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del material con que cuenta el Grupo 31 de

FA's, pero conviene ir un poco mas lejos y
pensar en el equipo de profesionales que forman la
tripulacion y que “dan vida" al avion.

Y es que de nada valdria contar con uno de los
mejores y mas polivalentes aviones de transporte, si
no se contara con personal altamente cualificado y
entrenado, capaz de aprovechar todas las capaci-
dades que este material ofrece. Por ello, el elemen-
to humano y su perfecta coordinacion es esencial a
la hora de “hacer volar”" este magnifico sistema de
armas.

M ucho se ha dicho acerca de las capacidades

EL PILOTO

e los seis integrantes que componen la tripula-

cion normal de un avién T-10/TK-10, tres de
ellos son oficiales con la titulaciéon de piloto de
transporte y su procedencia es variable. Los hay
que provienen de otras unidades y cuentan con ex-
periencia en otro material, y los hay que provienen
directamente de la Escuela de Transporte, y por
tanto sin alguna experiencia previa en misiones de
transporte.

Desde hace seis anos el colectivo de pilotos esta
formado por personal con dos procedencias distin-
tas: por un lado esta el personal del Cuerpo General
tanto de la escala Superior como de la escala Me-
dia, por otro lado el de los Militares de Empleo, con
y sin titulacion aeronautica previa.

De cualquier modo, todos ellos en algun momento
han de realizar un cursillo de navegacion, de aproxi-
madamente dos semanas, que les acredite como
navegantes capaces de manejar los equipos del
puesto de navegante (Radar, Inercial, Doppler y
GPS), para mantener y asegurar la navegacion pre-
cisa del avién en vuelo.

De igual modo, también hay que soportar el largo
curso teorico del avién de una duracién aproximada
de tres meses, que le permite conocer a fondo el
material con el que va a tener que “convivir’. Una
vez acabado comienza la ansiada fase practica, del
plan de instruccion y por fin volar el avion. Esta fase
dura aproximadamente unas veinte horas y a su tér-
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mino capacita al nuevo piloto en este sistema de ar-
mas.

El piloto, una vez que alcanza la calificacion de
C.A. (Con Aptitud) comienza a volar como un miem-
bro mas de la tripulacion en misiones unicamente
de caracter logistico y tras una serie de vuelos reu-
ne la experiencia necesaria para comenzar un nue-
vo plan de instruccion (de una duraciéon aproximada

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1998



de tres semanas, incluidos los vuelos) que le capa-
cita para volar también misiones de caracter tacti-
co, alcanzando la calificacion de LCR (Limited
Combat Ready).

Continuan de nuevo las misiones, tanto logisti-
cas como tacticas con la finalidad de adquirir ex-
periencia. De nuevo, cuando ésta se considera su-
ficiente a la vista de su progreso, el piloto comien-
za un nuevo plan de instruccion (de unas dos
semanas), que le capacita con la calificacion de
CR-1 (Combat Ready),y le permite ejercer de Co-
mandante de Aeronave en vuelos logisticos de ca-
racter peninsular.

La calificacion de CR-2 se obtiene tras mas expe-
riencia traducida en horas de vuelo y después de
haber completado un nuevo plan de adiestramiento
béasico (de unas dos semanas). Con dicha califica-
cion puede ejercer de Comandante de Aeronave
para vuelos logisticos nacionales e internacionales
(en este caso debera tener nivel de inglés adecua-
do), siempre que a criterio del Jefe de la Seccion
de Operaciones o por imperativos de la propia mi-
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sion no sea necesario nombrar un Comandante de
Aeronave mas experimentado.

CR-3 es ya la maxima calificacion a conseguir
después de haber acumulado una experiencia no-
table y de haber completado nuevamente el plan de
adiestramiento basico. El piloto de esta forma que-
da capacitado para volar cualquier mision en cual-
quier parte del mundo y ejercer como Comandante
de Aeronave.

En el paso de un nivel a otro influye en gran me-
dida la experiencia que el piloto pudiera tener con
anterioridad, de tal forma que todo piloto ya experi-
mentado, anteriormente, en un unidad de transpor-
te, necesitara menor tiempo para cambiar de nivel.
En cualquier caso, todos los cambios de nivel se
ven directamente condicionados a la disponibilidad
de aviones por parte de la Seccion de Instruccion,
después de que la Seccion de Operaciones haya
asignado los “medios aéreos”, que Mantenimiento
le otorga.

