Mision BAP 44
[ destacamento Ambar

i tuviese que definir con dos pa-

labras la misién BAP 44 que ha

llevado a cabo el destacamento
Ambar del Ejército del Aire, serfan ilu-
sién y satisfaccion.

[lusion fue el sentimiento que llend
a todo el personal del Ala 15 cuando
se confirmd, a principios de enero, la
designacion de la unidad para esta mi-
sién. A poco de haber celebrado los
treinta afios de la llegada de los F-18 a
Espaiia, la unidad volveria a participar
en una mision en el exterior, como en
numerosas ocasiones anteriores.

El objetivo era proporcionar a los
paises balticos la capacidad de po-
licia aérea en el marco de la misién
Baltic Air Policy de la OTAN. Nues-
tro destino: la base aérea de Amari en
Estonia.

La misién pudiera parecer sencilla,
ya que en Espaiia se realiza el servicio
de QRA (Quick Reaction Alert) per-
manentemente, y por tanto todas las
unidades de caza estdn familiarizadas
con los procedimientos y con las ac-
ciones a realizar. Pero en esta ocasion
ya no estamos en Espafia. Esta es una
mision conocida, pero se lleva a cabo

980

José RAMON Asensi MIRALLES
Teniente coronel del Ejército del Aire

ManueL |. Acasuso Parbo DE VERA

Capitan del Ejército del Aire

Emblema del destacamento
Ambar

en un lugar en el que la presencia mili-
tar tanto naval como aérea es alta; muy
cerca de la Federacion rusa, en los li-
mites geograficos de la OTAN con la
misma donde se observan todos los
trayectos aéreos entre esta y el enclave
ruso de Kaliningrado.

Desde ese primer momento de ilu-
sién hasta llegar a la satisfaccioén de
haber cumplido la misién exitosamen-
te pasaron nueve meses repletos de ac-
tividad, durante los cuales se generd,
prepard, desplegd, operd y replegé el
destacamento Ambar.

Visita 5(’[ preSudetice del anie% la

niinistra desDefénsa |

Los riesgos variados: espionaje,
comportamiento en vuelo de los avio-
nes interceptados, las obras en la pista
que nos obligard a operar con menos
de 7.000 pies de longitud durante tres
meses, ciberataques...

Excelentes aviones: los cinco F-18
han dado un rendimiento insuperable.
Armados con el mejor armamento del
Ejército del Aire, el sistema de enla-
ce de datos MIDS, los pods
Litening necesarios para fa-

cilitar identificaciones lejanas ama— |
o nocturnas y los sistemas de g

guerra electrénica SPAI-900
han estado a la altura de las exi-
gencias de sus pilotos y de la mi- -\
sion encomendada.

El personal del Ejército del
Aire extraordinario. Esto
no es una sorpre-
sa, pero aun asf
es justo recor-
darlo. Mds de
300 profesionales
han pasado por el destacamento
durante los cuatro meses de misién.
La mayoria del Ala 15, pero hasta 14
unidades del Ejército del Aire han con-

El JEMA firmando el libro de honor
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tribuido con su personal y su experien-
cia al éxito de la misién en dreas tan
diversas como CIS, seguridad, asuntos
econdmicos, contraincendios, combus-
tibles, controladores de interceptacion,
técnicos de link 16..., y los que nunca
llegaron a estar alli, en Estonia. Me
refiero a todos los que contribuyeron
a que el despliegue y repliegue fuese
modélico, a que llegasen los repues-
tos urgentes en el menor tiempo posi-
ble, a los que se leyeron diariamente
los SITREP por si era necesario algo,
a los que llamaron por teléfono para
dar dnimos, a los que se acordaron
alguna vez del personal del destaca-
mento durante los meses de mision.
Simplemente extraordinario.

Y cosas que contar... muchas. La
visita del presidente del Gobierno y la
ministra de Defensa, la del JEMAD,
la del JEMA. El apoyo constante de
la embajadora de Espafia. Y muchas

otras visitas de personal de Es-

tonia, Reino Unido, Estados

Unidos, a los que orgu-
llosamente se les

F-18 espaiiol (foto: Pablo Blanco)

mostraba los aviones, el personal y su
mision... el compromiso de Espafia
con sus aliados.

