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fento en vuelo,

capacidad de ayer, capacidad de futuro

CARLOS E. DOMENECH SALVADOR

Teniente Coronel del Ejército del Aire

EL REABASTECIMIENTO EN VUELO (AIR TO AIR REFUELING; AAR) HA EXPANDIDO LAS POSIBILIDADES DEL ARMA AEREA
PARA EJERCER SU INFLUENCIA EN LAS OPERACIONES MILITARES Y TAMBIEN CIVILES, PROPORCIONANDO MAYOR
CAPACIDAD DE PENETRACION, AUTONOMIA, CAPACIDAD DE CARGA Y FLEXIBILIDAD.

EL AAR ES UN AUTENTICO MULTIPLICADOR DEL PODER AEREO, HASTA TAL PUNTO QUE, ESTA CAPACIDAD ES ESENCIAL EN
UNAS FUERZAS AEREAS MODERNAS, Y TEMA DE DEBATE EN LAS REUNIONES DE JEFES DE ESTADO Y DE GOBIERNO'.

HISTORIA

ero, ;A quién se debe el desarro-
llo de la capacidad de AAR? La
invencién y desarrollo se debe a
unos pocos “iluminados”, que con vi-
sidn, ilusién y esfuerzo fueron capa-
ces de llevar adelante su proyecto,
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mostrando las posibilidades que con
esta capacidad se abrian en el mundo
de la aviacion.

El origen del AAR habria que si-
tuarlo en Rusia, cuando Alexander P.
Seversky?, as ruso de la Primera Gue-
rra Mundial, durante una mision de
escolta de un bombardero se divirtié

agarrando la antena de comunicacio-
nes de éste, asi tuvo la idea de que, si
esa antena fuera una manguera de

1En el pasado Consejo de Jefes de Estado de la
Unién Europea de Diciembre de 2013, la ca-
rencia de capacidad AAR fue uno de los temas
abordados en la misma.
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combustible podria rellenar su depé-
sito. Sevesrsky, designado en 1918
como agregado en EE.UU., ya no re-
gresaria a Rusia, patent6 la idea del
AAR y la vendi6 al Servicio Aéreo
del Ejército (US Army Air Service),
embrion de la Fuerza Aérea de Esta-
dos Unidos (United States Air Force:
USAF).

En 1923 una aeronave biplano DH-
4, pilotado por los tenientes Lowel
Smith y John Ritcher utilizaron por
primera vez el invento de Seversky,

siendo otro DH-4 el que les suminis-
tré6 combustible en vuelo. Tras esta
prueba inicial, se realizaron otras que
cuadriplicaron el alcance inicial del
DH-4.

En 1929 el Comandante Ira Eaker,
el teniente Ewood “Pete” Quesada, el
capitdn Carl “Tooye” Spaatz, y el te-
niente Harry Halverson, llevaron a
cabo el vuelo mas famoso de la histo-

2Seversky naci6 en 1894 en Tblisi, capital de
lo que hoy es Georgia. Patent6 el sistema de
AAR en 1921.

ria del AAR, el del “Question Mark”,
denominado asf por llevar la aerona-
ve un gran interrogante en el fuselaje,
posiblemente indicacién debida a que
su tripulacion desconocia el tiempo
que iban a permanecer en el aire. El
“Question Mark”, una aeronave Fok-
ker C-2A dotada de tres motores,
despegé el dia de 1 de enero de 1929,
dos aviones especialmente modifica-
dos les proporcionaron combustible,
aceite, comida y hasta correo, durante
los siguientes seis dfas, al aterrizar la
tripulacién del “Question Mark™ ha-
bia volado durante 150 horas y 40
minutos.

Seguidamente se sucede-
rian una serie de records de
permanencia en el aire, mientras que
al mismo tiempo se perfeccionaba el
sistema de AAR. De esta época data
el desarrollo de la vélvula de corte
de combustible, sistema todavia en
uso.

El record de permanencia en el ai-
re, todavia vigente, pertenece a los
hermanos Fred y Al Key, que perma-
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necieron en vuelo durante mds de 27
dias (653 horas y 34 minutos) en
1935. La aeronave en la que consi-
guieron tal proeza era un monoplano
Curtis Robin, al cual llamaron “Ole
Miss” y se exhibe actualmente en el
Museo Nacional del Aire y el Espa-
cio en Washington D.C.

