre todo el Plan. El plan en su versi6on
definitiva habia sido disefiado en 1964, pero su concepcién general
venia de muy atras. Como dijo Mordechai Hod, jefe de la fuerza
aérea israeli por entonces: “Dieciséis afios de planificaciéon se
convirtieron en aquellos dieciocho minutos iniciales del ataque.

116



Viviamos con el plan, dormiamos sobre él, lo méasticAbamos, lo
perfeccionabamos constantemente®”.

Todas las contingencias fueron minuciosamente desme-
nuzadas, y todos los movimientos fueron ensayados una y otra vez
hasta que se alcanz6 una coreografia aceptable. Los aviones, las
herramientas que se iban a usar, eran en su mayoria de origen
francés, pues a partir de 1950 y hasta 1970 hubo una etapa francesa
muy clara en la aviacién militar israeli.

Hacia 1950 se habia firmado un acuerdo tacito entre los tres
grandes USA, Reino Unido y Francia, por el que Oriente Medio
debia ser mantenido con un perfil bajo de armamentos. Por ejemplo,
se permitian los aviones herencia de la segunda guerra mundial, y
algunos reactores ligeros como el Vampire, pero los bombarderos jet
estaban prohibidos. Naturalmente, todos los paises de la zona
hicieron lo posible para acopiar los armamentos mas mortiferos que
hubiera disponibles haciendo caso omiso del acuerdo de limitaciéon
de armas.

El acuerdo comercial egipcio de compra de armas a
Checoslovaquia, que incluia bombarderos I1-28, preocupé mucho al
principal enemigo de Egipto. Israel llevaba tiempo entablando una
estrecha relacion politica con el gobierno francés, a cuenta de que los
franceses creian (erroneamente) que Egipto era el principal
instigador y apoyo del FNL argelino.

Ese mismo afio 1955 la fuerza aérea israeli consigui6é un envio
de cazabombarderos Mystere, y en 1957 comenzaron a llegar los
Vautour, bombarderos de casi 20 toneladas capaces de cargar cuatro
de explosivos, algo mas que los IL-28. Durante algunos afos
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 arabes. Su
momento cumbre llegdb en la guerra de junio o de los seis dias
cuando los Vautour consiguieron localizar y destruir buena parte de
la fuerza egipcia de bombarderos. Estos eran principalmente I1-28
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pero también contaba con un pufiado de Tu-16, un gran bombardero
de casi 80 toneladas.

Empero el avion principal de la guerra fue el reactor de ala
delta Mirage III. La fuerza aérea israeli habia echado el ojo a este
avion ya desde el momento de su concepcion (volo por primera vez
en 1958) y al afo siguiente oficiales israelies ya estaban evaluando el
aparato e incluso volando en él, casi antes que los de la Armée de
PAir. En 1961 se decidi6 comprar 76 Mirage III, las entregas
comenzaron el ano siguiente y en la vispera de la guerra de los seis
dias habia unos 65 aviones completamente operativos. Fue entonces
cuando De Gaulle decidi6 pasarse al campo arabe y declar6 un
embargo de armas a Israel, incluyendo los vitales repuestos para los
Mirage, lo que en opinidon de algunos expertos aceler6 la decision
israeli de desencadenar la guerra.

La decisi6on del ataque por sorpresa fue muy influida por
preguntas “espantosas” como la que hizo el ministro de Educaciéon
Zalman Aran en una reunion del Comité Ministerial de Defensa:
“¢Es posible que las Fuerzas Aéreas [de Israel], sin las cuales este
pais es totalmente vulnerable, sean arrasadas?”.

La decision del gobierno israeli de atacar a la hora del
desayuno del cinco de junio se ha visto como la culminacién de una
conspiraciéon israeloestadounidense para destruir el Egipto
nasserista y de paso todo el equilibrio de fuerzas en Oriente Medio —
como efectivamente ocurrib— o como una decision a la desesperada
por parte de un gobierno afectado de lleno por el sindrome del
Holocausto, la completa aniquilaciéon del estado de Israel. Ninguna
de las dos parece ser la explicacion, ya que no hubo tal conspiracion
entre Israel y Estados Unidos (que por aquellas fechas, ademas, no
suministraban aviones de guerra al estado hebreo), aunque si una
fluida coordinaciéon una vez que comenzo el conflicto. Al mismo
tiempo, la decision de atacar fue tomada en frio y sabiendo sin lugar
a dudas que no habia un riesgo inminente de ataque egipcio o de las
fuerzas arabes en general. Parece ser que la Unién Soviética ofusco a
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su aliado egipcio con informacion no muy certera sobre planes
agresivos israelies, lo que a su vez forzo a Nasser a elevar el tono de
su papel de defensor y vengador de los arabes contra tal amenaza, lo
que proporcion6 al gobierno israeli cierta justificacion para su
ataque “preventivo”, etc. Pero hay otra explicacién mas ramplona: la
fuerza aérea de Israel habia cogido el punto, tenia el Plan de
aniquilacién de las aviaciones arabes perfectamente ensayado. Israel
tenia un martillo y légicamente todo a su alrededor se convirti6 en
un clavo.

La IAF entendia que su misién era trazar una distancia
insalvable de calidad entre su pais y el sus oponentes. Soldado por
soldado, israelies y arabes carecian de distancia. La cosa cambiaba a
la hora de las grandes maniobras y estrategias, donde los generales
israelies demostraban repetidamente su superioridad, aunque a
costa de graves pérdidas. Pero era en el terreno aéreo donde la
inferior calidad de los arabes debia quedar bien de manifiesto. Esto
qued6 plenamente confirmado el 5 de junio de 1967, cuando la
leyenda cuenta que la fuerza aérea israeli destruy6 casi la totalidad
de las fuerzas aéreas enemigas —unos 300 aparatos— en apenas diez
horas, con minimas pérdidas propias®’.

Cuando la guerra acab6 el 10 de junio, habia quedado claro
que los arabes, en conjunto, eran un pueblo atrasado y pre-
tecnologico, hundidos muy abajo en la jerarquia universal de calidad
humana, incapaces de utilizar las armas modernas. En el pais més
implicado, Egipto, la sensacion de ruina fue devastadora, y la
autoestima no se recuperaria hasta seis anos después, en la guerra
llamada del Yom Kippur por un lado y de Octubre o del Ramadan
por el otro.
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El gran mercado aéreo arabe

El MiG-25 fue probablemente el avion mas formidable que
sirvi6 jamas en ninguna aviaciéon arabe. Hubo y hay otros mas
grandes, més pesados o mas sofisticados, pero el MiG-25 era una
compacta acumulacion de energia de 20 m de largo, 14 de
envergadura y 37 toneladas de peso, capaz de volar a 3.600 km/h y a
21 kilémetros de altura. Por esta razén, hasta que llegbé su némesis,
el F-15, era invulnerable, palabra méagica para unos aviadores que
muchas veces habian debido apanarse con tecnologia obsoleta y
propensa al desastre.

Egipto recibi6 los primeros, que fueron utilizados (pilotados
por aviadores soviéticos) para vuelos de reconocimiento sobre Israel
como prologo a la guerra de 1973. La aviacion israeli era incapaz de
interceptarlos, lo que provocé honda preocupacién en el mando
militar del pais. También pudieron utilizar MiG-25 Siria, Irak,
Argelia y Libia. Junto con Egipto, formaban un bloque bastante
compacto de paises con aviacion sovietizada. Cada pais tenia su
propia version de la VVS (Voyenno-Vozdushnye Sily, la Fuerza Aérea
Soviética) coincidiendo en algunos puntos comunes. Todos ellos
tenian grandes flotas de MiG-21 y también bastantes MiG-17, 19 y
23. Los Sujoi Su-7 y Su-22 servian para el ataque a tierra. Los
bombarderos Tu-16 y algunos Tu-22 servian como fuerza de
disuasion.

Dejando aparte paises de uno u otro lado de la guerra fria
que no se preocupaban mucho por su fuerza aérea, como Tunez,
Yemen u Oman), las cosas eran muy distintas en paises como
Jordania o Arabia Saudji, firmes aliados de Occidente. Eso implicaba
que sus aviones de guerra seria britanicos o norteamericanos
(Francia vendia liberalmente sus Mirage a tirios y troyanos). Asi es
como la FA jordana obtuvo nada menos que Starfighters, un gran
salto adelante en un pais de menos de dos millones de habitantes
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que todavia a mediados de los 1950s carecia practicamente de
aviacion militar. El caso saudi era distinto, pues la riqueza y tamafio
del pais le permitian organizar un gran flota aérea de guerra con
aviones de udltimo modelo. A partir de la década de 1970, Arabia
Saudi se convirti6 en uno de los compradores mundiales mas
importantes de armas, pero abandon6 a Gran Bretana como
suministradora de aviones para inclinarse por los productos
norteamericanos. El Lightning fué el dltimo aviéon de primera linea
100% britanico que compraria; la siguiente adquisicién 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 saudi
era el mejor avion de guerra del mundo no comunista, es decir el
McDonnell Douglas F-15 Eagle. No iba a ser tan facil. Enviar F-15s a
Oriente Medio tenia un perfil politico agudisimo.

Desde hace tiempo, las FA de Arabia Saudi 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. Asi, tanto la FA israeli como la FA saudi tienen F-15s,
todavia uno de los aviones de guerra mas avanzados del mundo.
Pero no son el mismo avion que tiene la USAF, sino dos variantes
distintas despojadas de partes de su equipo eléctronico
cuidadosamente balanceadas desde el punto de vista politico para
mantener el mitico e inestable “equilibrio de fuerzas de Oriente
Medio®®”

Israel consigui6 sus F-15 muy pronto: evalu6 el aviéon ya en
1974, justo cuando los primeros ejemplares empezaban a salir de
fabrica, y recibi6é 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 Electrénica), un
artilugio considerado “too sensitive” (demasiado delicado) como
para exportarlo sin mas.
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Los F-15 de la IAF multiplicaron la capacidad de Israel de
controlar el mundo arabe desde arriba. En junio de 1977 ya estaban
atacando el sur del Libano, cerca de Sidén. Los sirios enviaron
MiGs-21, pero la avanzada capacidad AWACS (Airborne Warning
and Control System, un sistema de radares aéreos para detectar
aviones enemigos) israeli gracias a aviones Hawkeye permitio al
parecer derribar cinco MiGs sin pérdidas propias, en lo que seria la
pauta habitual en los afios siguientes.En 1981 los F-15 de Israel
dieron cobertura al ataque de la central nuclear de Osirak, en Irak.
Al afo siguiente, en una semana del mes de junio, participaron en
los grandes combates aéreos sobre el valle de la Bekaa en el Libano,
durante la cual derribaron 92 aviones sirios, incluyendo tres MiG-25
(fue el fin del mito del poderoso avidén soviético). La version siria es
distinta, pero la disparidad de fuerzas aéreas es evidente. En 1985
los F-15 israelies atacaron el cuartel general de la OLP en Ttdnez. Por
entonces todas las restricciones de equipo de alta tecnologia habian
sido olvidadas. La variante F-15I de 1998, servida a la fuerza aérea
israeli como parte del programa Peace Sun V/VI (sic) era ya “una de
las variantes mas avanzadas del Eagle®”.

Como parte de este mismo Peace Sun, los F-15 comenzaron a
llegar a la FA saudi (RSAF) a comienzos de los 1980s. Hubo fiera
oposicion en el Congreso de los Estados Unidos a vender armas tan
avanzadas a un pais arabe, por muy amigo que fuera. Al final, el
grupo de presion israeli en la CaAmara consigui6é que se vendieran los
aparatos despojados de la capacidad de baja cota TFR en el pod de
navegacion LANTIRN, lo que traducido quiere decir que sin
capacidad de penetracion a baja altura. Hay poco més de 400 km de
distancia entre la base area de la RSAF de Tabuk (Base Aérea Rey
Faisal) y Tel Aviv, y el F-15 tiene 4.000 km de autonomia, puede
volar a 2.600 km/h y puede cargar siete toneladas de bombas. La
imagen de centenares de F-15 saudies 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 tecnologia, como el radar AN/APG-70, capada
(downtuned), el cableado para armas nucleares fue retirado y ciertos
sistemas de contramedidas electrénicas eliminados o reemplazados
con equipamiento obsoleto. Los F-15 saudies participaron en la
primera guerra del Golfo, aunque se ignora su nivel de operatividad
real, pero al menos sirvieron para demostrar como aviones arabes
participaban en la guerra contra otro pais arabe.

