





to a la hora. Una vez en zona, si habia
aproximadamente media hora o mds
entre parejas de receplores, se recogian
las mangueras y se reducia de nuevo la
velocidad para ahorrar combustible. El
viaje de regreso ya se podia hacer a un
nivel mucho mas alto con lo cual los
3.400 litros por hora de vuelo a la ida
se reducian a 2.300 por hora a la vuelta.
En alguna ocasion se ha llegado al
campo por el combustible muy justo y
en el caso de tener que demorar el ate-
rrizaje por cualquier motivo, como po-
dia ser una saturacion de trafico o el
que un caza enganchara la barrera de
[renado y quedara en pista unos minu-
tos, se tenia previsto proceder directa-
mente al alternativo.

Ademads de los vuelos, también se
han realizado misiones de alarma en
tierra. En estas misiones el avion tenia
que estar en el aire a los 15 minutos de
recibir la llamada, para lo cual la tri-
pulacidn tenia que estar en el avion. A
la hora prevista de inicio de la alarma
el mecdnico de vuelo ya habia realiza-
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do la inspeccidn previa al vuelo, el
avion estaba repostado, el sistema de
navegacion inercial alineado y al me-
nos uno de los pilotos conectado a la
radio y enlazado con el centro de ope-
raciones. Estas alarmas duraban varias
horas y en ninguna ocasion fue nece-
sario que se despegara. Al finalizar la
alarma, si no estaba previsto el reali-
zar un vuelo en un periodo de tiempo
razonable, se vaciaba parte del com-
bustible para no someter a una fatiga
innecesaria la estructura de las alas y
del tren de aterrizaje, el peso total de
combustible con el avion cargado a to-
pe sobrepasa las 35 toneladas.

Como es bien sabido, la meteorolo-
gia ha sido un factor de gran inciden-
cia en esta operacion y, por supuesto,
ha tenido su repercusion en el nimero
de salidas efectuadas por los TK.10.
Pero estas cancelaciones no estaban
exentas de trabajo, no era subir a la ba-
se, cancelarse el vuelo y volver al ho-
tel. Por un lado, debido a que la veloci-
dad del TK.10 es sensiblemente infe-

rior a la de los receptores, €ste tenia
que despegar unos 20 minutos antes y
como, ademds, para cancelar una mi-
sién como consecuencia de una meteo-
rologia adversa se esperaba hasta el dl-
timo instante, se daba la circunstancia
que muchas veces se cancelara la mi-
sién cuando el TK.10 ya estaba a pun-
to de despegar. Una vez de nuevo en el
aparcamiento, si la cancelacion habia
sido definitiva y no estaba programado
otro vuelo, también habia que vaciar
parte del combustible.

Por consideraciones que no vienen al
caso se ha estado operando con un tni-
co cisterna durante toda la operacién
Allied Force, esto quiere decir que no
se disponia de avion reserva. En un par
de ocasiones no se ha podido cumplir
la mision por fallo de avion, pero nun-
ca se ha quedado el avion inoperativo
porque estuviera pendiente realizar al-
glin trabajo de mantenimiento. Llegara
a la hora que llegara y trajera las averi-
as que trajera, siempre que hubiera el
repuesto necesario, los mecdnicos de
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mantenimiento se han quedado traba-
Jando hasta que el avion ha estado listo
para la siguiente mision.

LOS AVIONES CISTERNA

Los nueve paises miembros de la
OTAN que disponen de aviones cis-
terna en el inventario de sus fuerzas
acreas han participado en la operacion
Allied Force, aunque sélo siete han
aportado parte de estos medios. Fran-
cia, Italia, Holanda, Espana, Reino
Unido y Estados Unidos han sido los
que han participado con aviones no-
driza. Canada y Turquia son los otros
dos paises que disponen de este tipo
de aviones, pero tinicamente han par-
ticipado en las misiones de reabaste-
cimiento en vuelo como receptores.

- KC-10 Extender

Es el auténtico peso pesado de los
aviones cisterna. A pesar de que su mi-
sion primaria es el reabastecimiento en
vuelo, ademas de repostar a los cazas,

puede transportar el personal de apoyo
y el equipo necesario para el desplie-
gue de los mismos. En su bodega de
carga puede llevar cualquier combina-
cion, desde 75 pasajeros y 17 platafor-
mas hasta 27 plataformas con una car-
ga total de mds de 75 toneladas de pe-

so. Las dimensiones de estas
platatormas son de las que se utilizan
en el C-130 y para tener una idea de
esta capacidad de carga basta decir que
en el C-130 sélo caben seis.

