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Ejercicio Red Flag.
Un antes y un después

para el Ala 31

[l sol acaba de ponerse en el cielo de Nevada cuando
el T.10-01, el largo, encara la pista 21 derecha de la base
aérea de Nellis para aterrizar. Antes de ella, la oscuridad
absoluta. Detras, la resplandeciente ciudad de Las Vegas
cuya luz parece inundarlo todo. Es 13 de julio de 1994.
La temperatura facilitada por la torre de control llamé po-
derosamente la atencién de la tripulacién, hasta el punto
que 27 afos después aun la recuerdan: 49 grados. Tras
realizar escalas en Lajes y Langley habia llegado a su des-
tino. Otros Dumbos, los que participarian en el ejercicio,
le habian precedido.

El Red Flag constituia un doble reto para el Ejército del
Aire: demostrar su capacidad de despliegue a gran dis-
tancia de sus bases de origen, asi como la participacién
en el mismo. Su importancia, y por ello su presencia en el
dosier, obedece al hecho de constituir la primera ocasion
en la que el Ala 31, y el Ejército del Aire en un espectro
mas amplio, acometieron un entrenamiento tactico que

José MicueL Ruiz Diaz
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mejorase sus capacidades para afrontar con éxito su par-
ticipacién en escenarios de alta amenaza, en solitario o en
conjunciéon con otros paises aliados, que marcaria un an-
tes y un después en la historia de la unidad y en la forma
de ejecutar su adiestramiento.

Pero, como siempre, todo empieza en mantenimiento.
El esfuerzo realizado por su personal para conseguir el
potencial de horas necesario solo se puede calificar como
titanico. Los pilares de su éxito serian sencillos: trabajo y
mas trabajo. Una dedicacion ejemplar. Un esfuerzo que
para un observador externo pasa desapercibido en mu-
chas ocasiones y que no siempre recibe el merecido re-
conocimiento.

Una vez en Nellis sus componentes mostrarian la misma
determinacién. Alli, a pleno sol, desarrollarian su trabajo.
La situacién era tal que el calor irradiado por la plataforma
despegaria la suela de sus botas, haciendo necesaria su
sustitucion.
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El despliegue involucraria a un gran nimero de unida-
desy demandaria un planeamiento minucioso, en que las
innumerables piezas, a modo de Tetris, irian encajando
unas con otras. El Grupo 31, por las caracteristicas de su
material, el C-130 Hércules, y su gran experiencia, estaba
llamado a desempefar un papel fundamental.

La participacién requeriria que las tripulaciones aco-
metiesen un plan de adiestramiento que, simplificdndolo,
incluia una parte tedrica y una practica.

Dos tenientes, en la actualidad jefes de unidad, se en-
cargarian de desgranar una serie de tediosos documen-
tos necesarios para afrontar el dia a dia en el ejercicio,
que trasmitirian con posteriori-
dad a sus companeros. De forma
simultdnea se desarrollaba una
importante labor de instruccién,
sin descuidar en ninglin momen-
to las misiones asignadas a la
unidad, que no eran pocas.

Las conferencias se sucedian.
Amenazas, tanto aéreas como de
superficie, y maniobras evasivas
resultan dos de los muchos te-
mas abarcados en ellas.

Se programaron ejercicios, es-
pecialmente con nuestros «pri-
mosy, calificativo carifioso con el
que identificaAbamos a nuestros
compaferos del Grupo 15 que,
con sus F-18, trataban de loca-
lizar la formacién de Hércules
que, pegada al terreno, intenta-
ba enmascararse en él. Una vez
descubiertos procederian a su
ataque. Se iniciaba asi un juego
en el que las posibilidades de H&
supervivencia siempre pasan
por el avistamiento de su atacante para, en el momento
oportuno, ni antes ni después, reaccionar con un movi-
miento que le imposibilitase alcanzar una posicién de
disparo. Concluido el vuelo se producia un encuentro
con los pilotos de aquellos cazas en los que se analiza-
ban las acometidas, lo que habia salido bien y lo que no,
para asi, poco a poco, desarrollar una tactica adecuada.
Las dos partes resultaban beneficiadas. Las tripulacio-
nes, con sus propios 0jos, a través de los videos graba-
dos por los F-18, y las explicaciones proporcionadas por
sus pilotos, tomarian conciencia de sus posibilidades de
éxito.

También se organizarian encuentros con personal de
la EADA para simular ataques con misiles portatiles y
comprobar la efectividad de las medidas defensivas ante
ellos, consistentes en la reduccién de la firma infrarroja

con una maniobra que escondiese las partes mas calien-
tes del avién a la vez que se reducia la potencia para dis-
minuir el calor desprendido por los motores.

En el afadn por concurrir al ejercicio en las mejores con-
diciones posibles se buscaria la colaboracion del Regi-
miento de Artilleria Antiaérea nimero 72, ubicado en la
misma base aérea de Zaragoza, que desplegaria una di-
reccion de tiro en La Muela para valorar la eficacia de las
reacciones ante ella.