Los europeos también hicieron sus
pinitos en el AAR, franceses y britd-
nicos experimentaron a finales de los
afos 20 principios de los 30, época
en la que habia un imperio que man-
tener y un mayor alcance en aviacién
suponia una gran ventaja.

LA SEGUNDA GUERRA
MUNDIAL (SGM), LECCIONES
APRENDIDAS

La SGM supuso un paréntesis en el
desarrollo del AAR. Pero muchas de
las lecciones aprendidas de la guerra
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aérea tienen relacién con la carencia
de AAR.

El limitado radio de accion de las
aeronaves, sobre todo de los cazas,
obligé a las tripulaciones a estar
siempre muy pen-
dientes del indicador
de combustible y a si-
tuar las bases aéreas
proximas al frente, ex-
poniéndose asi a los
ataques aéreos y terres-
tres del enemigo, sirvan
de ejemplo la “Batalla
de Inglaterra” en

1941 o la operacién “Bodenplatte” el
1 de enero de 1945, en plena ofensi-
va alemana de las Ardenas, donde la
Luftwaffe, en un ataque sorpresa
destruyé mds de 144 aviones aliados,
a pesar de lo cual no consiguieron su
objetivo.

En la Batalla del Atlantico, si se
hubiese dispuesto de AAR, las unida-
des de patrulla maritima podrian ha-
ber proporcionado cobertura perma-
nente a los convoyes que desde Amé-
rica viajaban a Europa.

EL AAR DURANTE Y TRAS LA
GUERRA FRIA

Al acabar la SGM se reanudé el
desarrollo del AAR, en parte motiva-
do por la Guerra Fria, que obligd a
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aumentar el alcance y autonomia de
los bombarderos estratégicos.

En Vietnam, el AAR se emple6 no
sélo para reabastecer a los grandes
bombarderos, sino también a los
aviones tacticos. Los “Tankers” co-
mo cominmente se conoce a los
aviones cisterna, ya no eran de uso
exclusivo del Mando Estratégico
(Strategic Air Command: SAC).

El empleo del AAR en la guerra

de las Malvinas en 1982, en uno y
otro bando, tuvo consecuencias estra-
tégicas. Los misiones Black Buck de
los britdnicos donde bombarderos
“Vulcan”, reabastecidos por aviones
cisternas “Victor”, demostraron su
capacidad de atacar las posiciones ar-
gentinas en las islas haciendo temer a
los argentinos de un posible ataque al
continente, por lo que los argentinos
mantuvieron a los valiosos cazas Mi-
rage III para proteger el territorio
continental, en lugar de emplearlos
en las misiones contra la flota britani-
ca. Pero igualmente la amenaza de
los aviones “Super-Etendar” y A-4
“Skyhawk” argentinos, con capaci-
dad AAR, impidieron a la Armada
britdnica aproximar mds sus porta-
viones a las islas y poder proporcio-
nar mejor cobertura a sus tropas.

EL REABASTECIMIENTO EN
ESPANA

Espaiia adquiri6 la capacidad AAR
cuando el 2 de agosto de 1972 se rea-
lizé el primer reabastecimiento en
vuelo del Ejército del Aire espafiol.
Un KC-97-L (denominacién espafiola
TK-1) recientemente adquirido a
EE.UU. con indicativo MAMBO-01

y perteneciente al 123-
K Escuadrén re-
abastecia a

dos F-4C Phantom

(C-12) del 122 Escua-

drén con indicativos TENIS-01

y 02. Asf se alcanzaba un hito, inicia-

do meses atrds y que dotaba al Ejérci-

to del Aire de esta capacidad esen-
cial.

El sistema de AAR de los TK-1 era
mediante percha trasera, mas conoci-
do como “Boom”. El 123-K Escua-
drén tuvo una escasa vida operativa,
su ultima mision de AAR se realizo
en 12 de agosto de 1976. En este
tiempo, los TK-1 también llevaron a
cabo misiones de transporte de tro-
pas, de material y hasta de combusti-
ble, convirtiendo a esta aeronave en
un auténtico MRTT (Multi Rol
Transport Tanker).