Como cisterna, ademds de los de-
positos que lleva un DC-10 estdndar,
lleva otros tres depdsitos en la parte
baja del fuselaje que le permiten una
capacidad total de 200.000 litros, casi
el doble que un KC-135.

Dispone de los dos sistemas de rea-
bastecimiento, el Boom y el Droge.
Aunque el primero es el principal y
puede trasvasar el combustible mu-
cho mds ripido también dispone de
una manguera en la parte posterior
del fuselaje. La flota de KC-10 esta
siendo modificada para instalarle
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La fotografia de la izquierda nos
muestra aviones C-15 reabasteciendo
desde un TK.10. A la derecha,
supervisor de carga observando

la aproximacién de los receptores.

pods bajo los planos similares a los
que lleva el TK.17 para mejorar su
capacidad como cisterna y poder rea-
bastecer dos cazas al mismo tiempo.

Las unidades de la USAF que ope-
ran este avion y que han participado en
esta operacion han sido el 32 ARS que
ha operados desde Morén y el 9 ARS
que ha operado desde Rehin Main.

La Real Fuerza Aérea holandesa ope-
ra el KDC-10 que es de caracteristicas
muy similares al KC-10. La unidad a la
que pertenece este avion es el 334 Sqn
con base en Eidhoven, y también ha par-
ticipado en la operacién Allied Force.

— KC-135 Stratotanker

Es el caballo de batalla del reabaste-
cimiento en vuelo. Basicamente es un
Boeing 707, y en sus diferentes versio-
nes, hay aproximadamente unos 640
KC-135 en servicio en Estados Unidos
entre las unidades de la USAF, la Re-
serva y la Guardia Nacional. El siste-
ma primario de reabastecimiento es del
tipo Boom, pero se le puede acoplar un
adaptador para que pueda reabastecer a
receptores preparados para repostar a
través del sistema Droge. La cabina de
carga puede configurarse con distintas
combinaciones para llevar pasajeros y
carga, pudiendo llevar hasta un maxi-
mo de 37 toneladas. Dependiendo del
modelo, la mdxima cantidad de com-
bustible que puede reabastecer es de
unos 115.000 litros.

Algunas de las unidades america-
nas que operan este avién y han parti-
cipado en la operacion Allied Force
han sido el 22 ARW, 141 ARW, 99
ARS, 151 ARS, 344 ARS. Estas uni-
dades han operado desde bases situa-
das en Espana, Reino Unido, Francia,
Alemania, Italia y Hungria.

El C-135FR francés es pricticamente
igual que el modelo americano con la
excepcion de que ademads lleva un pod
en cada plano que le permite reabaste-
cer a dos cazas al mismo tiempo. Este
avion pertenece al 93 ERV con base en
Istres, el cual también ha participado en
esta operacion. La fuerza aérea turca
también opera el KC-135, pero no han
participado en esta operacion.
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Versiones del Boeing 707 equipadas
tinicamente con el sistema Droge son
las operadas bajo la denominacién
CC-137 en la fuerza aérea canadiense,
Boeing 707/320 TT en la fuerza aérea

| italiana y TK-17 en la fuerza aérea es-

paiiola. Estos modelos son fruto de una
adaptacién menos elaborada de la ver-
sion civil y s6lo pueden reabastecer
unos 84.000 litros. El modelo italiano,
ademds de las dos mangueras alojadas
en sendos pods bajo los planos, tiene
otra en la parte trasera del fuselaje. Es-
te, que estd en el inventario del 8 Sgn
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TK.10 poniendo en marcha en la Base Aérea de Aviano.

con base en Pratica di Mare ha sido el
tinico, de estos (ltimos, que ha partici-
pado en la operacién Allied Force.

— L 1011 Tristar

Este cisterna es operado tinicamente
por la RAF. Existen dos versiones de
este avién y eran aviones civiles que
han sido modificados para su uso mili-
tar. La diferencia principal entre am-
bas versiones es que el K Mk 1 con-
serva los asientos de un avién comer-
cial y el KC Mk 1 lleva una puerta de
carga en el lateral del fuselaje y rodi-

Instalando el depdsito de fuselaje.

llos en lo que era la cabina de pasaje-
ros para poder llevar carga paletizada.

