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I momento de volar solo por

primera vez es uno de los re-

cuerdos que cada piloto guarda
en un rincon de su mente por el res-
to de sus dias.

La Academia General el Aire
(AGA) cuenta en la actualidad con
una amplia y diversificada plantilla de
medios aéreos con los que cumplir su
mision primordial: ensefnar a volar,

Estamos en general ante unos siste-
mas de probada eficacia.

EL ESCUADRON DE VUELOS

Toda la actividad de ensehanza aérea
en la AGA se articula en torno al deno-
minado Escuadrén de Vuelos, esta uni-
dad es denominada también Ala-79. El
Escuadron tiene la responsabilidad de
la formacion tedrica-practica de los
alumnos destinados a veolar, asi como
seleccionar las aptitudes a fin de darles
0 no la baja de vuelo. Marea una serie
de hdbitos que son necesarios para la

perfecta formacién tanto de pilotos co-
mo navegantes. La formacion de los pi-
lotos como tales exige unos procesos
de formacién individualizada muy in-
tensos, lo que obliga a la AGA a estar
dotada de una buena y numerosa plan-
tilla de profesores de vuelo. Los aludi-
dos docentes han de ser excelentes pro-
fesionales, que previamente hayan ate-
sorado una gran experiencia y horas de
vuelo en unidades operativas, Este pro-
fesorado entrega al alumno, ademds de
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la ensefianza de un programa de forma-
cion establecido, su bagaje y experien-
cias profesionales. La seleccién de los
‘alumnos, ya sea para volar o no, o si

~ pasardn a caza y ataque o a las otras es-
cuelas, es también fruto de este sistema
individualizado en el que la evaluacion
de las aptitudes en vuelo es continua.

~ El Escuadrén de Vuelos se divide a
_su vez en las tres Escuelas de Vuelo

que hay en la AGA: Elemental, Basi-

ca y de Navegacion.

EL CURSO ELEMENTAL

El alumno que ha llegado a 3° Cur-
s0, en la escala superior, o 2° de la de
oficiales. ha debido superar miltiples
disciplinas, que han ido forjando su
formacion y probando que pueden ser
oficiales del Ejercito el Aire. Ahora
llega el momento sofado por todos
ellos: el de volar. Para ello van a em-
pezar a simultanear sus programas de
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estudios, de las disciplinas ya descri-
tas, con las prdcticas de vuelo. Aquif es
donde se inicia la funcion del 791 Es-
cuadrén y sus aparatos E-26 Tamiz.
En esta unidad se van a realizar

los primeros contactos reales
de los alumnos con la aero-
ndutica. Si bien algunos de
éstos llegan a la unidad con
alguna experiencia previa
como la de haber completa-
do los cursos de planeadores,
gue comentaremos se realizan
en la misma AGA, o el caso de los
alumnos de la escala de complemento,
donde hay algunos que han obtenido
previamente el titulo de piloto priva-
do, e incluso el de comercial.

La misién del Escuadrén es realizar
las primeras pruebas en vuelo de los
alumnos, en algunos casos con un ca-
racter seleccionador, descubriendo
quien no puede ser apto para el vuelo.
La unidad cuenta para realizar esta ta-
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rea con una plantilla de unos 25 pro-
fesores-pilotos. De éstos, en torno a
una docena estdn asignados a la uni-
dad en exclusividad, siendo otra doce-
na profesores en funciones, lo
que quiere decir que tienen
otros destinos en la AGA,
pero que durante las épo-
cas de curso realizan, a
tiempo parcial, funciones
de profesores. Los nuevos
alumnos, antes de volar, han
recibido una alta formacién teo-
rica del que va a ser su primer avién:
el ENAER T-35C designado en el
Ejército del Aire como E-26 Tamiz o
Pilian.

La familiarizacion con el aparato es
fundamental, dado que no existe simu-
lador de vuelo, realizindose mediante
puestas en marcha, en tierra, pruebas
de motor, rodajes, ete. Tras esto, llega
el momento mas esperado: el de em-
pezar a volar, tras afios de preparacién




y un duro trabajo ha llegado el mo-
mento de surcar los cielos.

A simple vista, el E-26 parece un
aparato muy ligero, casi de Aeroclub,
pero desde los primeros vuelos sé ira
cambiando esa idea. El alumno em-
pieza a volar como mero paquete, de
. forma que se va acostumbrando a las
| sensaciones, movimientos y a los sor-
prendentes G de presion que crea este
avién. Progresivamente ird cogiendo
los mandos a {in de ir soltdndose en
él, siempre bajo la mirada y tutela de
sus profesores que irdn reali-

ra como oficial superior del Ejército el
Aire, en cualquiera de las especialida-
des de tierra.