Poco a poco comenzd a ampliarse el jugoso mercado saudi de
aviones de guerra a las monarquias del Golfo (Kuwait, Catar, Baréin,
Emiratos), ninguna de los cuales tenia una fuerza aérea dignas de tal
nombre y que empezaron a crearlas muy tarde, ya entrados los
1970s. En las décadas sucesivas comprarian mucho material y muy
moderno a los Estados Unidos'®. Francia siempre fue por libre en
este mercado, vendiendo a unos y a otros con gran éxito. Ademaés de
versiones del Mirage III (5/50) y del Mirage 2000, su mayor éxito en
la regién es el Mirage F-1, vendido a Catar, Irak, Jordania, Kuwait,
Libia y Marruecos. En total casi la mitad de las fuerzas aéreas arabes
tenian aviones de guerra avanzados de fabricacion 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 dias, la
fuerza aérea y de defensa aérea de Egipto iniciaron un acelerado
proceso de reposicion 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 comenz6 a
construir un complejo sistema de defensa antiaérea que se utilizo
con bastante éxito en la siguiente guerra, llamada de octubre por los
arabes y del Yom Kippur por israelies y aliados. Hasta que comenzo
la guerra abierta de 1973, no obstante, no hubo paz ni mucho menos
entre Israel y Egipto, sino una sucesion 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 habian convencido a la Fuerza Aérea Egipcia de que no podia
simplemente hacer sonar sonar los tambores y lanzar sus aviones
contra la Fuerza Aérea Israeli en una batalla aérea de igual a igual.
Tras décadas de retorica guerrera “arabe” sin mucha sustancia, la
terrible humillacion de la Guerra de Junio hizo caer en la cuenta a
los lideres egipcios y en general de la region que habian caido en la
trampa psicolégica creada a partir de la guerra de 1947-1948, en que
se cred el mito de los “cien millones de arabes” marchando para
aplastar al diminuto Israel. Los propios lideres arabes terminaron
por creer en la existencia de esos millones (en teoria armados hasta
los dientes) y en que la brutal tarea de “barrer a los judios hasta el
mar” era simplemente una cuestiéon de voluntad politica, de ponerse
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en marcha y hacerlo. Pero 1967 mostr6 la dura realidad: como las
huestes del Mahdi en Omdurman, los ejércitos arabes superaban en
numero a los de su oponente, pero tenian pocas posibilidades
contra la compacta maquinaria bélica que el formidable complejo
militar—industrial israeli podia movilizar contra ellos.

El que los lideres 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 cerro6
filas con el israeli, y en consecuencia terminé la etapa francesa de la
aviacion hebrea. Los Phantoms sustituyeron a los Mirages, y eran
aviones mucho més mortiferos que los galos.

Una muestra del elevado perfil politico del Phantom fue su
contribucién al desencadenamiento de la guerra. En septiembre de
1970, ante la peticion israeli de armamento, la respuesta
estadounidense fue, por primera vez, “abierta e inequivoca”. Nixon
pidi6 al Congreso que aprobase la venta a Israel de “el equipo méas
sofisticado enviado por Estados Unidos a un pais extranjero'*".
Pocos dias antes, una fraccion de la OLP, el FPLP (Frente Popular
para la Liberacion de Palestina), habia secuestrado tres grandes jets
de pasajeros, incluyendo uno norteamericano, y los habia volado en
algin lugar del desierto jordano (evacuando previamente a sus
ocupantes). Los soviéticos sabian desde comienzos de afo la
promesa de Nixon a Golda Meir de suministrarles cerca de 50
aviones Phantom en un periodo de cuatro afios. Tan mortifera era
considerada este arma que llevd a Anwar Al Sadat a adelantar el
ataque.

La fuerza aérea egipcia plante6 una estrategia cautelosa,
estrechamente paralela a la del Ejército, que consistia 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
israeli era la principal obsesion egipcia. La estrategia general de uso
de la fuerza aérea egipcia consistia en que sus aviones facilitarian el
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avance de las fuerzas de tierra y defenderian el territorio egipcio de
los ataques aéreos israelies (junto con gran nimero de baterias de
misiles antiaéreos) pero sin ningtin golpe de mano de gran estilo,
como una incursion sobre las bases aéreas enemigas a larga
distancia.

Esta prudente estrategia funcion6, hasta el punto de que sé6lo
un apresurado puente aéreo de suministros norteamericanos
permitio a Israel ganar la guerra. El ataque egipcio y sirio resulto ser
tan metodico que los planificadores militares israelies cayeron en la
cuenta de que se iban a quedar sin municiones en cuestiéon de dias.
Entonces, en la mejor tradicion de puesto avanzado sitiado por los
feroces rifefios, pidieron abastecimiento aéreo urgente de armas y
municiones de tecnologia avanzada al cuartel general, los Estados
Unidos. Egipto y Siria hicieron la misma peticion a su aliado
soviético.

Tras algunas vacilaciones, Nixon dio su aprobacion. Ninguno
de los paises europeos querian saber nada del asunto, aterrados ante
la nueva arma de destruccion econémica masiva que blandian los
lideres arabes —la subida de los precios del petroleo, que inaugur6
ese ano de 1973 su caracter de pesadilla cronica de Occidente o de
los paises ricos en general. Tan s6lo Portugal (seis meses antes de la
revolucion de los claveles) no puso objecciones a que el puente aéreo
usara como punto central la base aérea de Lajes, en las Azores. La
operacion Nickel Grass dur6 cuatro semanas y consiguio transportar
a Israel, directamente de los depositos de armamento de los Estados
Unidos, unas 30.000 toneladas de municiones variadas y de
artefactos mortiferos, incluyendo tanques enteros y aviones por
piezas, aunque la carga mas vital eran las municiones. La cosa no
podria haberse hecho sin el carguero gigante Galaxy. La capacidad
de transportar miles de toneladas de tecnologia bélica a cualquier
lugar del planeta en cuestion de horas fue una nueva demostracion
del poder global de que disfrutaba el complejo militar-industrial
estadounidense.
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Mientras tanto, la FA egipcia demostraba que podia defen-
derse con éxito de los aviones israelies, gracias a la impenetrable
muralla aérea construida con una densa red de misiles de alto,
medio y bajo alcance, con el afiadido de ametralladoras antiaéreas e
incluso de lanzamisiles portatiles para dar buena cuenta de los
aviones en vuelo a ras del suelo. Siguiendo el modelo soviético, todo
el sofisticado sistema de paraguas antiaéreo dependia de una rama
completamente independiente de la aviacion. Los aviadores egipcios
también habian demostrado ser capaces de atacar el territorio
israeli, sus bases aéreas y otra infraestructura. Pero les quedaba una
tercera demostracion de que la pesadilla de 1967 habia quedado
definitivamente atras: enfrentarse con sus aviones a los aparatos
israelies en combate aéreo.

Este asunto se solucion6 con la batalla de Al Mansura'®, el
14 de octubre de 1973. La version oficial egipcia es que un centenar y
medio de aviones israelies 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 si. Parece ser que la lucha duré
algo menos de una hora, y enfrent6 a varias oleadas de aviones de la
FA aérea israeli con algo més de medio centenar de MiG-21 egipcios.
La radio de El Cairo asegur6 que habian sido derribados mas de 15
aviones enemigos. La FA egipcia habia lavado el deshonor del 6 de
junio de 1967, cuando fue incapaz de defender el territorio de su pais
del ataque masivo de la FA israeli. El 14 de octubre fue proclamado
posteriormente como fiesta oficial de la FA egipcia. Las fuentes
israelies dan cifras completamente distintas de derribos (1), mas
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 ocasiéon mas alta
que vieron las aviaciones militares arabes.
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Yibuti y la destruccion
de Somalia

La Republica de Yibuti, anteriormente Territorio de los Afar
y de los Isas, antes Somalia Francesa, tiene el tamaiio de la
Comunidad Valenciana (23.000 km2) y la poblacién del Gran Bilbao
(aproximadamente 900.000 habitantes). Francia resisti6 con éxito
todos los intentos de integrar el territorio en Somalia, aunque no
tuvo mas remedio que concederle la independencia en 1977.

La razon de la aficion del gobierno galo por este desértico
territorio, que carece de petrdleo, es su extraordinaria posicion
estratégica. Yibuti domina la estrecha salida del mar Rojo en la
ribera oeste, a unos pocos kilometros de la costa de Yemen y de
Adén, que tanto les cost6 abandonar a los britdnicos. En términos
generales, el pequeno territorio estd en mitad de una plaza tecténica
geopolitica, entre Africa y el Mundo Arabe.

Aunque existe una reducida fuerza aérea yibutiana, con
algunos aviones de transporte, es la fuerza aérea francesa la tinica
que cuenta en el pais a efectos ofensivos y defensivos. El
destacamento aéreo francés en Yibuti forma parte de las FFDj
(forces francaises stationnées a Djibouti) y es el establecimiento
militar francés mas numeroso de Africa en la actualidad'*.

Los Mirage III llegaron a la base aérea 188-Djibouti,
(construida en la década de 1930) poco antes de la independencia, y
siguieron alli hasta finales de la década de 1980. Eran los herederos
de sucesivos destacamentos de la aviaciéon 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 111, 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 todavia retiene Yibuti
en el esquema de despliegue mundial francés es la lista de misiones
de la FFDj en los tltimos 15 afios, segiun el Ministére de la Défense.
Incluye operaciones en la RD del Congo, Costa de Marfil, el conflicto
etiope-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 territorio***. Es la dltima consecuencia de la
"renta de situacion" de este pequefio pais.

Parte del papel de Yibuti es controlar en lo posible a Somalia,
un pais del tamafio de Francia con menos habitantes que Portugal.
Fruto de la reunion de la Somalilandia britanica y la italiana, la
Republica de Somalia consigui6 su independencia en 1960 y hered6
para su fuerza aérea una heterogénea coleccion de aviones de
escuela y de transporte. Diez afios después Mohamed Siad Barre
tomo el poder por la fuerza y en 1977-78 Somalia estuvo metida de
lleno en una guerra contra Etiopia en un intento de ocupar Ogadén,
el extenso territorio entre ambos paises. La FA somali tenia mucha
influencia de la soviética, y de la FAR (Fuerza Aérea Revolucionaria)
cubana, hasta que por una decisién de Mosct unos y otros se fueron
de alli y se dedicaron a apoyar a la FA etiope. Los MiG-17 y MiG-21
somalies fueron derrotados por los MiG-21 y F-5 etiopes. Desde la
guerra de Ogadén, y van para tres décadas, Somalia no ha levantado
cabeza. La presencia militar estadounidense, mas o menos
esporadica, incluye cafioneros Hercules C-130 utilizados para
ametrallar a los islamistas que dominan una parte del pais.
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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 Libano consiguid
de facto la independencia de Francia que ya tenia de iure desde
1943. Los comienzos de ambas aerolineas fueron modestos,
empleando DC-4, DC-3 y Curtiss Commando para servir una
reducida red de rutas.

Ambas firmas comenzaron una gran expansion en la década
de 1960, cuando adquirieron jets y ampliaron su mapa de rutas a
lejanos destinos internacionales. El primer choque entre ellas llegd
en 1968. Un ataque del Frente Popular para la Liberacion de
Palestina a un avion de El Al en el aeropuerto de Atenas termin6 con
la muerte de un mecanico. Dos dias después, el 28 de diciembre, un
ataque de comandos israelies al aeropuerto de Beirut destruyo 13
grandes reactores de pasajeros. Ocho pertenecian a MEA y tres a LIA
(Lebanese International Airways, a punto de fusionarse con MEA).
El 30% del capital de MEA pertenecia a Air France, por lo que la
noticia no sent6 nada bien en Paris. Fue la primera vez en la historia
en que una aerolinea atacaba a otra, aunque fuera por via
interpuesta. El gobierno israeli arguy6 que los terroristas del FPLP
encontraban refugio en Libano.
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El verano de 1973 cazas israelies obligaron a aterrizar en una
de sus bases aéreas a un Caravelle de MEA que hacia la ruta Bagdad
- Beirut. Pensaban erroneamente que Georges Habache, lider del
FPLP (Frente Popular para la Liberacion de Palestina), estaba en el
pasaje. El secuestro levant6 bastante polvareda internacional y
provoco una reuniéon del Consejo de Seguridad de la ONU. Segun
Tomaéas 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 comercial’®®”. Lo cierto es que si
habia 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 afios siguientes ambas aerolineas sufrieron las
turbulencias de la subida del precio del petrdleo, mientras
consolidaban y ampliaban sus destinos internacionales. A comienzos
de los 1970s, Beirut era un atractivo destino turistico internacional.

Todo eso se vino al traste con la guerra de 1975-1991 en
Libano, mitad guerra civil y mitad invasién israeli. Las fuerzas
armadas de Israel tuvieron ocasion de bombardear el aeropuerto
beiruti o bien los aviones alli estacionados, aunque lo cierto es que
MEA sigui6é milagrosamente sus actividades. El Al pas6 dificultades
financieras en los 80, pero siguié adelante, pues no en vano es una
compaiia aérea muy peculiar.