Ademés de todo lo resenado anteriormente, cada
piloto con la calificacion de CR-3 reune una o va-
rias especialidades, que le confirman como un au-
tentico técnico en materias como la de instructor de
vuelo, controlador de reabastecimiento aéreo, o
probador de T-10 para pruebas en vuelo.

Actualmente, la unidad cuenta con la presencia
de un unico, por el momento, navegante no piloto
titulado en EE.UU. y de otro piloto mas con el curso
de navegante también realizado en EE.UU. Dicho
navegante es el responsable de impartir los cursi-
llos sobre navegacion a los pilotos que llegan nue-
vos a la unidad, para que cualquier piloto pueda
asegurar en buena medida, la precision del vuelo
del avion en cada momento.

Pero no sélo hay que volar el avion, el piloto tiene
ademas otras obligaciones en el Escuadrén. Cada
tripulante es responsable de un area de trabajo, ya
sea en la Seccion de Tacticas, en Instruccion, en
Seguridad de Vuelo, en la Secretaria, en Operacio-
nes, en Mantenimiento, en Reabastecimiento en
Vuelo, en Informacién Aeronautica, o en Logistica,
contribuyendo con su trabajo y esfuerzo personal a
garantizar el éxito de cada una de las misiones
asignadas al Grupo 31 de FF.AA.

EL MECANICO DE VUELO

0s mecanicos de vuelo proceden del colectivo

de Mecanicos de Mantenimiento del T.10 que a
su vez proceden de la Escuela de Especialistas de
Ledn (Academia Basica del Aire) por antigledad
del destino en el Grupo 31.

El curso de mecanico de vuelo es impartido por
los mecanicos de vuelo destinados en instruccion.
Estos se encargan de darles las clases correspon-
dientes de todos los sistemas del avion. Finalizada
la parte tedrica, pasan a la clase practica o lo que
es lo mismo, a familiarizarse con la cabina de vuelo
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y hacer inspecciones exteriores e interiores del
avion para que aprendan un orden a seguir, segun
los procedimientos del avion.

Concluido este periodo pasan a efectuar vuelos
generalmente locales y naturalmente acompanados
por un instructor; cuando éste considera que esta
suelto, se lo comunica al Jefe de Operaciones para
que empiece a volar solo en vuelos locales.

Después de efectuados varios locales solo, em-
pezara a realizar vuelos peninsulares, acompana-
do de instructor y cuando éste lo considera prepa-
rado, se le comunicara al Jefe de Operaciones que
le hara una prueba en vuelo, y si ésta resulta satis-
factoria sera calificado de LCR (Limited Combat
Ready).

Tras realizar solo varios viajes, el Jefe de Mecani-
cos nombrara un instructor para empezar las clases
tedricas de repostado en vuelo que suele durar una
semana y a partir de este curso hara varios reposta-
jes en vuelo acompanado de instructor y cuando se
le considere apto, previo informe al Jefe de Opera-
ciones, pasara a ser CR, es decir apto para todo ti-
po de vuelos y misiones.

En total el curso completo, con la suelta y califica-
cion de CR, suele durar un ano en el mejor de los
casos.

Los cometidos del mecanico de vuelo en tierra
empiezan cuando es nombrado para efectuar una
mision. Comprobara qué tipo de vuelo es, asimismo
se asegurara del horario de despegue para subir a
la base con la antelacién suficiente para realizar la
inspeccion prevuelo.

En la inspeccion prevuelo, lo primero que hara es
mirar el libro del avion, para comprobar las anomali-
as que tenga y de acuerdo con las discrepancias
que este tenga, notificara al Comandante del Avién
de estas averias para aconsejar si el tipo de vuelo
que corresponde se haga o no; si no tuviese ningu-
na anomalia, continuara con la inspeccion que
constara de dos partes: inspeccion exterior e ins-
peccion interior.

En la inspeccion exterior observara que el avion
esta anclado con los calzos y las fundas colocadas
en su sitio y observara si el avion presenta alguna
anomalia, tales como pérdidas de liquidos, abolla-
duras, ruedas (cubierta en mal estado), etc, y des-
pués continuara con los alojamientos del tren de
aterrizaje, flaps motores y hélices y superficies mo-
viles de los mandos de vuelo: tales como alerones,
timén de profundidad y direccion, compensadores y
en general toda la superficie del avién; también mi-
rara el SPR o punto de repostaje de combustible del
avion y comprobara que todas las valvulas de llena-
do de los depdsitos estan cerradas y el master o in-
terruptor principal esta en posicion inoperativa; tam-
bién comprobara que las botellas extintoras de in-
cendios estan con la carga correspondiente.
Concluida la inspeccién exterior pasara a la inspec-
cion interior que se divide en dos partes, la primera
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de la cabina de carga y la segunda de la cabina de
vuelo.

