La BA. de La/'es (1. Azores), es conocida por los pilotos debido a la fuerte cizaffadur que |
h

casi siempre hay en la pista de vuelos.

L reto estaba servido. Unos me-
E ses antes cuando en la Base Aé-

rea de Langley, requerimos las
reservas de espacio aéreo para reali-
zar el vuelo desde Torrejon a Nellis
(Nevada) con los medios del Ejército
del Aire espaiiol. los representantes
americanos del Second Delivery
Group no estaban muy seguros de
que lo pudiéramos conseguir,

Iba a ser la primera vez que un pais
europeo recorriese los 10.200 kilo-
meltros, en tres tramos y por si solo
(graficon” 1).

El planeamiento del vuelo habia co-
menzado mucho tiempo atrds con va-
rias reuniones entre representantes de
las unidades involucradas: Grupos 45.
15.31 y Ala 12, 802 Esdron y EZA-
PAC. Pero el dia de la salida desde
Torrejon el 151 Escuadron de C.15 de
Zaragoza habia visto reducida su par-
ticipacion a solo tres pilotos y un gru-
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po de mecinicos, ya que el resto de la
Unidad quedaba alertada por un posi-
ble desplazamiento a la zona del con-
flicto en Bosnia-Herzegovina.

El primer salto hasta Lajes (1. Azo-
res). aunque sélo 150 NM mds largo
que un vuelo a Gando, se realizé con
el mismo dispositivo que mis tarde
se emplearia en el vuelo hasta el con-
tinente americano. Primero despega-

ron tres TK.10 para posicionarse y
reunirse con los primeros C.15, con
los que realizaron un reabastecimien-
to en ruta. En el punto final de este
tramo, un TK.17 sobrevolaba a la

formacién de TK.10y 5 C.15, mo-

mento en el que estos tltimos comen-
zaban el ascenso y se reunian con el
TK.17. Los Hércules tenian que vol-
ver al punto inicial para repetir la ma-
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“Hasta rres reabastecimientos por C.15 se realizaron desde los aviones TK.17. Dos cam-
pos alternativos estaban siempre dentro de alcance incluso con un motor parado

niobra con el segundo grupo de
TK.17 y C.15. Sus expertos navegan-
tes demostraron siempre su especial
habilidad en estos menesteres.

Mientras tanto dos aviones Fok-
ker-27 del SAR volaban por las pro-
ximidades de la zona, para cubrir
cualquier incidente que se produjese.

Red Flag 94/4: vuelos de transito

4
- i

2378 MN X
1.136 MN  Torrejon
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El médico de vuelo que nos acom-
paiié en el destacamento no descuidé
ningtin detalle. Los tramos iban a ser
especialmente largos y ademads de la
preparacién previa, el uso de algin
artilugio, que no vamos a detallar,
podria acabar con las necesidades fi-
siolégicas llegado el momento. Ade-
mads fue tal la cantidad de vitaminas
que repartia, que no estamos seguros
de poder pasar un control antidoping
en esas semanas.

El vuelo se desarrollé con normali-
dad y el problema llegé cuando esa
tarde. la seleccion espanola era elimi-
nada del mundial ante Italia.

El vuelo de la manana siguiente
hasta Langley (Virginia). comenzaba
con la mala noticia de que la zona en
la que se encontraban los alternativos
previstos para el cuarto reabasteci-
miento se encontraba con nieblas,
Inicialmente se retraso todo dos ho-
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ras, pero la prevision era la misma,
Se comprobé que los alternativos pa-
ra el tercer reabastecimiento eran va-
lidos también para el cuarto y se des-
pegé con las dos horas previstas de
demora.

El primer obstéculo lo present6 un
frente que habia que atravesar y que
los mismos TK.10 pasaban mante-
niéndose en formacién con su radar
de abordo. Escasas millas detréds del
frente comenzaba la zona de 100%12
NM y de 4.000 Ft de altura que tenia-
mos reservada para la realizacién de
las distintas reuniones y reabastecer
con los TK.10. Finalizado éste y ya
reunidos cada 4C.15 con un TK.17,
el control de la navegacién y las co-
municaciones lo asumfan los Boeing.
Cada hora de vuelo, aproximadamen-
te, los cazas tenian que tomar com-
bustible, lo que suponia realizarlo
cuatro veces en este tramo. Hay que
mencionar que tal era la preocupa-
cién por el estado mental de las tripu-
laciones de los C.15, que algunos
miembros de la tripulacién de los
TK.17 se decidieron a contar algunos
chistes entre enganche y enganche.