Con pequefios matices, el denominador comdn de to-
das las pautas a seguir era la altura. Al reducirse esta au-
mentaba la capacidad de supervivencia. Pero no se podia

olvidar que el terreno, a la vez

. que se convierte en tu aliado, se

transforma en un enemigo real

que, siempre al acecho, no per-
dona.

La experiencia acumulada por
las tripulaciones a lo largo de los
afios era mas que notoria. Sara-
jevo, Ruanda, Namibia eran solo
algunos de los nombres que la
certificaban y de los que todos,
aunque estas operaciones se
hubiesen producido antes de
su incorporacién a la unidad, se
sentian orgullosos; pero el Red
Flag iba un paso més all3, se en-
trenaria para participar en misio-
nes muy complejas, formando
parte de grandes formaciones
en un terreno sobre el que es-
taban desplegadas importantes
defensas, tanto aéreas como de
superficie.

Hubo que adaptar la técnica
empleada en los vuelos a baja
cota. Se habia terminado el proceder entre dos puntos en
linea recta. Los valles serian sustituidos por las vertientes.
Las tripulaciones tenian que pegarse al terreno y apro-
vechar la proteccién que este les brindaba. Aparecian
aquellos cordones sobre los que se pintaban las marcas
de distancia que, una vez superpuesto en el mapa sobre
la trayectoria planeada, que serpenteaba a un lado y al
otro entre vaguadas y desfiladeros, daria una referencia
real del tiempo a invertir en cada tramo.

Una vez en el ejercicio se organizarian un par de sali-
das diarias, con la participacién, por regla general, de dos
aviones en cada una de ellas. La coordinacién del vue-
lo habia sido iniciada el dia anterior por el personal de
operaciones, que para ello habia asistido a un sinfin de
reuniones en las que se analizaban los pormenores de la
mision.
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La ruta a seguir, reglas para evitar conflictos con otras
aeronaves, objetivos, amenazas terrestres y proteccion

aérea, sin olvidar otros que podrian parecer nimios como
la hora de fuera calzos o despegue que resultaban fun-
damentales si se tiene en cuenta el elevado niimero de
participantes, constituian algunos de los puntos a cubrir.
Este personal de operaciones estaba constituido por un
grupo de supervisores de carga, mecéanicos y pilotos. El
trabajo iniciado por ellos era compartido con posteriori-
dad con la tripulacién encargada de realizar el vuelo. Su
jornada habitual, de sol a sol, transcurria encerrados en
aquel edificio que, privado de ventanas, les haria perder
la nocion del tiempo si no fuese por las constantes con-
sultas al reloj para participar en el sinfin de reuniones
programadas. Esta monotonia solo la rompian, con gran
alborozo por su parte, para realizar alguna misién de re-
abastecimiento.

En aquellas primeras participaciones, grandes ventila-
dores, situados en la entrada de las habitaciones, se es-
forzaban en aliviar la sensacién de calor y la humanidad
que encerraban.

El mecénico era el primero en llegar al avién. La tem-
peratura en su interior, en el periodo vespertino, supe-
raba los 65.° C. Tras abrir todas las puertas y refrigerarlo
cerca de una hora, habria conseguido reducir la tempe-
ratura a 50.° C. Le seguirian los supervisores de carga,
cuya presentacién se adaptaba al tipo de lanzamiento
a realizar. El resto de la tripulacién se incorporaria tras
asistir a la reunién final de coordinacion.

Los asientos y atalajes desprendian fuego. El nave-
gante se afanaba en preparar los escasos recursos de
navegacion con que contaria consciente de que, con
gran probabilidad, se veria privado de ellos en el trans-
curso del vuelo, a la vez que repasaba una vez mas el
mapa en el que previamente habria pintado la zona de
lanzamiento o aterrizaje, sefialando los accidentes mas
caracteristicos.

El transito hacia el poligono, aprovechando la altura

alcanzada, se emplearia para bajar la temperatura en el
interior del avién. El calentamiento del terreno provoca-
ba, asi mismo, turbulencias que no cesaban.

Al oeste de la Iinea que delimitaba el territorio hostil,
los participantes del bando azul (los buenos) describian
Orbitas a la espera del momento acordado. Aviones de
diversas nacionalidades se hacinaban a distintas alturas.
Los transportes ocupaban los escalones mas bajos. Las
siluetas de los B-52, volando a muy baja cota, con la in-
confundible estela de humo negro dejada por sus ocho
motores, atraian la mirada de todos.

Era el momento adecuado para realizar el dltimo re-
paso. Habia que cefiirse al plan. Ruta y horas de paso
por los distintos puntos resultaban fundamentales para
evitar cruces con otros aparatos y conseguir la debida
proteccién, ya fuese por parte de la caza o por las unida-
des encargadas de suprimir las defensas antiaéreas del
enemigo. Pero una de las ensefianzas del Reg Flag es
que todos los planeamientos tienen un limite y que una
vez superado este, la capacidad de improvisar resulta
primordial. Una capacidad que encuentra sus cimientos
en el entrenamiento y la experiencia.