En la cabina de carga, comprobara que todos los
sistemas de emergencia, tales como hachas, extin-
tores y botellas de oxigeno estan bien asegurados y
con la carga correspondiente, que los sistemas de
alarma estan operativos y que todos los depésitos
tengan el nivel de liquido dentro de limites. Asimis-
mo observara si existen pérdidas de fluidos en to-
dos los sistemas que estan situados en la cabina de
carga.

En la cabina de vuelo, efectuara en principio una
inspeccion ocular de todos los interruptores, tanto
normales como térmicos, para comprobar que todos
estan en la posicion correcta, antes de meter ener-
gia exterior o interior, para efectuar la prueba de los
sistemas.

A continuacion y una vez puesta la energia, em-
pezara por chequear todos los sistemas empezando
por los de emergencia, tales como fuego, sobreca-
lentamientos y alarmas, luego continuara por el sis-
tema de combustible, eléctrico, aire acondicionado y
presurizacion, hidraulico y niveles de aceite de mo-
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tor y si el avion es TK-10, es decir de repostado en
vuelo cisterna, también se comprobara y chequeara
el panel auxiliar que llevan estos aviones. Conclui-
das las inspecciones, anotara y firmara la inspec-
cion prevuelo, quedando asi el avidn listo para ini-
ciar el vuelo.

A continuacion rellenara la tarjeta de datos con
las velocidades de despegue y aterrizaje, teniendo
en cuenta el peso del avién, temperatura exterior, y
altura del aeropuerto o del lugar donde opere, to-
mando dichos datos del manual de performances,
que esta en todos los aviones.

En la puesta en marcha, operar todos los siste-
mas necesarios para la misma, como APU o GTC y
notificando al piloto, segun lista de procedimientos
(que leera el copiloto) todos los sistemas que estan
operativos, y que estan listos para efectuar el vue-
lo. Asimismo relatara a viva voz, todo lo que acon-
tece en la puesta en marcha, como por ejemplo re-
voluciones, presiones, luces de aviso, temperatu-
ras, etc, y alertara sobre cualquier anomalia para
aplicar el procedimiento de emergencia que se re-
quiera.
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Durante el rodaje, comprobara reversas, cargas
de los generadores y en general el normal funcio-
namiento de los sistemas. Luego pasa a la prueba
de motores, donde indicara al piloto si la prueba es
0 no correcta, para a continuacién poder efectuar el
despegue. En este punto vigilara con mucha aten-
cion los indicadores de potencia asi como las tem-
peraturas de los motores, para no pasarse de los li-
mites establecidos en la tarjeta de datos.

Los cometidos en vuelo consisten en operar los
controles que estan situados en los paneles supe-
riores, como por ejemplo los del panel antihielo, sis-
tema de combustible, sistema eléctrico, aire acondi-
cionado y presurizacion. También vigila los instru-
mentos de motor situados en el panel frontal entre
los instrumentos de piloto y copiloto. En misiones
de reabastecimiento en vuelo es el encargado de
seleccionar las cantidades requeridas y operar las
bombas y valvulas para el trasvase. Por ultimo, an-
tes de iniciar el descenso, toma las tablas y calcula
las velocidades y distancias de aterrizaje.

Una vez finalizado el vuelo, anotara el tiempo en
el libro del avion y todas las averias que se hayan
producido, efectuando a continuacién una inspec-
cion postvuelo, donde observara, como en la ins-
peccion exterior e interior, todas las anomalias para
comunicarlo a Mantenimiento y proceder a su repa-
racion.

Ademas de estos deberes especificados en el
Manual de Vuelo, el mecanico de vuelo, reposta
de combustible el aviéon. También ayudara a la su-
pervision del vuelo, cuando sus deberes se |o per-
mitan, observando velocidades, maniobras, altitu-
des, etc, para, segun la configuracion del avion,
notificar si se llega a los limites establecidos. Ade-
mas observara fuera, por si existe algun trafico
conflictivo y permanecera a la escucha en la radio
principal.

Cuando exista algun vuelo tactico (Lanzamientos,
tanto de personal, carga, balsas, cadenas y com-
bustible) el mecanico leera la lista de procedimien-
tos tacticos y se asegurara que se cumplen ordena-
damente todos los puntos de la misma.

