uando a principios del afio 2000 me

presenté en la Base Aérea de Getafe

con el fin de incorporarme a mi nuevo  /
destino en el Ala 35, no me podia ni imagi-
nar los excelentes derroteros profesionales
por los que iban a transcurrir los siguientes
anos. Realizar el mando como comandante
de un Escuadrén de Fuerzas Aéreas siempre
es atractivo. En una Unidad como el Ala 35,

 Nace un Escuadron

T W

Francisco Euseslio Lozano Lucas
- Comandante de Aviacion

SE DAN LOS PRIMEROS PASOS

Lo cierto es que desde la primavera de
ese afo, ya habia recibido el encargo
de mi coronel para dedicarme a organizar
el nuevo Escuadron, previendo mi nombra-
miento como jefe del mismo en el momento
gue se constituyera. Y la labor fue ingente

Emblema del 353 hasta la llegada de los primeros aviones. La

con personal altamente cualificado, y con nu- | Escuadron primera tarea consistio en la organizacion y di-
merosas misiones y ejercicios reales, se con- ‘}ﬁi}‘zléjﬂ?f;g sefio de los cursos de pilotos, mecanicos y su-

vierte ademas en un reto. Pero si le afadimos
el mando de un Escuadrén de nueva creacion, el 353,
el desafio se convierte en apasionante.

En realidad, el 353 Escuadréon no es nuevo en el
Ala 35. Desde casi su creacion, alla por julio de
1955, con la llegada de los primeraos DC-3, el Ala 35
ha estado constituida por tres escuadrones en nu-
merosas ocasiones. Asi, cuando hubo que plantear-
se la organizacion con la llegada de los C-295 (T-

21), simplemente se reactivo el 353 Escuadrén, de

acuerdo a un escrito, firmado por JEMA el 20 de no-
viembre de 2001.

pervisores de carga impartidos por la empresa
EADS-CASA en su factoria de Sevilla.

La seleccion del personal para los mismos tam-
bién fue una labor compleja, porgue esta decision
llevaba aparejada la del disefio operativo en los pra-
ximos afios de la Unidad. Era necesario armonizar
las l6gicas aspiraciones personales con las necesi-
dades de mantener una capacidad operativa en el
Ala. La fase de transicion, definida en calendario
por el Plan de Implantacién, tenia que llevarse a ca-
bo de manera coherente, con el fin de concertar las
distintas sensibilidades. Cuando a finales del 2004
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se hayan entregado todos los aviones y se haya
obtenido la capacidad final operativa (FOC) en el
353 Escuadron, se podra analizar con resultados
en la mano, si dicha transicion ha sido adecuada.

La instruccion inicial consistio en los cursos teori-
cos para pilotos, mecanicos de mantenimiento y su-
pervisores de carga, y en general se puede decir
de los mismos que no fueron todo lo exhaustivos y
completos que la situacion requeria. Los pilotos re-
alizaron ademas seis horas de vuelo cada uno jun-
to a un instructor de la empresa. La ausencia de si-
mulador junto a la escasez de instruccion practica
en vuelo obligé a que el nicleo inicial de ocho pilo-
tos estuviera formado por personal con elevada ex-
periencia en T-19 y al menos cuatro/cinco afos de
continuidad en la Unidad. Estar ocupando por esa
época (otofio de 2001) el cargo de Jefe interino del
Grupo de FFAA, siendo el Unico comandante desti-
nado en el mismo, impidio que formara parte de
ese nucleo inicial. Con la llegada de los aviones en
diciembre, comencé un curso especifico para capa-
citarme en el avién.

Como quiera que los principios siempre son difici-
les, en este caso no se iba a producir la excepcion,
y los comienzos fueron muy complicados. Oficial-
mente, el acto de entrega de los aviones C-295 al
Ejercito del Aire, presidido por el Ministro de Defen-
sa, se produjo el 15 de noviembre del 2001. Los
aviones llegaron el 21 de diciembre, pero como ha-
bian sido aceptados con la condicion de realizarle
una serie de derogaciones y modificaciones en
“software” de avidnica para la inclusién del sistema
TACAN, el primero de ellos se volvio a ‘marchar” a
la factoria sevillana. Y posteriormente se hizo lo
mismo con el segundo y el tercero.