Todos los tripulantes que hayan participado en el Red
Flag tendran gravadas en el recuerdo las imagenes de
los aviones sobrevolando aquellos lagos secos, de un
blanco cegador que, situados entre cadenas de monta-
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fias alineadas de norte a sur y de forma paralela, inun-
daban el inmenso poligono en el que se desarrollaba
el ejercicio.

En los primeros compases se podia admirar la preci-
sién con la que se ejecutaba la maniobra y la geometria
de las formaciones. Pero en cuanto la caza rival conse-
guia romper la proteccién de la propia, se desdibujaban
esos modelos y comenzaba la accidn.

Una vez divisados los atacantes no se podian perder de
vista. Esta labor se facilitaba enormemente si se disponia
de una de esas burbujas de cristal que, instalada en la
escotilla de emergencia, permitia la vigilancia de 360.° en
torno al Hércules. No habia otro recurso para protegerse
ante ellos que maniobrar ante sus acometidas. La tensidn
crecia por momentos. En cuanto el caza se lanzaba en pos
de su presa el primer miembro de la tripulacién que lo
divisase informaba de su posicién, siguiendo el tradicio-
nal sistema horario, en el que las doce seria el morro del
avion y las seis su cola, seguido por una orden: «rompe
derecha» o «rompe izquierda», que desencadenaba un
fuerte viraje hacia el agresor, de forma que este, incapaz
de seguirlo, pasara de largo. Si conseguia evitarlo se ini-
ciaba de nuevo la jugada. El caza ascendia y se retorcia
para enfilar una vez mas su objetivo, que intentaba buscar
la proteccién de alguna montafia cercana que le pudiese
servir de parapeto.

Atodo esto, no se podia bajar la guardia con el resto de
integrantes de la formacion que, maniobrando violenta-
mente para evitar acometidas, constituian un peligro real,
aligual que el terreno. Cuando se iniciaba el baile los cru-
ces con otros aparatos resultaban frecuentes.

En ocasiones se asignaria una pareja de A-10 para la
proteccion de los transportes. Cosiendo la trayectoria de
sus protegidos, se cruzaban a un lado y al otro con el fin
de mantener su superior velocidad sin alejarse de ellos.
En una de aquellas oportunidades, en la reunién conjunta
que se organizaba tras cada salida en la que se presen-
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taban y analizaban los resultados, uno de los pilotos del
equipo rojo se levanté en el auditorio para reclamar el de-
rribo de uno de nuestros queridos Dumbos. Los parame-
tros de disparo parecian correctos y le iban a adjudicar su
triunfo cuando un joven teniente, piloto de uno de aque-
llos toscos A-10 Thunderbolt, alzé su voz reclamando el
segundo exacto del supuesto ataque. Tras confirmarlo
anotaria que, anteriormente, él habria puesto al atacante
en su punto de mira y conseguido disparar contra él. Tras
verificar las imagenes y asignarle el derribo, como si se
tratase de un rodeo los presentes, no menos de quinien-
tas personas, comenzarian a vitorear, silbar y aplaudir su
accién. El cazador habia resultado cazado. David contra
Goliat. Estaba clara la leccién: el que se despista un mo-
mento lo paga.

Pero los cazas no constituian la Unica amenaza. Los
helicépteros se mostraban como un enemigo terrible.
Ocultos tras cualquier monticulo, aparecian de repen-
te. En estos casos la formacién se rompia inmediata-
mente para aumentar las posibilidades de escape, a la
vez que se iniciaban continuos subibaja para dificultar
su punteria, intercaldndolos con roturas a ambos lados.

En una salida, tras completar el lanzamiento progra-
mado, ya en la ruta de escape un Dumbo seria sorpren-
dido por un Mi-24 Hind que aparecié de la nada y le
cerré el paso. Tras una serie continuada de agresivas
maniobras para romper el contacto sin conseguirlo,
el Dumbo, como Ultimo recurso, pasaria por encima
mientras aquél, encajonado por dos colinas, viraba
para buscar una nueva posicién de tiro. El supervisor
de carga, medio en broma medio en serio, aunque por
su tono de voz parecia més bien lo segundo, sugirié
abrir la rampa para tirarle uno de aquellos pesados
calzos de madera con los que se aseguraba el avién
en tierra. Posteriormente, con una cerveza en la mano,
entre risas, la tripulacion al completo brindaria por la
ocurrencia.