El Al esgrime el concepto de ser la tinica aerolinea del
mundo que es segura para los judios (sic), ademas de ser la tnica
que no vuela en sabado y cuyos menus son todos ortodoxos segun la
ley hebraica (kohser). El Al contornea o rodea la gran extension de
los paises arabes, aunque parece que la situacion se ha relajado un
tanto dltimamente, con vuelos a El Cairo (desde 1980) y a Amman
(por Arkia, la aerolinea doméstica israeli).
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Desde el punto de vista de la topologia, la situacién de El Al es
la peor posible para una aerolinea global. Israel estd incrustado en
un bloque de unos 8.000 km de anchura de paises arabes y
republicas islamicas con diferentes grados de hostilidad. En 1967, un
vuelo de Tel Aviv a Nairobi de 2.000 millas se convertia en un
tortuoso trayecto de 4.400'°. El aviéon (un 707) despegaba rumbo
Oeste, se adentraba en el mediterraneo hasta sobrevolar Chipre,
ponia entonces rumbo norte hacia Angora en Turquia, y a
continuacion giraba a la derecha bordeando las fronteras de Siria e
Irak. En aquellas fechas todavia se podia sobrevolar Iran, cosa que
se hacia hasta el estrecho de Ormuz y entonces, dejando a mano
derecha las costas de Oman y Yemen, el avibn tomaba rumbo
suroeste contorneando Somalia hasta la Gltima pata de su viaje, un
brusco giro hacia el oeste y hacia Nairobi. El Al marcaba asi con sus
rutas la gran extension del mundo arabe, como una huella en
negativo.

Pero la aerolinea israeli no solamente contorneaba los paises
arabes. Una de sus misiones mas importantes era transportar a los
judios que vivian 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 alli, a apenas unos centenares de miembros. Algo parecido
ocurrib en otros paises arabes, singularmente en Yemen. El concepto
de estas grandes recolocaciones étnicas por via aérea sumaba dos
operaciones clasicas de la aviacion colonial: el rescate de europeos
sitiados por indigenas hostiles y el aprovisionamiento de las
posiciones defensivas que resistian a estos mismos indigenas, 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 sufri6 mucho en el largo periodo de las guerras civiles
libanesas y de las invasiones israelies (1975 - 1991). Durante largos
periodos no hubo actividad en el aeropuerto de Beirut, que se
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encontr6 mas de una vez en pleno frente de batalla. El antafio
floreciente turismo y muchas conexiones internacionales
desaparecieron. La aerolinea sobrevivi6 pese a todo, y a toda la
actividad bélica posterior, que no fue poca. En enero de 2013 tenia
18 aviones, todos ellos Airbus. La década de 1980 también fue mala
para El Al, que quebr6 en 1982 y estuvo varios anos bajo
administracion judicial. A comienzos de los 2010s tenia 38 aviones,
todos ellos Boeing.
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Las guerras libias

En 1977 el Gobierno libio compro6 20 unidades del Aeritalia
G222 a su antigua metropoli. El G222, una especie de mini-
Hércules, es uno de los éxitos de la industria aeronéutica italiana,
fue disenado como carguero mediano y vol6 por primera vez en
1970. Resulté 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 tecnologia 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 implicacion en actuaciones militares
internacionales, que llegaron hasta Tanzania en cierta ocasion. El 29
de marzo de 1979 dos Tu-22 libios bombardearon la ciudad tanzana
de Mwanza, actuando por cuenta del gobierno de Uganda. La
proyeccion del poder aéreo de Libia llegd muy lejos: esta es
probablemente es la accion de mas larga distancia de la aviacion
militar de un pais drabe. Mas cercana, pero la mas importante de
todas fue la larga guerra civil del Chad, en la que Libia y el norte del
pais estaban a un lado y Francia y el sur al otro, aunque en la
realidad las cosas eran mucho mas complejas.

En 1969 el reino de Libia se troc6 en Gran Reptblica Arabe
Libia Popular y Socialista y habia pasado de ser un oscuro pais a un
brillante actor en la escena politica internacional. El lider de la
Repuiblica, coronel Muanmar El Gadafi, actuaba simultineamente
en el frente panarabista, el africanista y el de la revolucion socialista
internacional. Rica gracias al petrdleo, Libia pudo construir una
enorme fuerza aérea en relacion con el tamafo del pais, con modelos
soviéticos y franceses principalmente. Como se ha visto, los aviones
de la FA libia estuvieron en muchas partes, ademas de participar en
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las guerras contra Israel. Y al final les llegd el momento de
enfrentarse a la fuerza aérea imperial de los Estados Unidos.

En 1981 la marina de los USA decidi6 ignorar la
territorialidad libia de las aguas del golfo de Sidra (la Gran Sirte de
los antiguos) declarada en 1973 y envié alli numerosa fuerza con
intencién de ondear la bandera USA. Asi empezo6 un peligroso juego
entre aviones libios y estadounidenses, en los que los primeros
llevaron la peor parte. Por fin, en 1986 se desencaden6 un ataque
aéreo en toda regla contra el territorio de la Yamahiriya (un término
acunado por Gadafi, significa aproximadamente “Republica
Popular”.

El bombardeo de Tripoli en 1986 fue desencadenado como
castigo por un atentado terrorista en una discoteca de Berlin tras el
que se vio la mano libia. La operaciéon derivaba tanto de la
experiencia adquirida en las operaciones de castigo de tribus
rebeldes en Waziristan o Marruecos de los afios 20 como de los
bombardeos por sorpresa de Berlin y Tokio en los primeros afios de
la segunda guerra mundial. El objetivo del ataque era el habitual en
estos casos: acabar con la sensacion de invulnerabilidad e infligir
terror en el animo de los enemigos.

El ataque se llev6 a cabo con bombarderos F-111 procedentes
de una base en Inglaterra'”’. Margaret Tatcher se ofreci6 gustosa a
prestar ayuda a su correligionario Ronald Reagan, mientras que
otros paises mas melindrosos como Francia y Espafia 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 s6lo dur6 unas horas. La
intencién oficial era emplear una precisibn “quirdrgica” en la
colocacion de las bombas sobre objetivos militares, entre los que se
incluia la residencia del coronel Muammar el-Gaddafi. Al final,
como era previsible, decenas de civiles murieron, entre ellos una hija
pequeiia del lider libio .
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El gendarme aéreo
del mundo arabe

A comienzos de la década de 1970, Israel abandoné defini-
tivamente su dependencia de los aviones fabricados en Francia y se
convirtié 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 israeli
pudo dejar de lado proyectos como el del caza “indigena” Lavi
(“indigena” es un avién de guerra més bien avanzado fabricado por
un pais que no sea USA, UK, Francia, Suecia o la URSS), puesto que
los F-16 Fighting Falcon llegaban de las fabricas estadounidense a
centenares, acompaiados de bandadas de F-15 Eagle. La Fuerza
Aérea Israeli consiguio asi ser la mas 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
poblaciéon de menos de seis millones de habitantes, Israel poseia un
avion de guerra por cada 6.000 habitantes. Este ratio era de 78.000
habitantes en Egipto, 50.000 en Espana, 32.000 en Francia y
15.000 en los Estados Unidos.

Como resultado del giro de la politica francesa de finales de
los 1960s, la exportacion de mas Mirages a Israel se habia
interrumpido fulminantemente mediante un embargo de
armamento. El gobierno israeli reacciond desarrollando sus propias
versiones del Mirage adaptadas a los despejados cielos de Oriente
Medio, menos sofisticadas y mas contundentes, pues buena parte de
su trabajo no era ya medirse con los aviones de caza MiG all4 arriba,
sino mas bien bombardear las instalaciones de la OLP en el sur del
Libano. El Mirage III evolucion6 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 interes6 a
varias dictaduras militares o raciales apartadas oficialmente de los
circuitos internacionales del armamento sofisticado en los afios 70,
como la Unién Sudafricana, Argentina y Chile.

A finales de la década de 1970 la industria aeromilitar
estadounidense se encontr6é con tres fuertes clientes en Oriente
Medio, capaces de sustituir a Iran después del derrocamiento del
Sha. Ademéas de Israel, Egipto (tras la firma de los Acuerdos de
Camp David) y Arabia Saudi. El primer F-16 llegb a Israel en 1980 y
a Egipto en 1982 y actualmente, entre los dos paises, poseen casi un
millar de unidades. Con el tiempo, siete paises arabes terminaron
usando este avidon, aunque en cantidades méas modestas. El F-15 es
usado por un club més reducido de paises, y solamente Israel (desde
1977) y Arabia Saudi (desde 1983) lo tienen en la region: son los
unicos compradores, junto con Japon y el pais fabricante, del este
ultra-caro avion de guerra'®.

F-15 y F-16 son las dos piezas esenciales de la gendarmeria
aérea israeli sobre los paises arabes. Este “air control” se ejerce
cotidianamente, mediante acciones regulares sobre los territorios
limitrofes de Gaza, Cisjordania, Jordania, Siria y sobre todo el
desdichado Libano, y con acciones de larga distancia maés
esporadicas, como las que se hicieron sobre Irak (1981) y Tuanez
(1985).

El 7 de junio de 1981, ocho F-16 de las fuerzas aéreas
israelies volaron casi mil kilobmetros sobre Jordania, Arabia Saudi e
Irak hasta un lugar en las afueras de Bagdad. Una vez alli, lanzaron
un total de 14,5 toneladas de bombas sobre el reactor nuclear de
Osirak, mediante el cual el dictador Saddam Hussayn pretendia
dotarse de poder atomico, lo cual esta prohibido en general a los
paises arabes'®. La operacidon recibi6 el nombre en clave de
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Babilonia. En 2007 los aviones israelies repitieron la operacion
atacando algo no bien identificado todavia en Siria, tal vez un
complejo nuclear.

El raid sobre Tunez de 1985 fue mucho mas lejano. Implico
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 podia todo el
tiempo sobre el mar, a lo largo de las costas hostiles de Egipto y
Libia. La FA israeli utilizé F-15, con mayor radio de accién que los F-
16, y cisternas para reabastecimiento en vuelo. El complejo de
vacaciones donde tenia sus oficinas la OLP fue seriamente dafiado.
Hubo varios muertos, pero Yasser Arafat no estaba alli en ese
momento. El raid demostr6, por si quedaba alguna duda, que
ninguna parte del mundo arabe estaba a salvo de la aviacion israeli,
salvo tal vez la costa atlantica de Marruecos.
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Un Omdurman aéreo

La batalla aérea sobre el Libano de 1982"° fue el ultimo
episodio de guerra aérea convencional antes de que “el conflicto
arabe-israeli” 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 supersénicos F-16 para
bombardear barrios y comisarias en las ciudades del West Bank,
apenas a 20 km. de Jerusalén (aunque la mayor parte del trabajo lo
hacen los helicopteros).

En 1982 las fuerzas armadas de Israel ocuparon el sur del
Libano y bombardearon Beirut, en un intento de acabar con la OLP.
La operacion se llamdé Paz para Galilea. Los militares sirios
ocupaban el valle de la Bekaa y habian instalado alli cierto ntimero
de baterias de misiles antiaéreos, que gobierno israeli decidid
destruir. Lo que sigui6 fue una gran batalla aérea, que dur6 més o
menos un mes y en la que Siria perdid casi 90 aviones, mientras que
Israel apenas media docena. Andlisis posteriores demostraron que
los pilotos sirios, que guiaban aviones de fabricacion soviética
bastante o medianamente obsoletos (MiG-21 y MiG-23) armados
con misiles anticuados, fueron derribados metédicamente por los
pilotos israelies, que conducian modernos aviones de fabricaciéon
norteamericana (F-16 y F-15) y empleaban misiles “de ultima
generacion”.

Significativamente, el misil supermoderno (una version
actualizada del célebre Sidewinder) habia 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 camaraderia: a partir de entonces, Gran Bretafia comprendié que
le resultaba crucial compartir armamento sofisticado con los
Estados Unidos. Otra tecnologia avanzada de la que carecian los
sirios era el AWACS (Airborne Warning and Control System, sistema
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de alerta y control a bordo de un avién). Esta capacidad AWACS
permitio a la fuerza aérea israeli dirigir sus cazas con mucha eficacia
contra los MiGs sirios, que tenian solo sensores de alerta en nariz y
cola para advertir al piloto del ataque de un misil. Los pilotos de la
fuerza aérea siria carecian de cualquier alerta previa de un ataque
con Sparrows o Sidewinders (este Gltimo podia ser lanzado fuera del
alcance visual). “Los aviones israelies podian 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 ataque""”. 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 exhibicion
aérea de Beirut

Mientras que norteamericanos y franceses aparcaron frente
a las costas del Libano sendos portaaviones con grupos aéreos
completos, los britanicos se limitaron a enviar a Akrotiri, su base en
Chipre, unos cuantos Buccaneers. Estos aviones llevaban por
entonces mas de veinte anos volando, primero por cuenta del Arma
Aérea de la Flota y luego, cuando se dio de baja el dltimo gran
portaaviones de la Marina, en beneficio de la RAF. Habian sido
disefiados para el ataque sobre objetivos maritimos volando a muy
baja altura sobre las olas, secundariamente para lanzar la bomba
atémica britanica sobre los soviéticos volando sobre las copas de los
arboles de la llanura europea.