Un T-21aterrizando en el aeropuerto de las islas Maldivas durante la gira a Singapur y Malasia.
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alado” de la tumba de

Los primeros meses fueron problematicos. La
adaptacion del grupo de material a un nuevo siste-
ma de armas, complejo en cuanto a avidnica y elec-
trénica, ha supuesto un reto para este personal y es
objeto de otro articulo de este dossier.

A LA BUSQUEDA DE UN EMBLEMA
Y UN INDICATIVO

U na “historia” cuando menos curiosa ha sido la
adopcién del indicativo del 353 Escuadrén. Al
principio se realizé una consulta “popular” con el fin
de recabar ideas para el mismo. Desde bambi a
meiga pasando por morsa lo cierto es gue ninguno
de los nombres propuestos era atractivo. Como-
quiera que existian reticencias a emplear el indicati-
vo Ganso del antiguo 353, me dediqué personal-
mente a la basqueda de un nombre que satisficiera
varios requisitos, a saber: ave, que habitara en la
peninsula Ibérica, menos de cinco letras y relacio-
nado de alguna manera con el Ejército del Aire. Y lo
encontré en Ibis.

Sabemos que el emblema del Ejército del Aire es-
ta inspirado en divinidades del antiguo Egipto. Pare-
ce ser que fue la Infanta D* Beatriz la que en el do-
micilio del Infante don
Alfonso de Orleans y
Borbon sugirio la idea
de utilizar “el disco

la divinidad egipcia
Sethi. Se trataba de
encontrar un distintivo
de un disefio adecua-
do a la vez a la tradi-
cion y a la modernidad
para la naciente Arma
de Aviacion espanola.
Estas “alas” cumplian
el requisito, y al pare-
cer sugieren al ave
sagrada egipcia (ibis)
como representacion
divina, procedente a
su vez de la ancestral tradicion del pueblo sumerio.
Unir nuestro tradicional “rokisky” al indicativo de Ibis
ya fue sencillo. Y la Jefatura de |la Unidad acogi6

_con rapidez la idea, proponiendo este indicativo pa-

rael T-21.

Con el fin de mantener la tradicion del Ala 35, se
siguen empleando los indicativos de Azor (vuelos
logisticos) y Tucan (vuelos tacticos). El nuevo indi-
cativo se utiliza en todas aquellas misiones tacticas
especificas del C-295: Autoproteccion, Reabasteci-
miento en Vuelo, Encriptacion de Comunicaciones
efc=—

Una vez consensuado el indicativo faltaba el em-
blema. Y uno de los capitanes del Escuadrén, co-
nocido por sus habilidades pictéricas, se encargd

T-21en Emiratos Arabes. Autor: Francisco Matas.

del disefo. Sobre un fondo azul, surca el Ibis con
las alas extendidas simbolizando el cielo. El “ro-

kisky” centrado bajo el ave, y la leyenda de 353 Es- |

cuadron para dar continuidad a los otros dos escua-
drones de la Unidad.

EL ESCUADRON COMIENZA A VOLAR

Ha sido necesario que durante estos primeros
meses los pilotos hayan volado los dos aviones, T-
19 y T-21, con el fin de no disminuir la operatividad
del 352 y 351 Escuadron, comprometidos en nume-
rosas operaciones de caracter logistico (operacio-
nes C/S y S/K en la antigfua Yugoslavia, sosteni-
miento del destacamento Icaro, apoyos y colabora-
ciones con ET y Armada etc....); al igual que de
caracter tactico (“Cope Thunder”, DAPEX, SIRIO...)