Los aviones, como hemos visto, en aquellas primeras
participaciones no estaban dotados ni de elementos
de autoproteccion ni de navegacion adecuados. Tan
pronto reaccionaban a un ataque, y cefian lo suficien-
te, perdian los direccionales, con lo que la Unica ayuda
a la navegacion disponible era la vieja bridjula de agua
y el reloj. Como decia un compafiero: ;y para qué mas?
iEl que sea piloto que me siga! Pero lo cierto es que no
era sencillo. Se volaba tan pegado al terreno que podia
perderse alguna de las referencias visuales que espera-
ban encontrar, especialmente si se habia modificado la
ruta sobre la marcha tras un encuentro con el rival. Asi
se produjeron un par de incidentes en los que aviones,
en participaciones diferentes, llegaron a sobrevolar mi-
nimamente la temida caja, la famosa area 51, lo que
suponia la expulsién de la tripulacion del ejercicio.

En otra oportunidad una pareja de Dumbos debia
aterrizar en una delgada pista de tierra. Su caracteristica
mas notoria era que una de las cabeceras, a modo de
plataforma, estaba asfaltada. Estos aparatos habian sido
atacados en varias ocasiones y, como apuntamos ante-
riormente, basaban su navegacion en el reconocimiento
del terreno, apoydndose ocasionalmente en el compas.
Llegaron hasta el 4drea en la que debia encontrarse la
pista de aterrizaje. Toda la tripulacién, en cabina, se afa-
naba en buscarla cuando el navegante, imponiendo su
voz sobre el resto, como si de un antiguo descubridor
se tratase, grité aquello de «jpista a la vistal» Un rapida
mirada a la brdjula, que no paraba de zarandearse a un
lado y a otro, parecié confirmarlo. Alli estaba la plata-
forma y de ella salia una franja que debia ser la pista de
aterrizaje. A escasos segundos de la toma el piloto, con
el rabillo del ojo, se sorprendid al entrever a su izquier-
da, perfectamente balizada con estacas rojas, la auténti-
ca pista. Estaba a punto de hacerse famoso al aterrizar
en una carretera que la atravesaba. Tuvo el tiempo sufi-
ciente de emprender un ligero ascenso mientras comu-
nicaba a su punto la ubicacién exacta. Los dos aparatos,
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aunque invirtieron el orden previsto de aterrizaje, cum-
plieron con su cometido sin més contratiempo. Todo se
zanjaria con el pago de la preceptiva cerveza por parte
del piloto en cuestidn a su tripulacion.

Las participaciones en el infierno que suponia el vera-
no en el desierto de Nevada, serian seguidas por otras
llevadas a cabo en sus suaves inviernos. Pero no siempre
seria asi y, a los que habian sufrido el calor extremo en
aquellos meses estivales, quién les iba a decir que llega-
rian a ver como se suspendian salidas por fuerte nevada
en el poligono.

Si bien las condiciones ambientales durante el ejercicio
habian mejorado, el transito se complicaba. Aparecian
aquellos trajes de frio para hacer frente a los veinte gra-
dos bajo cero en Canada.

Afos mas tarde, con la misma filosofia, los Dumbos par-
ticiparian en Alaska en el Ejercicio Green Flag. Los que
intervinieron en ellos caerian rendidos ante los paisajes
sobre el que tendrian que desarrollar su trabajo.

Con el tiempo llegarian los aviones modernizados, y
con ellos nuevos sistemas y nuevos procedimientos, aun-
que la dindmica general se mantendria intacta.
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Desde la llegada de los primeros Hércules, la experien-
cia acumulada por sus tripulaciones se ha traspasado de
unos a otros, convirtiéndose en el activo mas importante
de la unidad. El bagaje en este ejercicio, sin duda, ha con-
tribuido a aumentar dicha experiencia.

Nombres como Cedar Peak, Crystal Springs, Antelope
Lake, Coyote o el rancho Carter habran quedado grava-
dos en la memoria de muchos de los participantes, sin
desmerecer otros como el Cesar Palace, Stratosphere y
algun otro que mas de uno prefiere olvidar; aunque estos
Ultimos pertenezcan a otra historia.

Los recuerdos del Red Flag son imposibles de separar
de aquellos relacionados con los que los protagonizaron.
A mi memoria vienen los rostros de compafieros que nos
han dejado. Unos en acto de servicio. Otros por enfer-
medad. Su trabajo, sus ganas, el &nimo que infundian en
los momentos en que la presién y la fatiga hacian acto
de presencia, hacen de ellos un referente a imitar. jNo os
olvidaremos!

El lector habra comprobado que, de forma intenciona-
da, no aparecen nombres en el articulo. Y es que ya se
sabe: jLo que pasa en Las Vegas se queda en Las Vegas! m
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MISIONES DEL ALA 31: REPATRACION DEL TESORO DE LA FRAGATA NUESTRA SENORA DE LAS MERCEDES

Eran aproximadamente las ocho y media de una noche de febrero de 2012 cuando nos sentdbamos a cenar toda la familia como
todos los dias. No sé por qué motivo esa noche mi hija la mayor, que tenia nueve afios recién cumplidos, pregunté a mi esposa a
donde se iba en esta ocasién papa. Me llamé la atencion que se lo preguntard a mi mujer en vez de directamente a mi, por lo que
me senti transparente a sus 0jos, ya que es como si para ella ya me hubiera ido de casa una vez més.