La fuerza multinacional del Libano estaba formada por los
Estados Unidos, Francia, Italia y el Reino Unido. No tenia nada que
ver con la FINUL, la fuerza de interposicion de las Naciones Unidas
en el sur del pais. Habia participado en la evacuacion de los
militantes de la OLP el afio anterior, cuando Beirut era asediado por
las fuerzas israelies, y regresaron llamados oficialmente por el
gobierno libanés, encabezado por el hermano del asesinado Bachir,
Amin Gemayel. La densidad y concentracién de la violencia en el
pais era extraordinaria. Lo que a comienzos de los 1970s era
considerado un paraiso turistico, con la brillante joya de Beirut en
medio, era ahora un pais asolado por la peor de las guerras posibles:
una guerra civil multifaccién 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 eché de ver que pertenecia a uno de
los bandos, el pro-israeli, y el bando contrario, una amplia reunion
de grupos armados arabes musulmanes. comenzé las hostilidades.
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Las tropas de la fuerza multinacional fueron hostigadas de diversos
modos, hasta que lleg6 el golpe final y devastador de sendos
camiones bomba que mataron a mas de 300 soldados
norteamericanos y franceses. El contingente italiano también tuvo
varios muertos.

El contingente britanico fue el mas discreto de todos y el que
menos se meti6 en lios, manteniendo razonables relaciones pacificas
con los grupos armados locales. Los Buccaneer, que se sepa, nunca
participaron en acciones de bombardeo como si lo hicieron los
SuperEtendard franceses y los Tomcat, Corsair e Intruder
norteamericanos. Su accion méas notoria fueron unos cuantos vuelos
de intimidacion sobre Beirut, mas por reforzar la alicaida moral del
contingente terrestre britanico que por otra cosa.

Mientras tanto, los oficiales de la RAF plantearon el problema
de como usar el Buccaneer —un aviéon disenado 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 regreso6 a Inglaterra pocos meses
después.
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La aviacion iraqui
en guerra contra Iran

La fuerza aérea iraqui, formada principalmente por modelos
soviéticos y franceses, era a mediados de los 1970s una de las mas
fuertes de los paises arabes, solamente por detras de la de Egipto.
Entre 1980 y 1988 luch6 contra la Fuerza Aérea de la Republica
Islamica de Iran (IRIAF), provista de avanzados modelos
estadounidenses vendidos al Iran proocidental del Sha para la ITAF
(Imperial Irani Air Force) pero que que terminaron en manos de la
IRIAF.

En 1980 la FA iraqui era una organizaciéon relativamente
madura, con breves experiencias de guerra contra otras potencias en
1941, 1948, 1967 y 1973, y también participacion en la prolongada
guerra contra los rebeldes kurdos en el norte del pais, que incluy6 el
bombardeo de pueblos y aldeas, al parecer en ocasiones con gases
toxicos. Tenia un inventario variado de aviones, algunos britanicos
herencia del pasado colonial, una masa de modelos soviéticos y
recientes adquisiciones de material francés. El enemigo, la FA irani,
habia nacido a efectos practicos 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
situacion de entrada y de salida de ambas fuerzas aéreas en la guerra
de 1980-1988. Irak tenia en 1980, segun 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 Irani tenia solamente tres tipos de aviones de
guerra, con un total de 469 unidades. En 1989, las cifras (siempre
segin Flight) habian cambiado mucho. La FA iraqui contaba con
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658 unidades de quince tipos distintos, mientras que la FA irani se
habia aparentemente derrumbado, con 164 aviones de guerra de
cinco tipos distintos.

Esta somera revision de entradas y salidas no dice mucho
sobre lo que pas6 en el interior de la caja negra de la guerra entre la
Republica Islamica de Iran y la Republica de Irak. Ambas partes
utilizaron en general sus fuerzas aéreas con relativa parsimonia.
Ninguno de los dos paises fabricaba sus aviones militares, e Irdn no
podia reponer sus pérdidas de ninguna manera, pues su unico
suministrador tenia la categoria de Gran Satan en el nuevo régimen,
y no era cosa de pedir piezas de repuesto al diablo (aunque algo se
hizo, de contrabando).

Solo en el tultimo tercio de la guerra China empez6 a
suministrar versiones del MiG-21 y MiG-19 (Xian F-7 y Shenyang F-
6). La situacion iraqui era mejor, pues tras unos meses de embargo
al comienzo de la guerra se reanudaron las entregas de material
aéreo de la Union Soviética y Francia. No obstante, estos envios
dependian de vaivenes politicos y aconsejaban prudencia en el uso
de los aviones.

El ecosistema aéreo iraqui al comienzo de la guerra era
bastante sencillo. Constaba de unas dos docenas de bombaderos
Tupolev, el antiguo T-16 y el mas reciente Tu-22. MiG-23/27 y Sujoi
7 v 20 hacian el papel de aviones de ataque, capaces de llevar gran
cantidad de bombas para regar las posiciones enemigas. Mas arriba,
dominaban los MiG-21 como aviones de defensa contra los ataques
aéreos enemigos. Por tultimo, tenian el Mirage F-1 en el papel de
cazabombardero polivalente. Unos cuantos Hawker Hunter y Jet
Provost, fosiles de la era britanica, completaban el cuadro.

Mas adelante en la guerra, la FA iraqui consigui6é algunos
MiG-29 y MiG-25, unos aviones de ultima generacion. El tinglado
aéreo irani era mucho mas sencillo pero mas contundente, al menos
sobre el papel: mas de 200 F-4 Phantoms II, cerca de 200 F-5 y casi
80 F-14 Tomcats. El problema irani era la operatividad de esta
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fuerza, una especie de USAF en pequefio stibitamente desconectada
de la organizacion madre.

La guerra fue larga y cruel y en ella fueron masacradas
bastante mas de 600.000 personas, la mayoria gente militar. Al
principio Irak avanzo por el sur, intentando ocupar la region mas
rica en campos petroliferos de Iran. Dos afios después, Iran ya
estaba metiendo su ejército en Irak, y estuvo a punto de ocupar
Basora. Al final, Irak consiguié detener la invasion irani y amenazd
con avanzar a su vez. Para entonces los dos paises estaban
completamente agotados y pidieron la paz. La guerra contribuy6 a
crear y consolidé firmemente el régimen teocratico irani tras las
esperanzas de democracia que despert6 la caida del Sha y convirtié
la mas o menos soportable dictadura Baazista iraqui en una tirania
sedienta de sangre y avida de expansion, lo que la haria 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 habil uso de sus aparatos por parte de Irak para casi
estrangular el trafico de petroleo salido de puertos iranies.
Recibieron prestados cinco Super Etendard de la marina francesa
con misiles Exocet y hundieron mas de un centenar de petroleros.

Fue entonces cuando la guerra Iran-Irak, que habia sido una
masacre lejana durante tres anos, paso6 stbitamente a convertirse en
un conflicto crucial y a escala mundial en el verano de 1983. El
Super Etendard, sin embargo, no era ninguna maravilla de la
tecnologia. Descendia del Etendard a secas, a su vez una version del
clasico Mystére IV de los afnos 1950s. La clave de su elevado perfil
politico estaba en su complemento, el misil aire — mar Exocet. El
afio anterior, Argentina habia usado la combinacién Super Etendard
- Exocet con devastador efecto sobre la marina britanica. Irak ato6
cabos y vio la oportunidad de romper el punto muerto de la guerra
acabando con las exportaciones de petroleo irani a través de su
terminal en la isla de Jarq. Arabia Saudi organiz6 el asunto, facili-
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tando petroleo a Francia a cambio de que ella facilitara los aviones a
Irak. Se enviaron al final cinco aparatos, con pilotos iraquies
entrenados en una base de la Bretana francesa. No quedd claro del
todo si los aviones eran alquilados o comprados (alquilar es una
transaccidon comercial bastante absurda en una guerra, pero todo se
ha hecho). El gobierno irani puso el grito en el cielo y amenaz6 con
cerrar el estrecho de Ormuz de manera que no pasase por €l "ni una
sola gota de petroleo”, como dijo el hoyatoleslam Jamenei ante una
multitud enfervorizada en la universidad de Teheran. Iran nunca
habia lanzado antes semejante amenaza en los tres afios de guerra.
Aquello aterrorizé a los paises de occidente, incluido Japon. USA
envi6é una numerosa fuerza de combate al Golfo, cuando los aviones
ni siquiera habian salido de Bretana.

En octubre de 1983 llegaron los aviones franceses y sus misiles
a Irak. El ayatollah Musavi Ardebili, presidente del Tribunal
Supremo irani, tuvo que advertir en Teheran que "el imperialismo
ignora que Iran rie delante de la muerte™*" y que "no tenian miedo"
de los Super Etendard, que comenzaron sus operaciones en marzo
del afo siguiente. Los iranies también hicieron incursiones hasta los
campos petroliferos iraquies del norte, en el Kurdistan. En general,
la guerra tuvo la particularidad de que ambos paises dependian muy
estrechamente de cuanto petroleo pudieran sacar del pais y vender
para conseguir dinero para pagar armas y suministros, aunque no
fue de ningin modo una guerra por el petréleo, una oil war, como se
apresuraron a sefhalar algunos comentaristas occidentales. Su origen
fue clésico, una disputa territorial unida a una disputa ideoldgica.
No obstante, una guerra en semejante punto clave influy6
notablemente sobre el sistema mundial de precios del petroleo, con
todas las consecuencias que tiene eso sobre la aviacion como una
parte de la economia 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 compafiias aéreas por
todas las maneras posible de ahorrar combustible.
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La mayor parte de la guerra aérea se desarroll6 en apoyo de las
fuerzas de tierra, ejércitos enormes con millares de tanques (sobre
todo del lado iraqui) que se enfrentaban en batallas masivas. La
poblacién civil fue dejada de lado dentro de lo posible, salvo los
kurdos al norte de Irak. Pero esto cambi6 cuando, en 1984, el mando
iraqui tomo la decision de intentar salir del punto muerto de la
guerra quebrando la moral de la poblacién civil enemiga, es decir,
bombardeando Teheran y otras ciudades. Lo que se habia hecho
tantas veces antes se volvi6 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 si intentaron ser
muy repetidos. Podian tener éxito, es decir matar gente abajo (varios
millares de civiles iranies murieron en los ataques) a no ser que
aparecieran en el horizonte los Tomcats de la IRIAF, en cuyo caso no
tenian 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 mas todavia en Iran, a pesar de su origen diabolico,
pues funcion6 durante toda la guerra como la tltima y mas eficaz
muralla de defensa aérea ante los ataques iraquies. Los aviones de la
IRIAF también bombardearon Bagdad y otras ciudades iraquies,
aunque nunca con la intensidad con que lo hizo la IQAF. Su raid méas
sensacional fue el ataque a la base aérea H3, en el otro extremo del
pais, cerca de la frontera de de Jordania, una operaciéon 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 recibi6 asi su segundo ataque, tras
el israeli de 1973. Al final, Irak tiene el dudoso honor de ser uno de
los paises del mundo bombardeado por aviones de mas
nacionalidades: Reino Unido, Israel, Iran, Estados Unidos, Francia,
Italia, Turquia, Arabia Saudi y otros.
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Guerra aérea
contra el Frente Polisario

A finales de 1974, varios Texan de escuela del Ejército del
Aire espafiol fueron despojados de su brillante color naranja,
pintados de camuflaje y enviados al Sahara. Alli formaron parte del
destacamento militar que se suponia que debia detener la presion
marroqui. En noviembre de 1975 el gobierno espaiol se encontrd en
una dificil situacion, cuando el rey de Marruecos convoc6 La Mar-
cha Verde, cientos de miles de personas caminando hacia el Sahara
espafol para reivindicarlo como territorio marroqui. En aquel
tiempo el Sahara era legalmente una provincia espafiola, y sus
habitantes tenian carné de identidad espafiol y enviaban
procuradores a las fantasmales Cortes de la dictadura. Apresuradas
negociaciones, realizadas en plena agonia de Franco, llevaron a los
acuerdos de Madrid de 14 de noviembre de 1975, por los que se cedia
la administraciéon del Sahara a Mauritania y Marruecos. El gobierno
espafiol abandoné a la Republica Arabe Saharaui Democratica a su
suerte en febrero de 1976 y comenzd la guerra entre la recién
proclamada RASD y Marruecos.

Como era de esperar, la FA marroqui (Fuerza Aérea Real de
Marruecos) debia asumir un papel importante en la represion de la
insurgencia saharaui, pero las cosas no iban a ser tan faciles. Una
vez que los campos de refugiados se pusieron a salvo tras la frontera
argelina, los aviones marroquies no tenian ya blancos fijos que
bombardear, y las rapidas columnas del Frente Polisario, que se
movian a toda velocidad en Land Rovers, eran blancos muy dificiles.
En una primera fase la FA marroqui tuvo que limitarse a
aprovisionar una red de posiciones fijas del ejército mediante
cargueros Hercules, en la tradicién de la guerra aérea en el Rif,
mientras que las columnas del Polisario se movian a su antojo por el
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territorio de Sahara occidental. Mauritania, que tenia un ejército
mas pequeiio que la guerrilla saharaui y carecia de fuerza aérea,
terminé por claudicar y abandoné su porcién del Sahara en 1979,
que Marruecos se apresurd a ocupar. La guerra aérea mauritana la
llev6 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 Mauritania"®. Las operaciones
resultaban bastante complejas: aviones de reconocimiento Mirage
IV y Breguet Atlantique informaban de la posicion del enemigo, y los
Jaguar eran reabastecidos en vuelo por cisternas KC-135. El frente
Polisario acus6 al gobierno francés, que neg6 tales acusaciones, de
utilizar napalm y bombas de fésforo en los ataques. Los Jaguar que
atacaron en Mauritania estaban basados en Dakar, pero luego
fueron repartidos por bases situadas en otros paises donde los
intereses coloniales de Francia estaban en juego, como Chad y la
Republica Centroafricana. La hostilidad francesa se relaj6 un tanto
bajo la presidencia de Mitterrand.