Cuando la misién se desarrolle en ambiente hos-
til, donde no tendra ayuda de ninguna clase, tendra
en cuenta esta situacion y llevara el repuesto nece-
sario, ademas de un "“kit de emergencia” para repa-
raciones especiales y si fuera necesario consultara
con el M.B.O. (Manual Basico de Operaciones)
donde se contemplan todos estos procedimientos
especiales de resolucién de averias, que solo se
emplean en lugares remotos y potencialmente hos-
tiles, donde es prioritaria la recuperacion del avién.

Para evitar posibles danos al avion la utilizacion
de estos procedimientos se reducira al minimo po-
sible, solicitandose autorizacién para su utilizacion
salvo en el caso de que exista amenaza o riesgo
potencial para la integridad del avién o de las tripu-
laciones.
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Y finalmente el mecanico de vuelo puede supervi-
sar y en algunas ocasiones cambiar o sustituir com-
ponentes, tales como arrancadores, generadores,
transmisores de presion y filtros. Después de las re-
paraciones realizara las pruebas funcionales de to-
dos lo sistemas.

EL SUPERVISOR DE CARGA

odas las unidades de transporte tienen en sus

tripulaciones supervisores de carga. El Grupo 31
también. Referente a su procedencia, la figura del
supervisor de carga no esta incluida en ninguna de
las especialidades de la Escala Basica de Subofi-
ciales del Ejército del Aire. Esto hace que cada uni-
dad de transporte utilice diferentes criterios para su
eleccion. En esta unidad, en un principio la mayoria
eran radiotelegrafistas y mecanicos, después han
participado suboficiales de otras especialidades e
incluso suboficiales del Cuerpo General. Ultima-
mente la tendencia es que todos los supervisores
de carga procedan de la especialidad de Mecanicos
de Mantenimiento de avién. Desde febrero de 1997
trabaja como tripulante una figura nueva: el auxiliar
de supervisor de carga, procedente del personal Mi-
litar de Empleo de Tropa Profesional.

Una vez hecha la eleccion hay que ponerse a tra-
bajar en un programa de instruccion, en el que se
adquieren los conocimientos necesarios para traba-
jar en el avion Hércules C-130H. Este Plan de Ins-
truccion se imparte en la unidad. En la actualidad
solo hay un supervisor de carga que haya recibido
instruccion en Estados Unidos. Los instructores son
el hilo transmisor para los principiantes. El primer
objetivo es conseguir la calificacion de LCR (Aptitud
Limitada para el Combate). Esto supone una parte
tedrica de 255 horas lectivas, divididas en una fase
elemental y otra avanzada. A grandes rasgos, en la
primera se incluye una descripcion del avion Hércu-
les, peso y centrado, planeamiento de cargas y
practicas en tierra. En la fase avanzada aparece el
TL-10, que es una version alargada del Hércules C-
130H, el reabastecimiento en vuelo y las misiones
SAR. Empiezan los vuelos y al cabo de 30 misiones
supervisadas y distribuidas en aerotransportes de
personal, cargas paletizadas y cargas rodadas, ten-
dremos un supervisor de carga del Grupo 31 de
Fuerzas Aéreas con la calificacion de LCR. Cuando
se ha adquirido cierta experiencia se presenta el se-
gundo objetivo a alcanzar: la calificacion de CR (ap-
titud para el combate), esto supone 150 horas lecti-
vas en las que se trabaja en los lanzamientos de
personal y cargas. Dentro de los lanzamientos de
personal estan los automaticos y los manualistas,
estos ultimos pueden ser con oxigeno o sin él, de-
pendiendo de la altitud del lanzamiento. Dentro de
los de carga estan los de gravedad y los de extrac-
cion. Con este plan de instruccion progresivo tene-
mos un supervisor de carga con calificacion de CR.
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En el caso de los auxiliares de supervisores de car-
ga, su Plan de Instruccion es mas corto. Hasta aho-
ra ellos participan en misiones logisticas, con su ca-
lificacién de LCR. En el Plan de Instruccion también
aparecen los requisitos minimos para mantener di-
chas calificaciones.

También hay que mencionar que muchos miem-
bros del Grupo 31 y de otras unidades han pasado
por la Escuela de Matacan en Salamanca, donde se
imparten cursos para Supervisores de Carga.