Mi mujer le empezé a contar con el cariio que una madre solo sabe hacer, que en esta ocasion se trataba de una historia curiosa
pues...«hace ya muchos afios, como unos 200 o més, hubo unos marineros espafoles que pusieron rumbo a Espaia desde Pert
cargados con unos cofres que llevaban en las bodegas de sus barcos llenos de monedas de oro y joyas. Resulta que, cuando les
faltaba muy poco para llegar les interceptaron unos “malos” y les dispararon cafionazos hasta hundirlos con los cofres. Pues bien,
han encontrado esos cofres guardados en un pais que estd muy lejos y papa va a recogerlos.». Mi hija se quedd mirdndonos, hizo
una breve pausa, y acto seguido empezé a reirse a carcajada limpia. La pequefia no sabia muy bien lo que sucedia, pero al oir a su
hermana reirse se unié a ella produciéndose el famoso efecto contagio de los nifios. En menos de cinco segundos estabamos todos
riéndonos sin parar, evidentemente los motivos de cada uno no eran los mismos.

Asi empezé para mi esta aventura de ir a recoger el tesoro del famoso pecio de la fragata espafiola Nuestra Sefiora de las Merce-
des, hundida el 5 de octubre de 1804 por la Flota inglesa en aguas del Golfo de Cédiz. 26 personas del Ejército del Aire, 20 del Ala
31y cuatro del EADA, formaron parte de las tripulaciones y personal de apoyo necesario para llevar a cabo este vuelo.

Como casi todas las misiones de aerotransporte de la historia del Ala 31, esta también comenzé con una llamada de la JMOVA
(Jefatura de Movilidad Aérea) a la Seccion de Operaciones del Ala y, al igual que la mayoria de las conversaciones telefénicas que
se mantienen con esta Jefatura para darnos a conocer la posibilidad de una misién, la comunicacién se apostill6 al final con el fa-
moso «bueno, id planedndolo y ya os diremos més adelante si se hace o no».

Se presentaron tres frentes principales que abordar: el vuelo en si mismo con la necesidad de apoyos en las escalas, la carga
(preparacion y custodia), y por Ultimo las relaciones publicas con la prensa (nacional e internacional) asi como las institucionales con
otros organismos (embajada, USAF, MINISDEF....etc.).

La misién empezd por dibujarse complicada, ya que se nos proporcionaron unos datos totalmente inciertos, basados en supo-
siciones, noticias de prensa,...etc., por lo que el planeamiento se inicié con una aproximacién de un aerotransporte de entre 16
y 18 toneladas de carga, desconociendo el tipo de embalajes
] 1§ o dimensiones, ni la cantidad de pallets necesarios. A partir de
g A estos datos se articulé toda la operacién, estimandose como ne-

R by cesarios entre dos y tres T.10, nimero final a determinar una vez
se confirmase la informacién sobre la carga a transportar. Hay
que apuntar que esto no ocurrié hasta el mismo dia en que se
aterrizaba en la base aérea de McDill, Tampa (Florida).

Por otra parte la JMOVA también encargé al Grupo 47 el pla-
neamiento de la misién pero, ante la indeterminacién de los
detalles bésicos para tomar una buena decisién, se mantuvo Uni-
camente un avién y su tripulacién en alerta, siendo los T.10 del
Ala 31 quienes protagonizarian finalmente el desarrollo de la mi-
sion, debido a su gran capacidad y flexibilidad de configuracién
para el aerotransporte.

Mientras se iban realizando répidamente todas las labores
asociadas a la preparacién de la misién, tras una llamada de
la JMOVA preguntando por el nimero de plazas libres dispo-
nibles en los aviones, de repente aparecié la palabra prensa
como otro factor a tener en cuenta en el planeamiento. En esta
ocasién no nos podiamos arriesgar a dejar carga en el suelo
por llevar un pasajero de mas o al contrario, por lo que la cosa
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se complicaba un poco mas, pues debiamos afinar los célcu-
los al maximo (pesos y centrados, configuraciones del avidn,...
etc.). Finalmente se determiné que el nimero méximo de pasa-
jeros por avion no podia superar los cinco. Este dato es impor-
tante ya que supuso la primera limitacién de la mision.

Paralelamente se determiné la necesidad de inclusion en los
aviones de un equipo de apoyo compuesto por cuatro miem-
bros del EADA con conocimientos de SATRA (seccién de aero-
transporte) y capacidad de proteccion. Esto automaticamente
limité el nimero de pasajeros de prensa, reduciéndose a un
equipo de TVE (del programa Informe Semanal) compuesto por
cuatro personas y dos miembros del Gabinete de Prensa del Mi-
nisterio de Defensa.