Ambas versiones estdn equipadas
con el sistema Droge y lleva dos man-
gueras instaladas en la parte trasera
del fuselaje, aunque sélo se puede uti-
lizar una a la vez. Algunos aviones
llevan ademads pods bajo los planos si-
milares a los del VC-10. En cuanto a
su capacidad de carga es ligeramente
superior a la del KC-135 pudiendo
llevar hasta 145.000 litros. Cuatro de
estos aviones, operados por el 216
Sqn con base en Brize Norton, han
estado desplegados en Ancona, Italia,
durante esta operacion.

- VC-10

El VC-10 también es operado exclu-
sivamente por la RAF. Al igual que el
Tristar va equipado con el sistema Dro-
ge, pero ademds de la manguera que
lleva instalada en el fuselaje lleva otras
dos en sendos pods instalados uno en
cada plano. Su capacidad de combusti-
ble es sensiblemente inferior a la del
Tristar pero en la linea del KC-135, de-
pendiendo del modelo va desde los
87.000 libros hasta los 100.000. Otros
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cuatro de estos aviones, pertenecientes
al 101 Sqgn, también con base en Brice
Norton, han estado operando desde la
base de Bruggen en Alemania.

— KC-130 Hércules

El KC-130 es un cisterna cuya capa-
cidad de combustible es muy inferior a
la de los cisternas tratados anteriormen-
te. De hecho los KC-130 de que dispo-
ne la USAF en su inventario no los em-
plea para reabastecer a sus cazas, los
emplea para reabastecer a sus helicop-
teros de operaciones especiales y SAR
de combate. Es mds, debido a que el
sistema de repostado empleado por el
KC-130 es del tipo Droge y el de los
cazas de la USAF es del tipo Boom, ni
siquiera son compatibles. Por el contra-
rio, la Marina y el Cuerpo de Marines
americanos del tnico cisterna que dis-
ponen en su inventario es este avion.

La capacidad maxima de combusti-
ble que puede llevar es de 40.000 litros,
eso si lleva instalado en su bodega de
carga un depésito cuya capacidad es de
12.000 litros. Si este depdsito no va
instalado, el KC-130 es prdcticamente
igual al C-130 con la excepci6n de los
dos pods que alojan las mangueras y
van instalados bajo las alas.

José Luis Piazuelo Femer
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A pesar de ser sensiblemente de
menor capacidad que sus hermanos
mayores, cuando de lo que se trata es
de reabastecer a un gran nimero de
receptores en el menor tiempo posi-
ble, como por ejemplo cuando se tra-
ta de un paquete de ataque, lo que
cuenta, mas que la cantidad de com-
bustible, es el nimero de cisternas
disponibles. Ha sido en este tipo de
misiones en las que el TK.10 del des-
tacamento Icaro ha dado la talla.

El KC-130, bajo la denominacién
KCC-130 también es operado por la
Fuerza Aérea canadiense, pero no ha
participado en esta operacion.

RESUMIENDO

De los casi 900 aviones que han
participado en esta operacion mds de
150 han sido cisternas y el peso de la
necesidad de combustible de la ope-
racién lo han soportado los mds de
130 KC-135 de la USAF. Hoy en dia
no se puede concebir una sola opera-
cién aérea sin reabastecimiento en
vuelo, es mds, la disponibilidad de
cisternas es un factor critico a la hora
de planear cualquier operacion aérea.

También en palabras del teniente
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De izquierda a derecha y de arriba

a abajo: TK.17 del Grupo 45, Boeing
707/320 de la Aeronautica Militare italiana,
KC-135 de la USAF y Harrier britdnico
reabasteciendo desde un TK. 10 mientras
un Jaguar francés permanece en espera.

general Mike Short “A lo largo de to-
da la campana aérea se ha estado ope-
rando contra un enemigo muy capaz,
en un espacio aéreo reducido, desa-
fiando a las condiciones meteorolégi-
cas y a un ritmo trepidante”. Los cis-
ternas estaban protegidos por los avio-
nes de defensa aérea, pero siempre ha
existido el riesgo de ser atacados por
los cazas yugoslavos. El espacio aéreo
en el que se ha operado ha tenido unas
dimensiones muy reducidas para la
gran cantidad de aviones que se han
empleado. Se han suspendido muchas
misiones debido a la meteorologia ad-
versa, pero una vez en vuelo, no se ha
dejado de efectuar un reabastecimien-
to porque hubiera nubes en la zona, y
las ha habido. El tiempo para preparar
las misiones no ha sido el deseado,
siempre se ha trabajado contra el reloj.
Pero, también seglin palabras del te-
niente general Short, gracias a la disci-
plina, profesionalismo y coraje se ha
hecho un buen trabajo m
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