La satisfaccion, al final: mas de
600 horas de vuelo, 36 misiones de
A-Scramble (alarmas reales) y unas
cien aeronaves interceptadas. Y la
vuelta a casa sin novedad.

(Pero en qué se traduce todo eso...
en el avion? ;Qué hace un piloto ahi
arriba durante una misién de intercep-
tacion? ;Qué siente?... Eso es lo que
uno de nuestros pilotos ha decidido
compartir con todos los lectores de la
Revista, de forma que podamos visua-
lizar una mision volada por el destaca-
mento Ambar:

«Tras el desayuno en Tallinn, re-
corremos cerca de una hora de cami-
no por carretera hacia la base aérea
de Amari. Esta vez hemos sido més
afortunados que las anteriores partici-
paciones en el BAP, participamos de
mayo a agosto, el paisaje es verde y
las temperaturas se asemejan a la es-
tacion primaveral espafiola. Llegamos
a la base, todo estd impoluto, es una
base aérea pequeia pero completa, y
su mision principal es la de apoyar a la
policia aérea.

Una vez dentro de las instalaciones
del barracén de alarma se aprecian
ciertas diferencias con el de Zarago-
za. La sala de tripulaciones es peque-
fla y estd rodeada de pizarras con da-
tos, horas, cartas de navegacion, y la
principal diferencia, un listado de los
A-Scramble que se han efectuado. En
la misma se puede ver que la actividad
aérea se ha visto incrementada respec-
to al anterior relevo de la Fuerza Aérea
alemana.

En cuanto
a las ayudas infor-
maticas, disponemos de
comunicaciones seguras que

nos permiten estar en contacto con
las salas de control y que serd la prin-
cipal via por la que nos llegard la or-

u .-
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den de scramble antes de que suene la
chicharra. También disponemos de un
programa en el que podemos llevar un
seguimiento de todas las trazas, com-
probar sus pardmetros de vuelo y si
utiliza transpondedor o no.

Durante el relevo del servicio, el
personal de inteligencia del destaca-
mento nos actualiza la actividad en la
zona. En los dias anteriores ha habido
bastante presencia aérea rusa debida a
un ejercicio que tenia lugar en Kali-
ningrado. Se interceptaron, en su vue-
lo de posicionamiento, a unas cator-
ce aeronaves entre transporte, caza y
bombarderos. Por lo que se sabia que
tenfan que volver, y hoy podria ser el
dia.

Los dias suelen ser tranquilos, pe-
ro hay que estar comprobando la me-
teorologia y el espacio aéreo porque
nunca sabes cuando puedes salir a
volar. En cuestiéon de minutos puedes
estar volando con armamento real e
interceptando aviones militares rusos o
cualquier otra aeronave que represente
un riesgo para la aviacién

civil.

-

Asi fue
que, tras una mafana
sin mucha actividad aérea,

justo después de la comida, cuando
el cuerpo se relaja en plena digestion
y antes de que mi compafiero pudiera
avisarme de la conversacién que ha
tenido con el sistema de mando y con-
trol, suena la chicharra. Ese sonido,
que por mucho que lo hayas escucha-
do en ocasiones anteriores o aunque
estés prevenido, siempre altera la tran-

A-Scramble (foto: Pablo Blanco)

981



quilidad del que lo oye. Rédpidamente,
nos ponemos el traje anti-g, el chaleco
de supervivencia, y en escasos minu-
tos estamos con el avién en marcha
esperando la orden de A-Scramble, la
cual nos llevara a rodar y despegar en
pocos segundos.