Igual que los pilotos procedian del T-19, los su-
pervisores de carga también proceden del T-19, pe-
ro con la particularidad de que estos tripulantes vue-
lan los dos sistemas de armas. En realidad, ambas
cabinas de carga son muy similares en cuanto a di-
sefo. Evidentemente, la del T-21 es mas larga y se
le han afadido algunas mejoras procedentes de la
experiencia de vuelo en |la Base de Getafe con los
CN-235. Las modifica-
ciones esenciales pro-
ceden de la posibili-
dad de realizar los
lanzamientos de car-
gas en la modalidad
de “Parachute Deli-
very System” (PDS)
mediante el “Extrac-
tion Force Transfer
Coupling” (EFTC), un
sistema que suprime
el obsoleto “cangrejo”

Caso aparte es el de
los mecanicos de vue-
lo. Desde el principio,
se disefio el C-295 pa-
ra su utilizacion sin la

tradicional figura del |

mecanico de vuelo. Ese compariero inseparable pa-
ra todos los pilotos de transporte desaparece en es-
te avion. Y esta circunstancia ha ocasionado nume-
rosos inconvenientes. A saber:

a) El Ejército del Aire, por el tipo de misién que re-
aliza no posee un servicio de “handling” o similar al
de una compafiia aérea. Cuando un avion aterriza
es necesario realizar una serie de tareas que re-
quieren una formacion especifica relacionada con el
mantenimiento. En sitios tan dispares como Skopje,
Oslo, Esmirna o Argel puede ser muy costoso, tem-

poralmente hablando, la realizacion de determina-

dos servicios si no se posee ni el personal ni los co-
nocimientos para realizarlos.
b) Adn no se posee un simulador de vuelo para el
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Un T-21 en el aparcamiento de Oslo. Autar] M, szenez Megal‘

T-21, y por tanto no se puede instruir a las tripula-
ciones si no es de manera real en vuelo. Por la ex-
periencia del T-19, la solucién de emergencias con
un tercer tripulante situado en una posicion privile-
giada junto a los controles de motor y paneles su-
periores, (eléctrico, combustible, antihielos, neuma-
tico, presurizacion, luces y extincion de incendios),
es mucho mas eficaz y redundante. i

c) La tradicional experiencia y capacitacion de
nuestros mecanicos de mantenimiento no se puede

trasladar a las fases del vuelo si no forman parte de |

la tripulacion. Por tanto, el diagnéstico de pequenas
averias de caracter puntual mejora la operatividad,
si formando parte de la tripulacion se traslada per-
| sonal especializado en mantenimiento como. meca-
|| nico de vuelo.

~ Ante este climulo de circunstancias se propuso por
parte del Ala 35 y como tal se expuso en el Plan de
Implantacion, la creacién de la figura del Mecénico de
Apoyo al Vuelo que soslayara todas las carencias
enumeradas mas arriba. Fue necesario establecer
una formacién muy general en los cursos impartidos
en Sevilla, y una instruccion “ad hoc” en la misma
Unidad, segun iban surgiendo las necesidades. Esta
indefinicion todavia se mantiene, pues aunque consti-
tuyen tripulacién en la mayoria de las misiones de

vuelo; es necesario abrir un debate acerca de si es
necesaria una reformulacion de sus cometidos. La
asignacion de tareas en la cabina de vuelo es un de-

bate que todavia contin(a abierto.

Otro de los factores que afect6 a Ia instruccion ini-

. cial, ademas de las consabidas derogaciones, fueron

las colaboraciones del Ejército del Aire con la empre-
sa EADS-CASA para la realizacion de giras de pre-

| sentacion del avién por paises tan diversos como Ma-

lasia, Singapur, Emiratos Arabes, Brasil, Chile, Esta-

‘dos Unidos o Canada. No cabe duda que desde el

punto de vista aeronautico e incluso personal, han

| sUpuesto una experiencia importante para las tripula-
- ciones del Ala 35 que han participado en las mismas,

pero no es menos cierto que han condicionado la ins-
truccion inicial del Escuadrén, al ser pocos los me-

- dios aéreos disponibles para conseguir con rapidez la
- Capacidad Inicial Operativa (I0C). Esta se obtuvo fi-
- nalmente en mayo del 2002.