Una vez que se forma parte de las tripulaciones
se puede comprobar que es una actividad poco mo-
notona, debido a la gran variedad de misiones que
se realizan, los diferentes lugares que se conocen y
los horarios de trabajo que no siempre estan defini-
dos; muchas veces el unico dato que se conoce es
qué hay que hacer , el como y el cuando se van re-
solviendo sobre la marcha. Hay misiones que son
muy atractivas y vistosas y otras que lo son menos,
pero todas hay que realizarlas.

Otro factor a tener en cuenta es el tema familiar.
Es dificil hacer planes a medio o corto plazo, pues
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quizas manana hay que realizar una mision que ha
surgido de forma imprevista, las familias sufren es-
tas circunstancias y aunque casi estan acostumbra-
das, no por ello es menos ingrato. En el calendario
del Grupo 31 no existen los dias en rojo, no importa
que sea festivo. Algunos fines de semana hay mas
tripulantes en la Base Aérea de Zaragoza que otro
dia habil.

La tarea del supervisor de carga empieza, al igual
que el resto de la tripulacion, en cuanto es nombra-
do para la misma. En primer lugar configura la cabi-
na de carga de acuerdo a las necesidades requeri-
das, con asientos para pasajeros, con rodillos para
carga o el avién limpio para vehiculos. En este pun-
to es donde muchas veces se cumple la ley de
Murphy, cuando mantenimiento programa un avién
para una mision suele ocurrir que esta en la confi-
guracion contraria a la requerida y ademas, a ulti-
ma hora, por cuestiones de operaciones, se vuelve
a cambiar de avién, con lo cual hay que transformar
dos aviones.

También es cometido del supervisor de carga
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comprobar los sistemas de carga y lanzamiento del
avion, revisar que estén a bordo todos los equipos
necesarios para la carga y descarga de dicha mi-
sion. Antes del vuelo hay que hacer la inspeccion
prevuelo, revisar el material a transportar, y dirigir y
vigilar la carga del avion, en esta tarea se trabaja
estrechamente con la SATA (Seccion de Apoyo al
Transporte Aéreo) debido a que es la que prepara
la carga y los manifiestos de pasajeros en cada mi-
sién. También hay que confeccionar el formulario
de peso y centrado y dar el briefing a los pasajeros.
Durante el vuelo se comprueba el estado de la car-
ga y se atiende al pasaje. En los lanzamientos se
realizan las listas de comprobaciones que corres-
ponden, dependiendo del tipo de lanzamiento. Des-
pués del vuelo hay que dirigir la descarga y hacer
las comprobaciones posteriores al vuelo.

Las relaciones con los pasajeros son fundamen-
tales ya que es el miembro de la tripulacién que es-
ta mas préximo a ellos, por lo que éstas deben ser
de cortesia y amabilidad, dar las instrucciones ne-
cesarias en cada fase del vuelo y mostrar una aten-
cién permanente por su seguridad y bienestar, a
pesar de que no es un avion demasiado cémodo
para viajar en él debido a lo ruidoso de su cabina
de carga.

Los momentos mas espectaculares ocurren en
las misiones de lanzamientos, especialmente en los
de extraccion; después de trabajar horas en su pre-
paracion se puede ver salir del avion, en pocos se-
gundos, las plataformas preparadas con vehiculos
y otras cargas que llegan a las zonas de lanza-
miento listas para ser utilizadas en tierra.

CONCLUSION

ebido a la diversidad de misiones asignadas al

Grupo 31, y segun lo dispuesto en la I.G. 50-1,
es necesario regular el numero y calificacion mini-
ma de los tripulantes que componen cualquier tripu-
lacién en funcion de la mision, siendo la Seccién de
Operaciones la encargada de nombrar tripulaciones
adecuadas a cada mision, teniendo en cuenta as-
pectos tales como su duracion, trayecto, caracter
tactico o logistico, ambiente hostil o no en el que se
realizara, etc.

La tripulacion normal de este avion retune tres pi-
lotos, dos de ellos ejercen los papeles de piloto y
copiloto; el tercer piloto ejerce de navegante. El ni-
vel minimo de la tripulacién, en cuanto a pilotos se
refiere, sera de dos niveles CR-1 y el tercer piloto
CA/LCR, siendo la estrecha coordinacion de estos
tres tripulantes junto con la del resto de la tripula-
cion, mecanico de vuelo y supervisor/es de carga,
el principal rasgo de una tripulacion de transporte,
gracias a su continuo nivel de entrenamiento y alto
grado de entrega, es que es capaz de realizar cual-
quier mision por arriesgada o complicada que pue-
da presentarse.
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