Una de las cosas que méas nos llamé la atencién desde un
principio fue la importancia mediatica que se le dio a esta mi-
sion. No es, ni serd, el primer caso de periodistas embebidos/
empotrados que se desplazan con los aviones del Ala 31, pero
si que es uno en los que ademés se quiso hacer protagonistas a
sus miembros, entre otras cosas. De ahi, la serie de entrevistas
o reportajes que durante el transcurso de la misién y posterior
a ella aparecieron en los medios de comunicacién, tanto a nivel
local como nacional.

El viaje de ida no tuvo mucha més novedad que merezca ser
mencionada, aparte de ciertas averias de nuestros queridos
T.10, y que gracias a la profesionalidad y experiencia del personal del Ala 31, fueron solventadas sin afectar a la misién. La ruta
seguida para su posicionamiento por los dos aviones finalmente enviados fue la siguiente: Zaragoza-Lajes (Azores)-McGuire
(New Jersey, USA)-McDill (Tampa, USA).

Una vez en McDill, la prensa y television local se hizo eco de nuestra llegada. El primer escollo por sortear era la carga, y en ese
momento ya era demasiado tarde para afrontar los problemas de la misma; todo lo que no se hubiera planeado con antelacion
debia resolverse con lo que dispusieran en ese momento. A nuestra llegada estaba pendiente ain la confeccién de la carga y por
supuesto, disponer de un dato real de su peso, volumen y distribucidn en pallets. Se empezdé hablando de unas 23,6 toneladas,
por lo que cundio el panico y se hizo una llamada para activar la alerta del Grupo 47, que posteriormente se paré al contemplar
otras opciones con datos un poco mas fiables. Lo cierto es que el trabajo realizado por los tripulantes del Ala 31 fue encomiable,
calculando todo tipo de posibilidades con el fin de asumir el cumplimiento de la misién en su totalidad.

Los célculos finales confirmaron un peso total de carga a aerotransportar de 21,4 toneladas totales, repartidas en siete pa-
llets, y distribuidos entre los dos T.10. La confeccién de la carga fue realizada por la USAF, asi como las labores de vigilancia,
custodia y carga de los aviones. Su apoyo fue un elemento fundamental en el éxito de la misién.

Cargadas las aeronaves en MacDill, Tampa los T.10 se dejaron listos para el vuelo de regreso a Espafia, celebrandose una
pequefa rueda de prensa con el embajador espafnol en EE.UU., a la que asistieron medios locales y algunos miembros de la
prensa espanola (ABC, el Pais,...etc.). La mala meteorologia reinante en ruta fue el factor méas adverso que se encontré durante el
regreso, tanto es asi que a nuestra llegada a la base de Mc Guire, NJ se tuvieron que realizar nuevos célculos de combustible que
determinaron que uno de los T.10 regresaria a Espafa via Saint Johns (Terranova, Canada) y el otro lo hiciera por Lajes, Azores.

El 25 de febrero de 2012 los dos T.10 del Ala 31 aterrizaban sin novedad en la base aérea de Torrejon con el conocido te-
soro del Odissey, considerado como patrimonio nacional. Doscientos aflos después, lo que no pudo alcanzar nuestras costas
por mar, llegé por los aires a la capital del reino.

Como conclusion decir que tras esta misidn se han visto cada vez mas los casos de periodistas embebidos/empotrados en
actividades donde miembros de las FAS son los verdaderos protagonistas. Ademas, la aviacién militar de transporte permite
dar una mayor visibilidad a la poblacién y otros organismos de nuestras misiones (apoyos internacionales, aerotransporte de
ayuda humanitaria, actuacién ante desastres naturales, etc.). En este sentido, es muy importante la difusién mediatica de nues-
tro trabajo y capacidades, y que se dé a conocer que los T.10

antes, y ahora sus sustitutos los T.23/A400M, son una garantia
operativa para afrontar los retos del aerotransporte, tanto por
su flexibilidad y estandarizacién a nivel mundial entre los ejér-
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citos, como por su capacidad.

Por cierto, mis hijas finalmente se creyeron que fui a por el
tesoro... y es que lo vieron en la tele. Moraleja: «Quien no sale
en la tele no existe, ...aunque se lo diga su madren».

Finalmente quiero apuntar que, durante cinco dias en el mes
de octubre de 2020, la productora MOD PICTURES, utilizé las
instalaciones y aviones T.10 del Ala 31 para grabar escenas de
una nueva serie, La fortuna, dirigida por Alejandro Amenabar,
relacionada con la repatriacién del tesoro de la fragata Nues-
tra Sefora de las Mercedes. Por lo que en noviembre de este
afio volveremos a revivir el aerotransporte realizado cuando
se emitaen TV. m
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MIGUEL A. TOBIAS MARTINEZ
Teniente coronel del Ejército del Aire
DGAM/Oficina del Programa A400M

Jests G
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MISIONES DEL ALA 31: REPATRIACION DE UN RELIGIOSO ESPANOL INFECTADO CON EL VIRUS DEL EBOLA

Una de las misiones que recuerdo especialmente por todo lo
que implicaba, fue la repatriacion del religioso Manuel Garcia
Viejo, contagiado con el virus del ébola y que estaba enfermo de
gravedad en Sierra Leona.