La instruccidn tactica también se ha wsto afecta—
da en estos primeros 18 meses de vida operativa.
Al principio hubo numerosos probiemas en el siste-

ma de empestillade de plataformas 'y lanzamiento -

de cargas lo que significé nuevas ,modiflcacqo_nes
en los aviones. La implicaciéon de los C-130 en el

- conflicto de Afganistan derivd en numerosas misio-
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‘dership Program” (TLP). 25

nes de transporte logistico para los nuevos aviones.

Al final, las cifras cantan, y Gnicamente un 9% de |

las horas totales se han empleado en instruccién
durante el afo 2002. Esta cifra es sensiblemente in-
ferior a la deseada para alcanzar una capacitacion
operativa de las tripulaciones en misiones tacticas.
Una situacion que ha retrasado la consecucion de
los objetivos que se habia propuesto la Unidad. |
Por otro lado, si se ha podido proceder a la vali-
dacion de los lanzamientos de personal, tras la rea-

lizacion de este tipo de actividades en la Escuela

Militar de Paracaidismo. De la misma manera, la
participacion en el ejercicio “Nube Gris”, y el poste-
rior empleo de los sistemas de autoproteccién tam-
bién ha confirmado su utilidad. Lo imprescindible

ahora mismo es proceder a la instruccion de las tri-

pulaciones en este tipo de misiones, asignando al

‘ |

Escuadron co!aboraCIones con la EZAPAC, el EA-
DA, y la BRIPAC, ‘potenciando la participacion en
ejercicios nacionales e internacionales como el “Ad-
vanced A:rllft Tactical Transport Course” (AATTC)
“Green Flag’, o ‘seminarios como los que se impar- |

ten en los CUrsos t:orrespondlentes al “Tactical’

Lea-

Mencion aparte mefece la vahdacnon del sns{ema ;
de repostado en vuelo. La complejidad de la misién |

“unido a la nula experiencia, no ya de la Unidad, sino

de‘cualquner plioto de transporte como receptor de

combustible, exlgleron un esfuerzo adlcmnal duran- |

te los meses de septiembre y octubre del |pasado
ano. Pese a Ia.? dificultades iniciales, ) el Escuadrdn

ha comenzado una capacnacmn mic:al en este area,
efectuando el entrenamiento con regularidad. A
destacar el impulso que el MAGOM esta proporcio-
_nando a la Unidad para mejorar el rendimiento.
Cuando el avion estaba a punto de alcanzar un
rendimiento 6ptimo, con cinco sistemas de armas
entregados a la Unidad, si bien uno ain permanece
- en Sevilla con objeto de las famosas derogaciones,
se produjo la interrupcién provocada por los proble-
mas derivados del autoabanderamiento no coman-
dado de la hélice. Afortunadamente, esta circuns-
tancia que ha mantenido la flota practicamente in-
movilizada casi dos meses ya se ha subsanado, y
aunque ha implicado un retraso en la obtencién de
la Calificacion Final Operativa (FOC) y una demora
en el proceso de calificacién e instruccién de las tri-
pulaciones, el objetivo deseable de alcanzar esta |

I‘=OC se estlma se podra conseguir a Io largo del
afio 2004 ( probablemente a mediados).

~ Subsanados estos inconvenientes, y con cerca de
3000 horas de vuelo ya en servicio en el Ejermto del

Aire, el T-21 se est4 empezando a convertir en un

~ sistema de armas ya conocido por todas las bases

~aéreas nacnonales Su silueta- ciaramente reconoci--
ble por la percha para reabastemmaento en vualo,
aparece ya en practlcamente todos los ejercicios
nac:onales e internacionales de cierta envergadura
- Este articulo anicamente ha pretendido exponqr
Eos siempre dificiles, pero a la vez apasionantes co-

mienzos, que para un comandante suponen el naci- | |
\ =

miento de un Escuadron o
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