Son pocas las misiones en los que tu
nivel de estrés comienza en su punto
mas alto, justo en la puesta en marcha.
Es el caso del QRA estds tranquila-
mente en tu barracon y, de repente, la
citada chicharra hace que corras hacia

el avidén y en breves minutos
tengas que lidiar
con controla-
dores aéreos;
centros de
mando y con-
trol y, ademds,
poner en marcha el
avion. Puesto que el avion
estd anteriormente preparado para un
arranque tipo «scramble», la puesta en
marcha es rdpida y sencilla. Pero en el
caso de tener cualquier complicacion,
hay que tomar decisio-

GRAFICO DE INTERCEPTACIONES
COMAO 15 DE JUNIO

Finlandhe

nes rapidas, conocer muy
bien el avién y saber qué
«te puedes» llevar a volar
y qué no. En el momento
en el que el avion estd listo
para rodar e ir a volar, ese
nivel de estrés se reduce
considerablemente; ya es-
tas ante lo conocido, pero
sabiendo que en cualquier
momento puede cambiar.
Mientras esperdbamos
Ordenes, el controlador de
interceptacion estonio nos
actualiza la informacidn.
Se trata de un «paquete»
de aviones de todo tipo,
Careless (TU-154), Crus-
ty (TU-134), Fencer (SU-
24), Flanker (SU-27/30) y
Fullback (SU-34), segura-
mente los que el otro dia

volaron a Kaliningrado.
En ese momento ambos
pilotos nos sentimos afor-

tunados de estar ahi, pero
también respeto por lo que
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pueda pasar. Respeto, ya que, siendo
una misién de paz, hay que observar
minuciosamente toda la normativa, y
cualquier error podria tener grandes
repercusiones medidticas e incluso po-
liticas.

En el momento en el que escuchas
la orden de A-Scramble ya no hay lu-
gar para pensamientos ajenos a la mi-
sion, la atencién es maxima, pedimos
los datos de scramble y la autorizacién
del control de trafico aéreo, y en bre-
ves segundos estamos en el aire.

Una vez en el aire realizamos el
procedimiento con el cual dejamos el
avioén preparado para
lo que pueda ocu-
rrir. Buscamos

con nuestros sensores

las trazas que nos estd localizando el
controlador de interceptacion y se-
guimos sus indicaciones para realizar
la interceptacion. Al aproximarnos al
primer grupo podemos ver en nuestro
pod Litening que se trata de un avién
de transporte VIP escoltado por seis
cazas. Al posicionarnos en distancia
de alcance visual, nos llega a costar
adquirir a los siete aviones por la for-
macién que llevan y la distancia entre
ellos. Se produce una llamada de mi
punto, tally 7, que segtn el vocablo
abreviado significa que tiene a los sie-
te aviones «no amigos» en contacto
visual. Llamada que en ejercicios o en
territorio nacional serfa practicamente
imposible escucharla, ya que nunca
se suelen agrupar tantos aviones en
una formacién y menos que no sean
«amigos».

Seguimos las indicaciones del
CAOC (Combined Air Operations
Center) de Uedem a través del con-
trolador de interceptacion lituano que
nos indica que no procedamos a una
identificacion cercana y que Unica-
mente identifiquemos aeronaves y ti-
po. En ese momento te das cuenta de
que esos aviones de los que tanto te

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2017




han hablado, que tantas veces has visto
en conferencias y reportes de inteli-
gencia existen y los tienes a menos de
una milla. Se trataba de un avién VIP,
el cual iba escoltado por seis cazas ti-
po Flanker y Fullback. Tras escoltar-
le durante unas millas, volando entre
Finlandia y Estonia sobre aguas inter-
nacionales, el controlador nos man-
da romper la interceptacién. Dos F-18
finlandeses se acercan interceptando
el grupo; seran ellos los que finalicen
la escolta hasta que salgan de la zona
de interés.

A50 Mainstain AWACS

La

coordi-

nacién del

espacio aé-

reo del Balti-

co es comple-

ja, hay aviones

de distintas na-

cionalidades realizando po-

licia aérea. Algunos son miembros
de la OTAN, otros como Finlandia
o Suecia no, por lo que los procedi-
mientos que utilizan son distintos. Es
por ello que hay cartas de acuerdo
entre los mismos para que, dado el
caso, la coordinacion sea efectiva. En
la mayoria de los A-Scramble se pro-

F-18 espariol patrullando los cielos bdlticos

ducen solapamientos de intercepta-
ciones, y gracias al buen hacer de los
controladores se realizan de manera
efectiva.

Horas después, nos enteramos por
fuentes abiertas que el avién VIP
transportaba al ministro de Defensa
ruso Serguei Shoigu, motivo de la re-
forzada escolta por parte de los cazas
Tusos.