Ademas de la movilidad, el Polisario tenia otra arma impor-
tante, un buen surtido de misiles tierra-aire, al principio de corto
alcance, que impedian a la FA marroqui operar libremente sobre sus
fuerzas. No obstante, la aviacién marroqui mejor6 poco a poco sus
tacticas y asest6 algunos golpes importantes a las fuerza saharauis.
Al mismo tiempo, el Ejército marroqui construy6 un muro en la
parte norte y mas rica del pais, encerrando El Aaitin y las ricas minas
de fosfatos. La respuesta del Polisario fue reunir armamento méas
sofisticado, entre el cual se contaban baterias de misiles SA-6 (segin
el codigo 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 tomd tantas molestias para destruir en el Libano un afio
después. En octubre de 1981 la guerrilla atac6 Guelta Zemmur, un
puesto avanzado militar en el norte del pais fuertemente defendido y
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derrib6 dos Mirage F-1, un Northrop F-5 y un Hércules, el tnico
acondicionado como puesto de mando aéreo de que disponian los
marroquies. Para una fuerza aérea del tamafio de la marroqui, era
un golpe devastador.

En la guerra contra la RASD, Marruecos era auxiliado
principalmente por Francia y Arabia Saudi, que proporcionaba gran
cantidad de dinero con que comprar armas y especialmente aviones.
El apoyo principal de 1a RASD, y sin el cual no podria subsistir, era 'y
es Argelia. Libia también proporcion6 ayuda a los saharauis hasta
1985. Estados Unidos contempl6 la lucha con distancia al principio y
se negd a suministrar mas F-5 “Cazas de la Libertad” a la FA
marroqui. Como le ocurri6 a la FA espafiola en 1957, precisamente
en la guerra de Ifni, el material USA no se podia usar para aventuras
coloniales exteriores. Todo esto ocurria bajo la virtuosa
administracion Carter (1977-1981). Todo cambid en 1979, cuando la
caida del Sha llevé a temer que algo parecido pudiera suceder en
Marruecos. Estados Unidos accedié a vender cierta cantidad de
equipo militar a Marruecos, incluyendo aviones F-5 de modelo
avanzado.

Este avidon habia sido suministrado a Marruecos como a
muchos otros paises del Mundo Libre, incluyendo Espafia. Pero en
agosto de 1972 una escuadrilla de F-5 particip6 en el golpe de estado
planeado por el general Ufkir, ametrallando el Boeing 727 en el que
regresaba Hassan II de un viaje a Paris. Fracasado el primer intento,
los aviones atacaron la terminal VIP del aeropuerto de Rabat-Salé,
donde suponian que estaba el monarca, y hasta se lleg a enviar una
escuadrilla de F-5 con intencion de bombardear el palacio real.
Hassan II desconfiaria a partir de entonces mucho de la FA
marroqui en general y de su unidad de élite de reactores en
particular. El rigido control desde Rabat perjudicé la operatividad de
los aviones marroquies en la guerra contra el Frente Polisario.

Estados Unidos abri6 la mano por fin y envi6 material
militar y asesores a Marruecos, incluyendo aviones, bombas de
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racimo, napalm y todo lo necesario para aplastar una guerrilla,
segln les habia dictado su experiencia en Vietnam. Se llegaron a
enviar unos cuantos OV-10 Broncos de contrainsurgencia, que
nunca se usaron contra el Polisario porque habrian sido presa facil
de su defensa antiaérea. La ayuda americana no pudo resolver el
problema de los SA-6, pues la técnica estandar de la USAF para
lidiar con tal problema (Wild Weasel) implicaba el empleo de gran
cantidad de aviones y de sofisticado equipo eléctrénico, algo que
Marruecos no podia permitirse. Marruecos tenia que usar sus
aviones con parsimonia, “...puesto que pilotos y aviones son tan
increiblemente caros para los paises del tercer mundo, estas

naciones son muy remisas a ponerlos en riesgo'4”

. Se aprendieron
tacticas de vuelo rapido y bajo, se instalaron contramedidas en los
aviones, pero nunca se consigui6é derrotar la defensa antiaérea del
Polisario. Marruecos volvi6 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 Coalicion sobre Irak
comenzo6 a las 2,45 horas de la madrugada del 17 de enero de 1991.
Setenta afios después de las primeras experiencias de bombardeo de
la policia aérea britanica, todavia vivian algunos que recordaban los
anos en que la RAF tomo6 el control del pais. Ahora iban a recibir una
version demoledora del Air Control. Durante seis semanas, los
aviones de la coalicibn —mayoritariamente norteamericanos, con
alguna ayuda de aparatos saudies, ingleses, franceses, italianos,
kuwaities, bahreinies, qataries, omanies, canadienses, belgas, y de
los Emiratos Arabes Unidos— sembraron Irak metédicamente con
bombas y misiles. Otros paises, como Espafia, Japon y Holanda
enviaron aviones de transporte. Como se ve, Saddam Hussein habia
molestado a mucha gente al invadir el rico enclave petrolero de
Kuwait. Hay que decir que Irak tenia una gran cantidad de aviones
de guerra, aunque carecia de la infraestructura necesaria para
mantenerlos en adecuado estado operativo. La Fuerza Aérea Iraqui
habia comprado gran cantidad de Mirage F-1 a Francia (La Armée
de 'Air también envi6 unos cuantos de sus Mirage F-1 a la guerra), y
en tiempos de la Primera Guerra del Golfo era el mejor avion de que
disponia, junto con algiin material avanzado soviético. El resto eran
grandes masas del omnipresente MiG-21 y otros modelos mas o
menos anticuados de origen soviético.

En balance final, las fuerzas aéreas de la Coaliciéon soélo
perdieron 9o aviones, 22 en accidentes. Fueron destruidos muchos
mas aviones iraquies, pero muy pocos en el aire. El caso es que no
hubo brillantes combates aéreos. El control aéreo fue sistematico y
completo desde el principio. El ejército iraqui y todo lo que le
rodeaba —puentes, fabricas, carreteras, aeropuertos, centrales
eléctricas, emisoras— fue destruido meticulosamente desde el aire.
El asunto funcionaba mas o menos asi: “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) habian localizado todo un convoy cerca de Safwan y habian
llamado al Centro de mando Aéreo, que llamo a los A-10, que habian
tenido un buen dia de campo™®”.

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 iraquies en retirada desde
Kuwait fueron atrapadas por los aviones de la coalicion en lo que se
conocié como la Carretera de la muerte, un tramo de la autopista
Kuwait City - Basora.

El sistema de control aéreo iraqui fue pronto destruido,
mientras que cualquier avion de su fuerza aérea que echara a volar
era inmediatamente detectado por los sistema AWACS de la
coalicién. Los pilotos iraquies intentaron mantener el tipo, pero
pronto “se desorientaban casi de inmediato, se sentian confundidos,
atemorizados, y al final, callaban'®”.

Las nuevas tecnologias de bombardeo empleadas en la
Primera Guerra del Golfo no estaban basadas tinicamente en el
principio de la precisiéon mas absoluta, como se pudo ver muchas
veces en TV, donde los generales mostraban al publico occidental
imagenes donde los misiles impactaban en blancos en apariencia
diminutos, guiadas con precision casi milagrosa por avanzados
sistemas electronicos. Al contrario, muchas de estas armas estaban
disefiadas para destruir completamente dreas 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
empleo en Vietnam para limpiar (en el sentido militar de la palabra)
zonas de aterrizaje para helicopteros —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 hectareas 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 méas aterradora que uno puede
imaginarse.

La BLU-52 también se utilizé en Irak: “En cierto momento, la
Fuerza Aérea estadounidense decidi6 lanzar la bomba no nuclear
mas potente del mundo justo encima de la Guardia Republicana. En
realidad, tiraron cuatro en dos noches. Fue una operaciéon
psicologica (PSYOPS), dirigida por los chicos de Operaciones
Especiales. La bomba en cuestion es la BLU-82, a la que solia
Ilamarse 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
simultanea. A esta accion le siguié otro MC-130 que tir6 folletos en
los que se decia a los iraquies que les lanzarian lo mismo la noche
siguiente y que debian retirarse. La noche siguiente tiraron dos mas
junto con mas folletos en los que decian que ya lo habian advertido.
Puesto que las tiraban de dos en dos, los informadores militares no
tardaron en podar a las bombas "Blues brothers*7”".

Ademas 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 habian desempeiiado en
Vietnam. El general Norman Schwarzkopf utiliz6 las armas de
destruccién masiva acarreadas por los B-52 para destruir
psicolégicamente a los soldados del ejército iraqui™®. Las unidades
aniquiladas servian de ejemplo a las demas.

Los ataques continuos, de dia y de noche, durante 38 dias,
estaban calculados para privar de cualquier descanso a los iraquies.
Los panfletos que se lanzaban advirtiendo de ataques devastadores
en determinados lugares y en determinados dias —un recurso clasico
de la guerra aérea colonial—, una vez llevados a cabo en las horas y
lugares indicados, hicieron percibir el poder aéreo de la coalicion
como omnipotente. Esta omnipotencia se tradujo en un nimero
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total de 200 muertos por parte de la coalicibn contra 100.000
iraquies, una proporcién de 1:500.

El B-52 hizo gran parte del trabajo, pero la propaganda de la
Coalicion apenas le presté atenciéon. Dedic6 mucho més esfuerzo a
narrar el papel del sofisticado Lockheed F-117 Night Hawk (Halcon
Nocturno), considerado como “el gran protagonista” de la guerra. El
F-117 era un aviéon invisible al radar equipado con bombas
inteligentes de gran precision, algo asi como el paradigma de la
guerra moderna, bien lejos de la basta tarea del C-130, el B-52 y sus
armas de destruccién masiva.

Un informe del GAO (General Account Office, el 6rgano que
persigue por cuenta del Congreso el derroche del dinero de los
contribuyentes estadounidenses) publicado en 1996 rebajo
sustancialmente muchas de las performances atribuidas al carisimo
aparato, especialmente su porcentaje de blancos exitosos y su
capacidad de funcionar en condiciones meteorologicas
desfavorables™. El informe del GAO termina diciendo “es inexacto
calificar los aparatos mas caros [como] mas fiables que los de menor
coste”, con gran escandalo 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, restringi6 sus
operaciones a las noches oscuras y las planificé cuidadosamente
para evitar toda posibilidad de que el avién-simbolo fuera derribado.

El F-117 es en realidad la antetltima versiéon del bombardero
colonial, que solo puede funcionar con éxito si la aviaciéon 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 &gil, que comenzd su
carrera en Panama4, en la invasién de 1989, y ha bombardeado desde
entonces una media docena de paises. Si el Stuka (un avion parecido
en concepcion) usaba el bombardeo en picado para conseguir
precision, el F-117 la obtiene utilizando bombas inteligentes. Estas
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bombas estan dotadas de un sistema de impulsion, 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 peliculas de estas bombas entrando por la ventana
de algin bunker iraqui. Los oficiales de relaciones publicas de las
fuerzas norteamericanas se las ensefiaban 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 peliculas eran mudas y en blanco
y negro).

Otros informes examinaron la actuacién 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 Coaliciéon de presentar la sangrienta y aleatoria guerra aérea del
Golfo como un asunto limpio y de precisiéon. Muchos civiles iraquies
murieron, inevitablemente, a consecuencia de los daflos colaterales
inherentes a las entre 2.000 y 3.000 incursiones aéreas diarias que
llevaron a cabo las fuerzas de la Coalicién, 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 britanicas en 1941 en su
camino hacia Bagdad. Las autoridades iraquies informaron de 130
muertos civiles como resultado de un bombardeo de los Tornado de
la RAF el dia 13 de de febrero.

La RAF admiti6 que una de las bombas dirigidas a un puente
habia caido a tres cuartos de kildbmetro del objetivo, en un area
urbana, pero recalcé que el ataque habia tenido lugar el dia 14,
poniendo asi en evidencia la maquinaria propagandistica de Sadam
Hussein. Ademas, estaba claro como la luz del dia que Falluja era un
lugar peligroso donde pasar la guerra, debido a sus grandes puentes
sobre el Tigris y a sus fabricas 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 Coalicién sugiri6 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 opinion de algin autor, parecia inevitable que el
bombardeo de Amiriya en 1991 pasase a la historia junto al
bombardeo de Guernica en 1937, salvando las distancias entre dos
tecnologias separadas por 54 afos.