El testigo del 123-K Escuadrén se-
ria recogido por una de las unidades
miticas en nuestro Ejército del Aire,
el Grupo-31, hoy Ala-31. Se adqui-
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rieron cinco aeronaves C-130 (T-10)
con un sistema de reabastecimiento
en vuelo, con lo que se les rebautizé
como KC-130 o TK-10. El 30 de
agosto de 1983 realizaron su primera
misién de Reabastecimiento en Vue-
lo. La unidad adquiria asi un nuevo
rol. Hasta la fecha la Unidad ha parti-
cipado en su rol de AAR en las dife-
rentes operaciones en la Antigua Yu-
goslavia, en la operacién “Unified
Protector” en Libia y ha escrito su
pentltimo capitulo en la operacion

“Serval” en Mali, reabasteciendo en
vuelo a las aeronaves francesas.
También ha participado en multiples
ejercicios, como los “Red/Green
Flag” en EE.UU.

Mais adelante el Ejército del Aire
adquiri6 el Boeing 707 (TK-17). Ini-
cialmente con el rol de transporte de
personalidades, a dos de las aerona-
ves se les instald un sistema de
AAR, con cestas en punta de plano,
sistema similar al de los TK-10. Esta
aeronave ha contribuido a la capaci-
dad expedicionaria del Ejército del
Aire, participando en el traslado de
aviones F-18 (C-15) hasta la base aé-
rea de Nellis o Eielson (Alaska,
EE.UU.) para su participacion en los
ejercicios “Red/Green Flag”de Mira-
ge F-1 (C-14) hasta Canadd o F-18
hasta Sudéfrica. Pero su bautismo en
operaciones como tanker fue en la
operacion “Odyssey Dawn”, mas tar-
de rebautizada como “Unified Pro-
tector”,y que contribuyé a mitigar la

falta de capacidad de AAR de los
aliados.

ULTIMOS CONFLICTOS Y
LECCIONES APRENDIDAS

En 1991 la Guerra del Golfo, el
AAR fue determinan-
te a la hora de desple-
gar aeronaves de com-
bate desde EE.UU. En un
tiempo record, 24 horas

después de su
despegue de sus bases de EE.UU. ae-
ronaves de combate estuvieron ope-
rando sobre los cielos de Arabia Sau-
di. El concepto de “Global Reach,
Global Power” adquirié su madurez.

Si en los conflictos en la antigua
Yugoslavia, el AAR fue clave para
las operaciones, en Afganistdn fue
imprescindible, sin AAR no hubiera
sido posible la operacidon “Enduring
Freedom” . El disponer de bases cer-
canas al frente ya no es requisito im-
prescindible para ejecutar las opera-
ciones aéreas.

Los conflictos de Libia en 2011 y
el de Mali, pusieron sobre la mesa la
carencia en Europa de una capacidad
de AAR suficiente, que garantice
ejercer el Poder Aéreo en forma y
manera que permita la libertad de
movimiento del resto de fuerzas te-
rrestres y navales.

La alternativa a la falta de AAR, es
el posicionamiento de las bases aére-
as suficientemente cerca del frente
para poder ejercer su misién sin
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AAR, lo que por miltiples motivos
(politicos, falta de infraestructura, se-
guridad...etc.) no siempre es posible.
Ademds, para asegurar el control del
aire necesario, la carencia de AAR
obligaria a incrementar el nimero de
aeronaves de combate, armamento y
personal.

El recur-
so a la capacidad de EE.UU. en
materia de AAR, tan socorrido en
ocasiones anteriores, es cada vez mas
cuestionado, a ambos lados del
Atlantico. Siendo esta una capacidad,
que en aplicacién del concepto “Bur-
den Sharing”3 se pretende que los so-
cios europeos incrementen su partici-
pacion. Ademads la flota de aeronaves
“Tanker” de EE.UU (KC-135 y KC-
10), adolece de una edad considera-
ble y su sustituto, el KC-46, variante
del Boeing 767, podria sufrir los re-
cortes en el presupuesto del Departa-
mento de Defensa.

El conflicto de Libia ha demostra-
do, la combinacién de AAR y de mi-
siles de crucero de largo alcance, pro-
porciona a las naciones una capaci-

3Concepto por el cual los aliados deberfan con-
tribuir més a las capacidades militares de la
Alianza, procurando que ninguna nacién, en
especial EE.UU. contribuya a cualquier capaci-
dad en mds del 50% de la misma.
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