Tras la finalizacién de la primera in-
terceptacion, el controlador nos sigue
dando instrucciones para interceptar
mds grupos que venian en secuencia.
Llegamos a interceptar mas de quince
aviones de toda clase, divididos en va-

rios grupos.
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Como curiosidad, cabe decir que al
interceptar uno de los aviones de trans-
porte, y llevando ya un tiempo junto a
él, aparecieron dos Flanker rusos que
venian a interponerse entre nosotros
y un Crusty. Al recibir la informacién
del controlador, decidimos separarnos
uno a cada lado del Crusty, siempre
manteniendo la cobertura visual entre
nuestra formacion y dejarles paso a la
vez que los adquirfamos visualmente
entre nosotros.

En otra interceptacion, los dos avio-
nes rusos que escoltaban a otro VIP,
realizaron un fuerte viraje de 360° lle-
gando a darnos el «morro». Al ver que
continuaban virando, proseguimos con




la interceptacion, aunque cierto es que
se nos erizé el pelo por unos instantes,
ya que, como he descrito anteriormen-
te, realizar lo incorrecto puede conlle-
var consecuencias medidticas y para la
seguridad de la aviacion civil.

Tras interceptar al dltimo grupo y
llegando ya a nuestro «bingo», solici-
tamos la recuperacion. Tras sortear un
nicleo tormentoso en las proximidades
de la base y ya recopilando mental-
mente las imdgenes que acababamos
de presenciar, aterrizamos en Amari
sin mayor novedad.

La meteorologia en estas latitudes,
es cambiante y bastante extrema aun-
que no ha sido un factor determinante,
como debid ser para nuestros compa-
feros del Ala 11 y del Ala 14, que vi-
nieron en pleno invierno y sufrieron
bajas temperaturas, con hielo y nieve.
Las tormentas primaverales fueron a
menudo un factor a considerar, ya que
se forman de manera rdpida y muchas
veces los tres paises bdlticos contaban
con las mismas condiciones meteoro-
l6gicas. Pero cuando el tiempo acom-
pafia, volar sobre esta zona sorprende
por su verde paisaje y su planicie; la
elevacion médxima en Estonia es de
318 metros sobre el nivel del mar.

Otra diferencia notable son las horas
de luz: en estas fechas nunca se oscu-

Foto fin de mision tras la ceremonia de relevo
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rece el cielo tras el ocaso, el crepiscu-
lo vespertino se alarga hasta que llegan
las tres de la madrugada que es cuando
la luminosidad vuelve a aumentar de
nuevo hasta la salida del sol. Este he-
cho motiv6 el que muchos compaiieros
sufriesen trastornos del suefio, sobreto-
do al inicio de sus relevos.

Al rodar hasta la entrada del barra-
c6n de alarma nos espera el equipo de
armeros, mecdnicos de linea y demads
personal del destacamento que estaba
de servicio. El engranaje funciona con
precisién para que en el menor tiempo
posible los dos F-18 puedan estar ope-
rativos de nuevo. Aunque no somos
muchos los que estamos de servicio
cada dia en el barracon, todos sabe-
mos que la maquinaria lleva tiempo
funcionando, y esta
se compone de mu-
chos profesionales
que desde Amari o
desde Zaragoza tra-
bajan como un equi-
po para que la mi-
sion salga adelante.

Tras llegar a la
sala de pilotos, atin
queda trabajo por
hacer. Hay que re-
llenar los libros de
mantenimiento del

avion, descargar imagenes y rellenar el
informe de la misién. Ademds hay que
estar atentos al estado de los aviones
y resolver cualquier contingencia para
poder dar como operativos los aviones
cuanto antes al CAOC Uedem.

Una vez con los aviones operativos
y el debriefing concluido, nos acer-
camos a la pizarra y con satisfaccién
rellenamos nuestro nuevo A-Scramble
al listado, acompafado de los avio-
nes que se interceptaron y de nuestros
apodos: Subjet y Mono. Ahora si, ya
estamos listos para continuar con el
servicio».

Sirva este «vuelo» como homenaje
a nuestros compaiieros, los pilotos de
caza Borja Aybar y Fernando Pérez.
DEP. »
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