El F-117, el famoso bombardero invisible, result6 ser un aviéon
muy caro y casi inttil para las nuevas guerras neocoloniales que los
Estados unidos abordaron tras el fin de la guerra fria. El
Thunderbolt II, por el contrario, se reveld como el avion 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 aviéon
relativamente sencillo y barato disenado para volar bajo, lejos de la
alta atmosfera donde se mueven los aviones mas caros. Era a este
avion al que se referia el informe del GAO con su alusion a la eficacia
de los aviones “de menor coste”. Fue disefniado a finales de la década
de 1960 para sustituir al Douglas Skyraider, que estaba demostrando
su gran utilidad en Vietnam. La guerra acab6 justo cuando entraba
en servicio, y paso los siguientes afios en Europa, catalogado como
avion anti-tanque, encargado de detener a los carros blindados
soviéticos en la gran llanura europea. En 1990 fue enviado a Arabia
Saudji, todavia con el camuflaje "bosque europeo".

En la Primer Guerra del Golfo realiz6 millares de salidas, a
razon de dos o tres misiones cada 24 horas, y destruy6 gran cantidad
de tanques iraquies. Mas adelante particip6 en la guerra de Kosovo
de 1999, donde supuestamente di6 buena cuenta de las formaciones
de carros blindados serbios. Regres6 a Irak en 2003, y también
estuvo en Afganistan, y después en Libia.

Segtin la publicidad del avion, esta disenado para cernerse
sobre el terreno como un ave rapaz, elegir un blanco, picar sobre el
infortunado y ultimarlo con su potente cafién o con algin elemento
de las mas de siete toneladas de misiles, bombas y similares que
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puede llevar sujetas en la parte inferior de las alas. El canén ocupa la
mayor parte del morro, es comparado invariablemente en tamafio
con el de un coche Wolkswagen y dispone de bastante mas de mil
proyectiles del tamafio 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 alimentara las
centrales eléctricas nucleares. Segin informes recientes'°, casi
800.000 proyectiles de este tipo, extremadamente peligrosos
cuando su material toxico se difunde por el medio ambiente, fueron
regados sobre Irak, la gran mayoria desde aviones, en la guerra de
1991.

El modelo de avion que hizo méas salidas en la primera
guerra del Golfo fue probablemente el F-16, la herramienta multi-
usos de la fuerza aérea norteamericana. Algunos procedian de
Espafia, pues, cuando ya se habia decidido el traslado de los F-16 de
la base madrilena de Torrejon a la base italiana de Aviano, la
organizacion del ataque aéreo a Irak obligd a enviar a los F-16 a la
base turca de Incirlik. Desde alli, 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 tnica fuerza aérea no-norteamericana que participd
de manera no propagandistica fue la RAF. Los britanicos enviaron
Tornados y Jaguares a la guerra, que hicieron gran cantidad de
misiones medio siglo después de su altimo bombardeo del pais, en
1941. La Armée de I'Air francesa envié Mirage 2000, Mirage F-1y
Jaguares. La Aeronautica Militare italiana mandé diez Tornados,
Canadéa dos docenas de F-18 Hornet. Sin contar la de Kuwait, el pais
invadido y ofebdido, cinco fuerzas aéreas arabes participaron,
Arabia Saudi con F-15 y Tornados, Baréin con F-16, Qatar con
Mirage F-1, Abu Dhabi (Emiratos Arabes Unidos) con Mirage 2000

158



121

y Oméan con Jaguares™. Su principal contribucion fue la
demostracion de que no se trataba de un ataque de “Occidente” a los
arabes, sino de una causa justa en la que podian participar los
aviones saudies, en cuya deriva luce la bandera verde con la sagrada
profesion de fe del Islam.

Los cientos de miles de toneladas de bombas que lanzé toda
esa profusa aviacion, tanto “inteligentes” como “tontas” destruyeron
por completo toda la infraestructura del estado iraqui, y mataron a
muchos millares de personas, principalmente militares, pero
también muchos civiles. Fue la primera vez que un pais era
completamente subyugado usando tnicamente la fuerza aérea. La
guerra del Golfo implico la segunda destruccion de la FA iraqui (la
primera habia sido a manos de la RAF, en 1941). La FA iraqui habia
llegado a su grado maximo 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 Iran. Durante la guerra de
1991 la mayoria de sus aviones fueron destruidos en tierra, so6lo
unos pocos los fueron en combates aéreos. Bastantes volaron a Iran.

Tras el fin del ataque masivo de la Coalicién, el 28 de febrero
de 1991, la guerra sobre Irak continu6 de otra forma, mediante el
trazado de dos zonas de exclusién aérea en el pais. La del norte tenia
oficialmente el objetivo de proteger a la minoria kurda, la del sur la
minoria chiita. Entre ambas ocupaban aproximadamente la mitad
del pais. En las zonas de exclusion aérea no podian volar los aviones
de la residual fuerza aérea iraqui. Hubo algunas escaramuzas
cuando lo que quedaba de la fuerza antiaérea iraqui intentaba
disparar contra los aviones estadounidenses o britdnicos, que
formaban este segundo gobierno aéreo de Irak. Ningin avidon
angloamericano fue derribado, aunque si algunos iraquies. En
diciembre de 1998 la fuerza aérea angloamericana volvié a atacar
masivamente Irak, en la llamada operacién Zorro del Desierto
(parece que nadie se dio cuenta de que era el apodo del general
Rommel en el norte de Africa, durante la segunda guerra mundial).
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La excusa fue la aniquilacion de las armas iraquies de destrucciéon
masiva, (al final no se encontré6 ninguna) y el resultado final la
definitiva destrucciéon de la fuerza aérea iraqui, incluyendo toda su
infraestructura.
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La OLP y la aviaciéon

A finales de la década de 1960 la OLP (Organizacion para la
Liberacion de Palestina) cre6 su rama aérea, enviando a jovenes
palestinos a aprender el oficio de aviador en diferentes paises arabes
y también consiguiendo algunos aviones, como por ejemplo un
Boeing 707 de origen libio que al parecer llevo sus insignias por un
tiempo a comienzos de los 1980s. La pequefia fuerza aérea palestina
estaba no obstante formada principalmente por helicopteros de
origen soviético, y que se sepa nunca entré en acciéon en la guerra
que le enfrentaba contra Israel, pues sus escasos aparatos se
localizaban en el pufiado de paises politicamente afines, como
Yemen o Argelia. La rama aérea de la OLP se extingui6 oficialmente
tras los acuerdos de paz de Oslo.

Muy distinta y mucho mas conocida es la tactica guerrillera
de la OLP y organizaciones afines consistente en el secuestro de
aviones durante los 1960s y 1970s. La accion méas famosa fue el
secuestro de tres aviones y su desvi6 a Dawson Field, una pista de
aterrizaje construida por los britanicos en Jordania. Fueron un
Boeing 707, un Douglas DC-8 y un Vickers VC-10. Los pasajeros
fueron enviados a Amman y la mayoria 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 carisimos aviones de pasajeros, ninguno de cuyos
pasajeros fue herido. Hubo muchos otros secuestros y ataques a la
aviacion comercial mundial, siempre teniendo como objetivo
supremo y nada facil (en realidad imposible) los aeroplanos de El Al.
Diversas facciones y grupos dentro del movimiento nacional de
liberacion 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

161



principales victimas fueron turistas puertorriquefios. Todos y cada
uno de estos ataques eran respondidos con celeridad (a veces al dia
siguiente) por las fuerzas armadas israelies, cuyas acciones de
represalia (algunas de las cuales afectaron seriamente a MEA, la
aerolinea libanesa) acarreaban invariablemente un ntmero de
victimas muy superior al del ataque que las originaba, y provocaban
el siguiente movimiento de las organizaciones palestinas. Este ciclo
de violencia aérea termin6 cuando la OLP declar6 su renuncia a la
violencia y reconoci6é implicitamente al estado de Israel en 1988. En
1991, la conferencia de Madrid reunié en la misma sala a Yasser
Arafat y al primer ministro israeli. Todo parecia posible, y la firma
de los acuerdos de Oslo en 1994 despert6 grandes esperanzas de que
pudiera comenzar el desarrollo de la rama civil de la aviacion
palestina. Se construy6 un gran aeropuerto en el sur de la franja de
Gaza, inaugurado en 1998 y llamado tras la muerte del lider
palestino Aeropuerto Internacional Yasser Arafat. Se contrataron
aviones (un 727 y algunos Fokker 50), se los pint6 con los colores de
Palestinian Airlines y se comenzo a organizar una red de rutas.

Todo se vino al traste muy pronto. En 2001, tras el comienzo
de la intifada de Al-Agsa, las fuerzas armadas israelies inutilizaron la
torre de control del aeropuerto y el afio siguiente rompieron con
excavadoras la pista, destruyendo completamente la instalacion y
con ella el surgimiento de la aviacién palestina. Fue parte de una
accion en que la fuerza aérea y el ejército de Israel destruyeron
metodicamente todos los simbolos de la recién creada ANP
(Autoridad Nacional Palestina), incluyendo la Mukata o sede del
gobierno en Ramallah.

Afos después, a finales de 2012, Palestinian intent6 volver a la
actividad, usando como base el aeropuerto de El Arish, en Egipto,
muy préximo a la franja de Gaza. Se hicieron algunos vuelos entre El
Arish y Amman (Jordania) con intencién de expandir en breve las
actividades de la aerolinea. 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
sisteméticamente por la aviacion israeli. El aeropuerto Arafat sigue
siendo un montén 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 avién
invisible, llegaron a la base de Moro6n (Sevilla). ABC publicdé una
fotografia el dia siguiente donde se ve a los aviones aparcados entre
palmeras, con la torre de control de fondo y su inscripcion
claramente legible (Base Aérea MORON Air Base Welcome /
Bienvenidos) y una solitaria bandera espaiola ondeando a lo lejos a
la derecha. Increiblemente, segin el pie de foto, "Fuentes de Defensa
no quisieron confirmar ni desmentir la llegada de los F-117, pero
subrayaron que en ningin caso "se ha traspasado el limite del
convenio bilateral con Estados Unidos". Los aviones procedian de la
base de Holloman, en Nuevo Méjico, y estaban de paso. Iban camino
de su segunda intervencién en Irak, doce afios después de su
aplastante actuaciéon en la Primera guerra del Golfo. Esta vez la
guerra se llamaba Iraqi Freedom, y continta todavia con otros
nombres.

El 14 de marzo de 2003, 44 afos después del aterrizaje del
presidente Eisenhower en Madrid en un flamante Boeing 707, el
presidente José Maria Aznar despeg6 de la base aérea de Torrejon
en un avidon del mismo modelo rumbo a la base aérea de Lajes, en las
Azores. Tony Blair llegb 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 habian decidido atacar Irak,
iniciando asi a sangre fria una guerra en la que muri6 mucha gente,
y que continda matando e hiriendo gente en la actualidad. El
presidente espanol no cabia en si de gozo. Alli estaba, representando
el antiguo imperio atlantico espaiol, entre el representante del casi
extinto pero todavia respetable imperio britanico y la cabeza visible
del imperio mundial vigente. Y habia llegado a la cita en un gran
reactor de cuatro motores, un poco obsoleto pero todavia vistoso.
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Mientras tanto, en todas las ciudades espafolas las manifestaciones
contra la guerra se sucedian sin pausa. El ataque comenz6 el 20 de
marzo.

El papel asignado a Espafia en la operaciéon Iraqi Freedom
(Libertad para Irak) fue el de comparsa, como muchos otros paises
integrados en la “Coalicién”. La marina proporcioné un barco para
llevar soldados y suministros, que lleg6 a Basora justo cuando la
invasion habia finalizado. El Ejército del Aire utiliz6 aviones
Hércules y también los viejos Boeing 707 para llevar suministros a
Irak. También hubo otras misiones. He aqui como las describe la
web oficial del E. del A.: "En 2003, y después de una intensa
actividad diplomatica, se llevd a cabo la operacion Libertad para
Irak. Finalizadas las operaciones militares, comenz6 la
reconstruccion del pais y el apoyo humanitario a sus gentes. Entre
otras actividades, el Ejercito del Aire promovi6 y organiz6 una serie
de campamentos juveniles con nifos procedentes de las ciudades
iraquies de Diwaniyah y Naja, que eran traidos a Espafia a bordo de
aviones Boeing 707. Los campamentos, acogidos por la Base Aérea
de Armilla, permitian a los nifios descubrir el entorno cultural de
Granada fomentando también actitudes favorables hacia la
convivencia*?”.

A comienzos de 2003, el ejército iraqui todavia poseia en
teoria un poder considerable, basado principalmente en sus
numerosas unidades de vehiculos acorazados, pero en la practica
estaba una generaciéon por detras de las fuerzas estadounidenses y
britanicas en poder ofensivo. Principalmente, carecia por completo
de aviaciéon —primer e importante requisito de la guerra moderna.
Por consiguiente, carecia casi por completo de informacién acerca
del enemigo y de capacidad para danarlo a placer y a distancia.