Cuando los aviones iban tomando
en Langley, los pilotos de los F.15
del Ala n® 1 de la USAF ofrecieron a
pie de avion unas refrescantes cerve-
zas que servian para reponer fuerzas
tras ese vuelo de casi seis horas.

Los tres dias siguientes eran em-
pleados, por unos en descansar
(C.15), otros en llegar desde Azores
(TK.10 y T.10), y los pilotos del Gru-
po 45 en volar hasta Espaiia de nue-
vo, para traer al resto del destaca-
mento.

El tercer y iltimo salto era el mds
ajustado en lo relativo al combusti-
ble. Solo eran 400 NM menos a reali-
zar con un (inico reabastecimiento en
vuelo, pero era la mejor opcién de to-
das las planeadas para este salto.

Durante la preparacién y estudio
meses antes de los vuelos, se planea-
ron todas las rutas de cruce del atldn-
tico con los distintos medios del Ejér-
cito del Aire y condiciones meteoro-
l6gicas. El resultado fue un abanico
de posibilidades de las que se eligie-
ron las mds adecuadas a este momen-
to.

Aunque sin duda, después de la ex-

periencia acumulada du-
rante estos vuelos, si hu-
biese que volver a reali-
zar estos en un futuro, se
incluirian algunos cam-
bios que asegurarian to-
davia mds un buen resul-
tado.

La meteorologia vol-
via a suponer un reto a
vencer. La imagen del
satélite era limpia, ex-
cepto en la zona prevista
de reabastecimiento con
los TK.10. Una forma-
cién nubosa de forma re-
dondeada de 70 millas
de radio, ocupaba todo el
drea, Esto obligé a retra-
sar el vuelo dos horas y
aprovechando el despla-
zamiento de las nubes en
ese tiempo, se consiguié
reabastecer aunque no
exactamente en el lugar
previsto. Esto fue gra-
cias a la experiencia y
conocimiento creciente
entre las tripulaciones de
TK.10 y C.15, que siem-
pre entendieron de forma
ejemplar, Tras atravesar
un frente con un techo
de nubes superior a los
42.000 Ft, un tiempo totalmente des-
pejado y caluroso nos esperaba en la
base de destino, Nellis.

Los controles civiles americanos se
portaron bien en general, pero alguna
vez hubo que oponer cierta resisten-
cia, como en esta ocasién, para no te-
ner que abandonar esos niveles 6pti-
mos que eran tan necesarios para po-
der continuar el vuelo.
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Todos y cada uno de los aviones
fueron llegando hasta reunir un total
de 14 en un aparcamiento que parecia
interminable, pero que dos dias mas
tarde estaba al completo de aviones.
Todo estaba listo para el inicio del
ejercicio Red-Flag 94/4.

Durante dos semanas los aviones y
tripulaciones de los TK.10 y C.15
combatieron al “enemigo™ y a las
temperaturas superiores a los 55 gra-
dos.

Pero antes de que nos pudiésemos
dar cuenta habia que comenzar el re-
greso. Un T.10 y un T.17 para trans-
portar material y personal llegaban
desde Espafia para apoyar el redes-
pliegue. Una vez mas las tripulacio-
nes de los TK.10 debian dejar el des-
canso para mds tarde ya que después
de volar por la mafiana una mision
del Red-Flag, debian saltar hasta Tin-
ker AFB esa misma tarde.

Por la manana temprano, y dentro
del periodo fijado por el staff del

ejercicio de dos horas, teniamos que
abandonar la B.A. de Nellis junto con
el resto de participantes. El briefing
de coordinacién se realizé la manana
anterior, y los C.15 salian a volar las
912 millas que les separaban del pun-
to de reunion con los TK.10. Los
vientos en altura fueron algo mds
desfavorables de lo previsto, y hubo
que tomar mas combustible del plani-
ficado. Hasta 2008 NM hubo que
completar para alcanzar Langley,
mientras de que una tormenta se
aproximase a nuestro destino.