Lo que hacia especial a este vuelo era que traeriamos a una
persona contagiada con el ébola, un virus que por su letali-
dad, capacidad de transmisién y dureza de la muerte de los
contagiados, era muy temido. Ademas, el pais a donde viaja-
bamos estaba en estado de excepcidn, es decir, no sabiamos
muy bien lo que nos encontrariamos; si podriamos repostar el
avion para la vuelta, apoyos necesarios, etc... Afladido a todo
esto, el vuelo de regreso tendria que ser sin escalas, ningdn
pais permitiria que aterrizdramos en su territorio por el riesgo
y miedo al virus.

Fuimos alertados una tarde de septiembre del 2014, y unas ho-
ras después ya voldbamos de camino a la base aérea de Torrejon,
donde nos esperaba un equipo de médicos y enfermeros de la
Unidad Médica de Aerovacuacion (UMAER), que serian los res-
ponsables de los cuidados del enfermo durante el vuelo. Dicho
equipo nos impartié unas instrucciones de como protegernos y
actuar en todo momento para evitar el contagio, asi como nos informaron de la baja posibilidad de que esto sucediera, algo que
nos tranquilizé bastante. Durante la noche, UMAER medicalizé |la cabina de carga del avidn, estableciendo diferentes zonas aisladas
con plésticos que hacian de tabiques sellados, una para el enfermo que, ademas, irfa en una cdmara de aislamiento, otra de transito
para el equipamiento y descontaminacién del equipo que le atenderia en vuelo, y una Gltima limpia para el descanso de médicos,
enfermeros y tripulacién de reserva.

Después de un corto descanso, al amanecer despegamos rumbo a Freetown (GFLL), capital de Sierra Leona. Recuerdo que du-
rante el vuelo de ida surgieron problemas con los equipos de filtrado y aspiracién de aire de la cdmara de aislamiento, y que al final
se pudieron resolver las discrepancias, aunque se contaba con varios equipos de reserva.

Al llegar al aeropuerto de Freetown todo parecia estar bien y los servicios del campo nos atendieron con aparente normalidad,
aunque no se observaban movimientos de aviones. Después de unas horas de espera, el enfermo llegd en una ambulancia todo-
terreno acompafiado por una persona que apenas estaba protegido con un delantal de pléstico, gafas y guantes. Recuerdo que
el personal de la UMAER estaba preparado y vestido con sus equipos de proteccién individual desde hacia un rato, a pesar de las
duras condiciones de trabajo existentes, muy altas temperaturas y elevada humedad propia de paises del trépico. Toda la ope-
racién se realizé en el mismo parking del avidn, sobre el asfalto donde, tras traspasar al enfermo desde la camilla a la cdmara de
aislamiento del avién y unas horas de preparacién y estabilizacion necesarias antes del viaje, conseguimos despegar sin novedad
rumbo a la base aérea de Torrején de Ardoz.

Jesus Garcia
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Jesus Garcia

Recuerdo que después de repasar el briefing de emergencias
de antes del despegue, procedimiento que se realiza siempre
antes del mismo, comentamos... «No debe fallar nada, no pode-
mos regresar aqui de nuevo por la situacién del pais, no estamos
autorizados a aterrizar en ningin otro pais que no sea Espanay
tenemos que llegar directos a Madrid lo més répido posible».
Eramos plenamente conscientes que el religioso habia enferma-
do por entregar su vida en ayuda de los més pobres del planeta
sin pedir nada a cambio, y eso era un aliciente méas para hacer
todo lo posible por nuestra parte y tratar de ponerlo en Madrid
lo antes posible y contribuir a favorecer su recuperacién.

El vuelo transcurrié con normalidad durante la primera mitad del
trayecto pero, en el noroeste del continente africano, nos encontra-
mos con un frente de fuertes tormentas que hizo que tuviéramos
que rodearlas, lo que alargé la duracién del vuelo, extendiéndose a
ocho horas y media. Significar que durante el vuelo se estuvo per-
manentemente en contacto con Espafia, ya que cada media hora
recibiamos o se hacian llamadas por radio HF y el teléfono satélite,
donde se informaba de la situacién y estado del paciente, asi como
reportaba la estimada de llegada a destino. Por fin, la madrugada
del dia 22 de septiembre de 2014, aterrizamos sin novedad en la
base aérea de Torrejdn, el religioso seguia con vida y estable, lo
cual nos daba grandes esperanzas de que pudiese superar el virus,
por lo que estdbamos satisfechos de haber podido aportar nuestro
granito de arena y cumplir con la misién ordenada.