Las fuerzas angloanorteamericanas, por el contrario,
contaban con el equivalente de las ametralladoras que derrotaron
tan facilmente a los derviches en Omdurman: una red de
comunicaciones digitales que unia casi en tiempo real todos los
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sistemas militares de informaciéon 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, Municién Conjunta de Ataque Directo). Durante
todo el tiempo que dur6 la primera parte de la guerra, los atacantes
trabajaron con mapas electrénicos actualizados al minuto de la
disposicion de las fuerzas iraquies, obtenidos mediante una
vigilancia aérea constante y minuciosa por parte de los aviones
JSTARS.

La informacion pasé practicamente en tiempo real a todo tipo
de vehiculos aéreos, que enviaron enormes cantidades de explosivos
y material incendiario con gran precision a los puntos indicados. Los
tableros eléctronicos de mando en Florida, Washington o Doha eran
practicamente los mismos. La informacion acerca de qué destruir
fluia armoniosamente a través de redes de comunicaciones
hiperdensas. El tiempo de demora entre la recogida de informaciéon
y la accidon, que hace anos era de horas o dias, se redujo
practicamente a minutos. La fuerza aérea de los Estados Unidos, en
apariencia, habia 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 tripulacién de 19 operadores, sentados cada
uno ante varias pantallas donde la informacion recogida del terreno
mediante sofisticados radares es filtrada, procesada, analizada,
encajada en los mapas animados de operaciones y compartida
mediante complejos canales de transmision de datos con todos los
que la necesitan'3. El avién tiene una autonomia de 11 horas. Se
emplearon ocho aparatos de este tipo en la guerra, suficientes para
proporcionar otra caracteristica pareja de la omnipotencia: la
omnipresencia, simbolizada en las imagenes 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 mayoria
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disefiados dos o tres décadas atras para enfrentarse a la amenaza
comunista.

La guerra en modo Dios, no obstante, tiene una caracteristica
que no se cumplié por completo en Irak. La omnipotencia implica
destruir precisamente aquello que se quiere aniquilar y no lo que
estd a su lado, como los rayos vengadores surgidos del cielo que
exterminaban ejércitos en la Biblia. No fue asi por completo en Irak.
Se produjeron errores en el uso de municién 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
victimas civiles rondo las 10.000, una cantidad dificil 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 policia aérea
colonial: Libano, Gaza
y otra vez Gaza

En mayo de 2001, el gobierno de Estados Unidos, por boca de
su vicepresidente, pidi6 al primer ministro israeli, el general Ariel
Sharon, que dejara de utilizar aviones F-16, de fabricacion
norteamericana, "como instrumento de represalias de los
palestinos”. Cuando el ejército israeli llevaba semanas bombar-
deando con tanques, helicopteros 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 avién a la poblacion civil que
hacerlo desde un tanque.

A medida que avanzaban los afios 80 y 90, y ya plenamente
en el comienzo del siglo XXI, la Fuerza Aérea Israeli fue abando-
nando paulatinamente su papel de némesis de las fuerzas aéreas
arabes y dejando de derribar MiGs en brillantes combates aéreos
para pasar a enfangarse en sordidas operaciones de bombardeo
colonial. Como confesd el mayor general de la IAF Elyezer Shkedy en
la Global Air Power Conference de Singapur de febrero de 2008, la
participacion de la fuerza aérea en las operaciones antiterroristas de
las fuerzas armadas israelies habia pasado de un 2% en 2002 a un
45% en ese ano.

El enemigo era y es Hezbollah en el Libano, Hamas en Gaza
y cualquier grupo considerado como “islamista”, asociado o no a la
difusa red mundial de Al Qaeda. la IAF intent6 varias estrategias
para aniquilarlos primero en el sur del Libano, en 2006 y luego en
Gaza, en 2008/2009. En el sur del Libano la aviacion israeli tenia
como principal misiéon la destruccién 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
desarroll6 una avanzada técnica de recoger informacion del terreno,
evaluarla y disparar a continuaciéon sobre el blanco considerado
como enemigo que, envuelta en nubes de argot militar (como NCW o
Network Centric Warfare) debia funcionar en apenas segundos.

En la practica, significd que los aviones israelies dispararon a
todo lo que se movia, como en las zonas de fuego libre clasicas de la
guerra aérea colonial. En poco més de un mes la IAF hizo mas de
10.000 salidas de combate y reg6 el sur del Libano 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 mas 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 israeli tuvo que completar la operaci6n haciendo algo que no
deseaban hacer, esto es, penetrar otra vez en Libano. En general, la
guerra acab6é como una victoria moral de Hezbollah.

Sucesos como el bombardeo de Qana hundieron otras
pulgadas mas la reputaciéon de la fuerza aérea israeli entre buena
parte de la opinién “occidental” — en los paises arabes dificilmente
podia caer mas. El 30 de julio, aviones de la IAF lanzaron una o dos
bombas rompemanzanas sobre un edificio de varias plantas en un
pueblo préximo a Qana y mataron a varias decenas de personas no
combatientes, mas de la mitad nifios. La rueda de prensa posterior
de la IAF insisti6 en que la zona estaba considerada como
importante nicleo de Hezbollah, y que de alli habian salido cientos
de cohetes sobre Israel. También se insisti6 en que la poblacion
habia sido advertida repetidas veces para que abandonara el area.

Los antibuenistas de todo el mundo se apresuraron a
construir la explicacién de que las muertes de civiles se debian a que
los terroristas se escondian entre ellos, siendo esa la explicacion de
que las milimétricamente precisas bombas de la aviacion israeli
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mataran inocentes ademas de culpables. Afios después, en el ataque
a Gaza del verano de 2014, el escritor israeli Uri Avnery hizo el
ejercicio de explicar el bombardeo de Londres por la Luftwaffe en
1940 desde este punto de vista, cuando el gobierno britanico con
Churchill a la cabeza se escondia cobardemente entre la poblaciéon
civil londinense.

La argumentacion de los inocentes como refugio y escudo de
los terroristas se volvid a utilizar en la operacion Plomo Fundido
sobre Gaza de 2008, pero ahora elevada a la maxima densidad.
Mientras que el sur del Libano es una region de pequefias 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 mas de un millon y
medio de personas. En este entorno urbano hiperdenso, la estrategia
de la TAF no pudo basarse en la rapidez, sino en la mas bien paciente
recopilacion de informacién. La estrategia operacional era la
llamada decapitacion, es decir, eliminar a toda la ctipula o cuadros
directivos y miliantes de Hamas™*. Prolijos repertorios de
informacién indicaban la localizacion de los objetivos a aniquilar en
alguno de los edificios de la ciudad, y a continuacion se organizaba el
ataque. En ocasiones, se hacian llamadas telefénicas para advertir a
la poblacion civil de que desalojara el edificio, con un plazo de diez
minutos.

Se argument6 que a veces se usaban bombas pequefias, de
diez o doce kilos, para causar un pequeio impacto en una esquina
del edificio, se esperaba la huida de los civiles y a continuacién 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 habia sido de 800, con la despreciable
cantidad de 200 victimas civiles colaterales (mas tarde la primera
cifra se redujo y la segunda se multiplicd por tres; el balance oficial
israeli actual de la operacion Plomo Fundido es de 1.200 palestinos
muertos y 14 israelies, manteniendo la tradicional proporcion
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colonial de 1 a 100). No cabe duda que la visién de los poderosos F-
15, capaces de cargar siete toneladas de bombas, sobrevolando la
indefensa ciudad de Gaza, hundi6 otro poco mas la reputacioén de la
fuerza aérea de Israel y por extension la de su pais.
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Palacios aéreos
en el gran hub mundial

Consecuencia mas o menos directa de la guerra del Yom
Kippur o del Ramadan, el de 1973 fue el primero de los muchos
panicos petroliferos por venir. A partir de entonces, el ciudadano
medio pudo preocuparse, ademas de por las cifras del paro y por el
indice 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 petréleo (un objeto que nadie ha visto jamas), suele aparecer el
ministro de energia recomendando moderacion en el consumo o
incluso ahorro y eficiencia, pero no hay porqué preocuparse. Cuando
los precios vuelvan a bajar, todos los propoésitos virtuosos de
potenciar las energias renovables y la eficiencia energética
desapareceran como llevados por el viento.

En 1973, el afio en que se acab6 la Era del Petréleo Barato —
aunque seria mas correcto decir que termind la era de la
Despreocupaciéon Petrolifera, al mismo tiempo que la Edad de las
Colonias se hundia definitivamente tras el horizonte— quedo6
perfectamente claro que el futuro de la aviacion no-militar no
pertenecia a los aviones supersonicos capaces de volar de Paris a
Nueva York en menos de tres horas, sino a los aviones enormes
(wide-body, fuselaje ancho) capaces de volar de Nueva York a Paris
con mas cuatrocientos cincuenta pasajeros a bordo.

Ese mismo afio crucial significo6 que los paises arabes de
Oriente Medio (el Masreq) ocuparian el centro de la politica
mundial, singularmente Irak, Arabia Saudi y los ricos estados
petroleros del Golfo. También supuso el gran despegue de la
aviacion comercial arabe en esos paises, que pronto comenzaron a
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crear aerolineas de caracter mundial. El antiguo predominio de la
aviacion comercial libanesa desaparecio, y si bien la llamada
Egyptair a partir de 1971 es una de las grandes aerolineas mundiales,
las compaiiias 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 saudi a mano
izquierda y la costa omani a la derecha- hay tres paises singulares,
entre otras cosas, por su insélita densidad de aviacién comercial. Se
puede empezar por la diminuta isla de Baréin, sede de Gulf Air. A su
lado est4 la pequefia peninsula de Qatar, en cuya capital Doha esta el
hogar de Qatar Airways. Siguiendo hacia el este, ya en territorio de
los Emiratos Arabes Unidos, tropezamos con Abu Dhabi, base
principal de Etihad (unidad en arabe). Y por fin llegamos a Dubai, la
ciudad ultramoderna que acoge a Emirates. Estas cuatro ciudades
estan en un pafiuelo. Hay apenas 500 km entre las dos mas alejadas,
Bahrain y Dubai, y los tres paises cabrian holgadamente en el
espacio que ocupa Bélgica, la socorrida comparacion de un pais
pequeio.

Con excepcion de Emirates, que seria la sexta aerolinea del
mundo por pasajeros-kilometro transportado (y la tercera en tone-
ladas de carga-kilometro) ninguna figura entre las diez primeras del
planeta, lugares que ocupan, por lo respecta al total de pasajeros
transportados, flota, nimero de destinos, etc, algunas enormes
compafiias norteamericanas y chinas y los confusos restos del
esplendor aéreo europeo (Grupos Air France - KLM. Iberia-British
Airways y Lufthansa). Es el tamaiio relativo de las aerolineas de el
Golfo el que es enorme. Emirates, Qatar, Etihad y Gulf Air tienen
indicadores de entre 30 y 10 millares de pasajeros-kilobmetro
transportado por habitante. A cada habitante de Qatar le tocan
30.000 km de trayecto aéreo al afio, solo un poco menos a cada
ciudadano de los Emiratos o de Bahrein. Como comparacion, a cada
espaiiol, britanico o aleman le corresponderian unos modestos 1.000
km al afio.
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La aviacion en los paises del Golfo comenz6 a principios de la
década de 1930, cuando los britanicos comenzaron a hacer timidas
incursiones en la zona desde la plaza fuerte de la RAF en Irak. La
region era conocida como la Costa de los Piratas o mas
diplomaticamente, como la Coste de la Tregua (Trucial Coast) y sus
pequenos estados eran clientes en mayor o menor grado del Imperio
Britanico, aunque sentian muy de cerca de la presién de su gran
vecino al otro lado del Golfo, Iran.

Los britanicos 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 ahi a Somalia
y el Africa Oriental. También sirvi6 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
britanicas, pero servia de poco mas que como campo de aterrizaje y
exoOtico marco de los Short Calcutta y los Handley Page HP.42. Hasta
que el petroleo lo cambi6 todo.

Tres o cuatro décadas después, alguien cayd en la cuenta de
que los Emiratos estan justo en el centro de la gran isla mundial
(Eurasiafrica), que rebosaban de oro negro y que ya habia
disponibles en cantidad aviones enormes, capaces de llevar 300 o
400 pasajeros y de volar distancias de 10.000 kms o més. La
primera aerolinea importante fue Gulf Air, que a finales de los 1970s
volaba la importante ruta Londres - El Golfo en sus Lockheed
TriStar “Golden Falcon”. Previamente habia utilizado Vickers VC-10,
revelando la importancia de la participacion de la BOAC en la
compaiia, que todavia se llamaba Gulf Aviation.