El CARF (Centro de reservas de
Altitudes de Vuelo) es un organismo
militar norteamericano, que tiene por
misién coordinar con Aviacion Civil
las reservas de espacios aéreos para
los vuelos militares. Este se encuen-
tra en Washington, dentro del Centro
de Control Aéreo Civil que coordina
todos los vuelos sobre EEUU, Pacifi-
co y Atldntico. Todos nuestros vuelos
se hacian en estrecha coordinacion
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con este centro. Las rutas, horarios,
niveles de vuelo que esta vez estaban
coordinados, no iban a ser posibles.
Si el vuelo se queria realizar por en-
cima de FL 350, tendriamos que des-
pegar a las 5:00 de la manana.

Tras abandonar los alojamientos a
las tres de la mafana, todo el destaca-
mento se encontraba listo y despega-
mos con todo el espacio aéreo ameri-
cano para nosotros. En 500 NM de
vuelo sélo tres cambios de frecuen-
cias, inaudito en los EEUU, Los des-
pegues de los TK.17 eran largos e in-
terminables ya que lo hacian a plena
carga, y no eran muchos los pies re-
manentes de pista. Después de reali-
zar lo que ya parecia una rutina, reu-
nién de los C.15 con los TK.10 a 500
NM del punto de salida, y 70 NM
mads alld otra con un TK.17, comen-
zamos a ascender y volar entre cumu-
lonimbos. Después del tercer reabas-
tecimiento y a tan sélo unas millas
del punto de no retorno, ocurrié el
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quemado en cabina. Por un momento
todos nos vimos cambiando nuestro
rumbo a Gander, en Canadd. Mien-
tras el piloto aplicé los procedimien-
tos y tras un descenso hasta casi el
nivel del mar y vuelta a ascender, la
formacién de nuevo reunida y com-
pleta, continué hasta su destino.

Ya en pleno mes de agosto y para
muchos con unas vacaciones a la es-
pera, se afronté el dltimo y mds sen-
cillo de los saltos. No por ello se des-
cuidé el laborioso briefing que con
todas las tripulaciones de los aviones
participantes, mds de treinta perso-
nas, habia que recibir antes de cada

vuelo (grifico n® 2).

. Los aviones del SAR, una vez més
como en los cuatro vuelos sobre el
Atldntico, estaban cubriendo toda la
ruta. Las précticas que se realizaron
en Torrejon dias antes de salir, sélo
quedaron en pricticas y no hubo que
hacer saltar a ninguno de los PJ’s de
. la Escuadrilla de Zapadores, que es-
taban dispuestos para este fin a bordo
de los F.27.

A la hora prevista (13:00L) el pri-
mer grupo de TK.17 y C.15 realizé
una pasada en formacién y unos minu-
tos después lo hacia el segundo grupo
poniendo fin a este redespliegue del
Spanish Air Force Red Flag Detach-
ment. Si fue un orgullo ver esta for-
macién sobre Torrején, mucho mds lo
habia sido verla con anterioridad, so-
bre las bases norteamericanas.

En total se habian transferido
661.700 Lb de combustible entre avio-
nes, repartidas en 102 enganches sin
ningin incidente, lo que prueba el alto
grado de preparaci6n, en especial de
las tripulaciones de C.15 (gréfico n° 3).

No cabe duda que si el Ejercicio
| Red-Flag constituye una buena expe-
riencia para las tripulaciones que par-
ticiparon, igualmente estos vuelos
| también lo fueron. El tener que pla-
near codo con codo unas misiones y
tener que ejecutarlas con suma preci-
sién, hace que Unidades como los
Grupos 45, 15 ,31, Ala 12,802 E y
EZAPAC hayan elevado su nivel de
preparacién. Después de estos dias
pasados, teniendo que volar tan cer-
ca, la realizacion de misiones futuras
de esta misma o distinta naturaleza se
desarrollarian con suma normalidad.
Todos estamos convencidos de ello.m
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