En las misiones a lugares de conflicto o vuelos especiales,
siempre asumo que podemos correr riesgos durante la misma,
en este caso el temor no era ir a un lugar en conflicto donde nos
pudiéramos enfrentar a diversos riesgos, el temor era que, esta
vez podiamos traer el riesgo, que era grave, a nuestras casas y a
nuestras familias.

Pocos dias después de la repatriacidn, el 25 de septiembre, los
medios de comunicacién anunciaban Manuel Garcia Viejo habia
fallecido por causa del virus, algo que entristecié a toda la tripu-
lacién que, esperabamos se recuperara. |

JESUs GARCIA GARCIA
Teniente del Ejército del Aire
Mecénico de Vuelo, Ala 31
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MISIONES DEL ALA 31: OPERACION UNIFIED PROTECTOR

[l 20 de marzo de 2011 se activaron dos tripulaciones de
alarma del Ala 31. La misién era desplegar en la base aérea de
Decimomannu (Cerdefia) material y personal del Ala 12 y del
Grupo 47. El 18 de marzo el Consejo de Seguridad de la ONU
habia autorizado a sus estados miembros a tomar las medidas
necesarias para proteger a la poblacién civil libia y estable-
cer una zona de exclusién aérea, un embargo de armas y un
pasillo de ayuda humanitaria. Cuatro dias después, el 22 de
marzo, el Congreso de los Diputados aprobé la presencia del
contingente espafiol en el conflicto.

Un mes mas tarde ya habia alli desplegado un TK.10 del
Ala 31, que junto con el TK-17 del Grupo 47, tenia enco-
mendada la misién de dar combustible en vuelo a los cazas
aliados que operaban en Libia para mantener el espacio de
exclusion aérea.

Decimomannu es la base principal de Cerdenfa, y en aquel
momento tenia un destacamento permanente de la Luftwaffe
que utilizaba el espacio aéreo descongestionado de la isla
para realizar sus ejercicios de tiro. Habia ademéas un desplie-
gue de F-16 holandeses cuya célula de inteligencia proporcio-
naba los productos a todas las unidades destacadas.

Al inicio de la conocida como Guerra de Libia (Operacién
Unified Protector), las misiones tenian lugar principalmente de
noche. Aunque al principio de la campafa se iban activando
los distintos elementos de AAR segtn los planes del CAOC, al
cabo de algunas semanas la actividad del Ala 31 consistia en
volar cuatro noches seguidas, librar dos, volar otras dos no-
ches y otro dia de descanso. A medida que avanzé el conflicto
las operaciones pasaron a ser diurnas y de forma paulatina se
fueron espaciando hasta terminar en octubre de 2011.

Una misién tipo era despegar de Decimomannu a media-
noche, volar hasta las distintas zonas de reabastecimiento que
habia frente a las costas de Libia (entre dos y tres horas de
vuelo en funcién del drea asignada), mantener una ventana de
AAR de aproximadamente hora y media y volver a la base. La
hora de llegada solia ser entorno a las siete de la mafana.

Los tripulantes del Ala 31 que tuvieron la oportunidad de
participar en la operacién vieron muchas veces amanecer jun-
to a Sicilia o Malta, después de un reabastecimiento que ha-
bia sido mas o menos demandante en funcién del numero de

José Luis Franco Laguna

operaciones y de cambios que se hubieran producido durante el dia.
Aunque se planted inicialmente, nunca se llegaron a instalar los depédsitos de combustible de fuselaje en los TK.10, por lo
que la capacidad de reabastecimiento del avién estaba muy limitada debido a las grandes distancias que separaban la isla

de Cerdefia del teatro de operaciones.

Las bases mas cercanas a Libia tenian las plataformas repletas y no eran capaces de proporcionar aparcamiento ni combustible
a aeronaves que no estuvieran basadas alli. Fue por estas limitaciones por lo que el TK.10 pasé de utilizarse como tanker ge-
nérico (ocupando las zonas de AAR habituales junto con el TK-17 o los KC-135), a ser enviado a repostar a dreas remotas en

las que se llevaban a cabo misiones en busca de objetivos de
oportunidad. No era raro volar hasta el limite entre el FIR de
Tripoli y el FIR de El Cairo en apoyo a este tipo de misiones.
Los alternativos de combustible eran las bases militares ubica-
das en Sicilia y Creta, que por suerte no hubo que utilizar en
toda la campana.

Se establecieron destacamentos de 45 dias para todo el per-
sonal. Esto supuso un esfuerzo extraordinario para el Ala 31,
ya que al personal de mantenimiento y fuerzas aéreas que por
aquel entonces se encontraba desplegado en Afganistén, debia
sumarse ahora otro despliegue muy activo y que operaba de for-
ma simultanea.

Finalmente, la campafa terminé al cabo de seis meses y se
saldé con 118 vuelos y mas de un millén de litros de combustible
reabastecidos a los diferentes cazas de la operacion. m

JAVIER FERRER SANTACREU
Capitan del Ejército del Aire
Ala 31
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