La influencia britanica fue eliminada formalmente en 1973, el
afno de la gran crisis petrolera. Ese afo los cuatro estados del Golfo —
Bahréin, Qatar, Abu Dabi y Oméan— compraron la participacion 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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britanicos: un anuncio de la compania de 1975 lo expresa de manera
elegante, “Si le gustaron nuestros VC-10, adorard nuestros
Tristares”, y a continuacion alardea de tener menos asientos a bordo
de este wide-body que ninguna otra compania 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 compaiia crecié con rapidez, aumentando su flota con
grandes aviones como el Boeing 767 y el Airbus A340 y ampliando
su red de destinos. Qatar abandon6 la participacion y fundé su
propia compaiiia nacional, Qatar Airways, como hizo poco después
Abu Dabi, que creo Etihad, y por fin Oman, que lanz6 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 tinica de un jeque de postin. Pero Gulf Air y sus hijuelas
palidecen ante Emirates, la enorme aerolinea nacional de los
Emiratos Arabes Unidos, fundada por la familia propietaria de
Dubéi a mediados de los 1980.

La flota de Emirates Airline, fundada en 1985, esti
compuesta exclusivamente de aviones enormes, ultramodernos y de
largo radio de acciéon. Su Gran Clase es indudablemente la maxima
expresion volante del tradicional lujo asiatico. 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 trafico aéreo mundial. Esta ciudad ha creado en pocos afios
un extraordinario paisaje urbano, al que llamar futurista es poco.

El A380, que esta en su ambiente en el enorme aeropuerto
internacional de Dubai, pareci6 entrar en dificultades a lo largo de
2006, cuando choco con dificultades imprevistas (debidas al parecer
a dudas sobre la colocacién de los cientos de kilémetros de cables
que lleva cada avion). Las entregas se retrasaron y algunos clientes
cancelaron o redujeron sus pedidos, como sucedid con la tremenda
lista inicial de la compra de A380 para Emirates. Pero luego las
aguas volvieron a su cauce, y actualmente la gran aerolinea de Dubai
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tiene ya mas de veinte A380 y tendra un total de un centenar.
Teniendo en cuenta que cada avioén sale por unos 270 M€, Emirates
consolida asi su posicién de aerolinea mas rica del mundo.
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La Primavera Arabe
y el invierno de las esperanzas:
“espere su turno para
bombardear”

Dos Mirage F1 de la aviacion militar libia aterrizaron en Malta
el 21 de febrero de 2011. Su pilotos, dos coroneles de la fuerza aérea,
dijeron que habian preferido desertar antes que cumplir la orden de
emplear sus aviones contra la multitud de manifestantes anti-
Gadaffi. Libia compro casi 40 F1 en Francia hace bastantes afios, y
s6lo los habia empleado hasta ahora en conflicto durante la guerra
del Chad.

Asi continud la larga historia de la aviacién de guerra en Libia:
en 1911 los italianos utilizaron Blériot XI para bombardear oasis y
poblados, algo que sucedia por primera vez en la historia. Un siglo
después, el gobierno libio los empled para atacar a sus propios
conciudadanos. Era solo el principio. Pocas semanas después, una
fuerza aérea multinacional comenzo6 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
participacién de un contingente aéreo italiano en la conquista de
Tripolitania y Cirenaica, en 1911.

La revuelta habia comenzado a mediados de febrero y pronto
se habia hecho fuerte en el este del pais, en torno a la gran ciudad de
Bengasi. En una primera arremetida, los rebeldes consiguieron
dominar la mayor parte del pais y amenazar Tripoli, la plaza fuerte
del régimen. También consiguieron algunos aviones, principalmente
MiG 21y 23, procedentes de la desercion de algunos pilotos de la FA
Libia. Pero pronto se produjo una fuerte reacciéon gubernamental,
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que hizo perder a los rebeldes casi todo el territorio ganado y que
amenaz6 a Bengasi, su principal plaza fuerte. Fue mas o menos para
entonces cuando la coalicién internacional consiguié una resoluciéon
de la ONU y una zona de exclusiéon aérea y comenz6 a enviar
aviones al pais, con la novedad de que la fuerza principal era
francesa y britanica, como en los tiempos de Suez, y la participaciéon
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 coalicién pudo
anunciar que la fuerza aérea libia habia dejado de existir. Esto tenia
su mérito, pues la aviacion de guerra de la Yamahiriya, sobre el
papel, era una de las méas formidables del mundo.

Libia tenia 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 habian dejado
su operatividad muy mermada. Los franceses enviaron Rafales, su
mas moderno avién, pero los britdnicos mandaron a Libia Tornados.
Casi 40 afios después de su primer vuelo, y 21 después de su
participacién en la I guerra del Golfo, los Tornado britanicos
volvieron a bombardear un pais arabe, en este caso Libia, donde
participaron en la confusa operacion aérea respaldada por la ONU
que apoyo a los rebeldes y acab6 con el poder de Muamar el Gadafi.

Muchos paises participaron en la operacion con pequefios
contingentes maritimos 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
coalicién internacional anti-Gadafi, pero dejados prudentemente en
reserva) y Francia con sus Rafales, como en los viejos tiempos de
Suez. Incluso Espafia envié unos cuantos Hornets. Parece ser que la
participaciéon de los Estados Unidos, aunque moviliz6 abundantes
fuerzas, se limit6 al apoyo logistico y a hacer volar unos cuantos
drones sobre territorio libio. Una novedad fue la participacion de
contingentes aéreos arabes, los de Catar, Jordania y los Emiratos
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Arabes Unidos. Pronto dejaria de serlo, a medida que la primavera
arabe, que tantas esperanzas despert6 al principio, se convertia en
una serie inacabable de guerras y episodios de violencia organizada,
cada una mas brutal que la anterior. La situacion en Libia, tras un
periodo de cierta calma, degeneré en guerra abierta en 2014. En
febrero de 2015 la fuerza aérea egipcia bombarde6 posiciones del
Estado Islamico en Libia.

La fuerza aérea siria tardo casi un afio en utilizar aviones de
ala fija contra los rebeldes. En la primera fase de la guerra (desde
marzo de 2011) los helicopteros se usaron mucho en lo que parecian
operaciones policiales a gran escala contra los insurgentes, que
parecian ser grupos asociados a la primavera arabe 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 avidon checo parece haber sido el principal
aparato usado en los bombardeos del Gobierno. Se informé incluso
de la captura de algunas unidades por el Ejército Libre Sirio, aunque
parece ser que no han conseguido poner en marcha todavia su
propia fuerza aérea. Al parecer el Gobierno sirio esta usando contra
sus enemigos los aviones méas pesados de su inventario, como el
MiG-23, MiG-29 o Sujoi Su-24 de manera méas limitada, lo que se
explicaria por la poca adecuacion de estos aviones supersénicos 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 precision. Innecesario es
decir que ha habido infinidad de bajas de civiles no combatientes,
mujeres, nifios y ancianos, en estos ataques.

En 2014 la situacién cambi6 por la irrupciéon del llamado
Estado Islamico en Siria y en Irak. A finales de ese afio las fuerzas
aéreas de los Estados Unidos, Francia y Reino Unido comenzaron a
bombardear a su vez a las fuerzas del Estado Islamico tanto en Siria
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como en Irak, siguiendo la tradicion de control aéreo comenzada por
los britanicos y los franceses en esas mismas tierras hace casi un
siglo. Segtn el Departamento de Defensa de los Estados Unidos '*
(DoD), en marzo de 2015 habia ocho paises llevando cabo ataques
aéreos en Irak: Estados Unidos, Australia, Bélgica, Canadi,
Dinamarca, Francia, Holanda y el Reino Unido, este tltimo en su
séptima actuacion 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 operacion “Zorro del
Desierto” y la segunda guerra del golfo. También segtin el DoD, solo
habia cinco paises bombardeando Siria: Estados Unidos, Baréin,
Jordania, Arabia saudi y los Emiratos Arabes Unidos. Como se
puede ver, el asunto de Siria preocupa mucho a los paises arabes de
orden. Posteriormente se afiadié un sexto bombardeador, la Armée
de T’Air francesa, en su cuarta o quinta intervencién aérea sobre
Siria. Iran y Turquia también estan acercando sus aviones a la zona
de guerra sirio-iraqui.

A finales de 2015 la FA de Rusia entr6 en accion, en estrecho
contacto con el cuartel general de El Assad y atacando objetivos
distintos que los de la coaliciéon. Se llegb a un acuerdo de reparto del
abarrotado espacio aéreo sirio e iraqui, en el que se puede decir que
todo el mundo dispara a todo el mundo. Una vifieta resume la
situacion: una fila de aviones de combate de docenas de paises
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 coaliciéon puramente arabe,
capitaneada por Arabia Saudi, 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 arabe: los drones. Son un distante
bordoneo en el cielo, que se prolonga durante dias y semanas hasta
que, un dia cualquiera, una bomba surgida de la nada destruye una
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I Saab 2000 de Etihad Regional (2014)
Etihad comprd parte de una aerolinea suiza (Darwin Airlines)
para organizar la primera compania regional operada por
una de las cuatro grandes aerolineas del Golfo.

: Boeing 727-200 de Palestinian Airlines (2002)

El Unico 727 de la compania, que ahora parece volver
a la actividad desde el aeropuerto de El Arish (Egipto)

; Boeing 787 Dreamliner de Qatar (2015)

| — - Airbus A320 de Air Arabia (Maroc) (2011)
Con base en Casablanca, la compafia opera
exclusivamente con A320s y vuela dentro del pais a
Casablanca, Nador, Tanger, Fez y Marrakech.



casa de la aldea, matando a todos los que estaban dentro. Puede ser
una reunion de la cipula guerrillera (terrorista para sus enemigos)
de la zona, o un restaurante donde estaba celebrando una boda. El
leve zumbido contintia. Los de abajo saben que estan siendo
vigilados, y que otro dia caera 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 acercindose. Solamente un
distante zumbido en el cielo. Es la guerra de los drones, la altima
version de la guerra aérea colonial.

Varios paises arabes han sufrido esta clase de guerra, Irak
desde la invasion de 2003, luego Yemen, Somalia y Libia durante la
guerra civil. Se les supone operando sobre Siria, e Israel mantiene
desde hace afios una flota de dones operando sobre sus paises
limitrofes.

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 panoramicas que reflejan la imagineria y los datos
proporcionados por los sensores del aparato que vuela a mas 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 comenzod la guerra abierta en Yemen, los drones utilizados en
este pais, dedicados a la destrucciéon de la ctipula de Al Qaeda en la
region, eran enviados desde una base en el sur de Arabia Saudi.
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Aviacion de guerra
y aviacion de paz

En 2013 Egipto se convirti6 en la superpotencia aérea de la
region, con la octava fuerza aérea del mundo, aunque Israel conserva
su superioridad y Arabia Saudi tiene de todo. Tres fuerza aéreas
arabes muy importantes dotadas de material soviético han sido
borradas del mapa o muy seriamente dafiadas: Irak ya en 2003,
Libia en 2011 y Siria en 2013. La FA iraqui esta 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 aerolineas. Los Emiratos Arabes Unidos, con apenas cinco
milones de habitantes, tienen una flota de mas de 200 aviones de
guerra'®, uno de los cuales es pilotado por Mariam Al Mansouri, la
primera mujer piloto de combate del pais y una de las pocas del
mundo (arabe y en general) con este oficio.

En la actualidad, mientras esperan ser reemplazados por el
siguiente superavion norteamericano, seguramente el F-35, los F-15
saudies nutren sus filas (Ia RSAF tiene casi 200) y modernizan sus
aparatos con el programa F-15SA (Saudi Advanced), mientras
cumplen su papel de gran potencia area en la region, siempre con un
ojo puesto en la amenaza militar irani. La RSAF esta 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 arabe”, centrado en Egipto —que esta recibiendo los
primeros Rafales franceses—, Arabia Saudi y los estados del Golfo,
todos ellos grandes compradores de aviones de guerra. La siguiente
fuerza aérea arabe importante es Argelia, pero a mucha distancia.
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Como los paises a los que pertenecen, las aerolineas de Libia,
Siria, Yemen e Irak han sufrido graves dafos. Yemenia suspendi6o
operaciones en marzo de 2015 después de un bombardeo del
aeropuerto de Sana’a, Lybian Airlines parece que realiza algunos
vuelos a Estambul, Afrigiyah estd recuperando rutas, Syrian Arab
Airlines y Iraqi Airways mantienen el tipo como pueden. Palestinian
contintia su atribulada existencia. Contrastan estas tristes noticias
con la incesante expansion de las cuatro aerolineas del Golfo, que
coincide curiosamente con una expansion paralela de sus aviaciones
militares.

Empero tal vez el futuro no esté en estas potentes compaiiias
dotadas de aviones gigantes, sino en iniciativas mas modestas y méas
practicas, como la de una aerolinea no muy conocida, llamada
precisamente Air Arabia. Air Arabia fue creada en 2003 por una
decision del Sheij Dr. Sultan bin Muhammad Al Qassimi,
gobernante de Sharjah, uno de los Emiratos Arabes Unidos. Tiene su
base o hub en el aeropuerto internacional de Sharjah y es la primera
aerolinea "low cost" de los paises arabes y la mas grande. Air Arabia
Maroc se fundd 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 Tanger a Barcelona (por 70
euros, una ganga), de Fez a Montpellier y de Casablanca a Milan'’.
La compafiia en conjunto prevé aumentar su flota de A320 hasta
mas de 70 unidades en un futuro proximo.
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