Pronto se inicia un nuevo periodo
de formacion que hard sumar a la re-
cién estrenada cartilla de vuelos 20
horas mds. En éste se siguen realizan-
do maniobras en el E-26, incluidas las
exigentes de formaciones, ademas es
cuando el alumno vuela por primera
vez €l solo en el avidn hasta un cua-
drante previamente asignado, lo que
se denomina la suelta. La tradicion

marca entonces afeitarse en la parte
posterior de la cabeza una T, que ates-
tigua que se es ya un Tordo, que se
corresponde con el cédigo radio de los
E-26 de la unidad. Esta costumbre tie-
ne su origen en las veletas en forma de
T, que se fijaban al suelo cuando no
existian pistas definidas y que marca-
ban la direccién del viento, a fin de fa-
cilitar la maniobra de aterrizaje.

En total el alumno realiza 11 clases
mds, en las que se entrenan en proce-
dimientos, sefias, rodajes, despegues,
virajes, roturas. Es de destacar que
durante estas practicas se desplazan a
los denominados sectores de vuelo
que abarcan buena parte de la zona
Sur-Este de la Peninsula. Asi mismo,
se opera a alturas que van de los 0 a
los 8.000 pies, para no interferir con
los aviones de la Escuela Basica que
vuelan entre los 10.000 y 24.000 pies.

Los Tamiz son utilizados como me-
dio de ensefianza total por los pilotos
de la denominada Escala de Comple-
mento. Estos realizan un curso similar
a los aludidos pero completado con
una fase de vuelo en instrumental
“IFR”. Aunque el E-26 no es un
avién apto para volar en esta modali-
dad, su equipo de cabina permite la
formacidn en esta vital prictica de
vuelo, seleccionando y preparando a

estos profesionales para su pos-

zando una completa y continua
evaluacion de los progresos del
alumno. Esta primera fase se
denomina de Transicion y suele
constar de un total de 32 horas
de vuelo. Serd en esta etapa
cuando el alumno realice su
primer vuelo pilotando en soli-
tario, que suele durar unos 20
minutos y en el cual se realizan
tres tomas y al aire, asi como
una serie de ejercicios previa-
mente aprendidos y senalados,
aunque siempre en la vertical
de la base. Al finalizar este pe-
riodo se realiza el examen de
pericia de vuelo, donde se de-
tecta, en raras ocasiones, que
| algin alumno no tiene esta ca-
pacidad de ser piloto y llega en-
tonces el duro tramite de darle
de baja de vuelo. Una situacion
en la que a éste parece que se le
cae el mundo encima, pero que
Uo quita para que siga su carre-
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terior ingreso en las Escuelas
de Transporte de Matacdn (Sa-
lamanca) o de Helicopteros de
Armilla (Granada).

ESCUELA BASICA

Los alumnos que han pasado
por las dos fases anteriores se
integran en la denominada Es-
cuela Bdsica. Estamos ante la
verdadera formacién como pi-
loto militar propiamente dicho.
Para ello empezard a volar los
aviones CASA C-101EB Avio-
jet, con lo que empiezan a con-
seguir la ansiada meta de volar
en un reactor de verdad. Aqui
se integran la prictica totalidad
de alumnos del Cuerpo Gene-
ral que han llegado a 4° curso.
Actualmente esta escala ha li-
mitado mucho sus convocato-
rias, siendo destinados sus in-
tegrantes casi en su totalidad a
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su empleo como pilotos. De
hecho, de los 34 que com-
pusieron el curso
2001/2002, s6lo uno ha si-
do baja en vuelo. El perso-
nal docente, consta de una \
treintena de profesores de
vuelo, incluido el jefe de la
unidad, un comandante.

La formacion se realiza en tres fases
de ensefanza de vuelo: la de transi-
cion, la de formaciones y la de vuelo
instrumental, ademas de realizarse las
habituales sesiones tedricas y las prac-
ticas en los dos simuladores de vuelo
del C-101 con los que cuenta la AGA.

Durante este cuarto afo, el binomio
alumno-profesor de vuelo es mds si
cabe el elemento principal de accién.
Todas las mananas y tras el briefing
conjunto de todo el personal de vuelo
del Escuadrdn, cada profesor de vuelo
realiza otro adicional e individualiza-
do con su pupilo. Durante éste se pla-
nificard la sesion de entrenamiento a
realizar, las dudas, problemas, nuevos
procedimientos... todo lo necesario
para que cuando se esté arriba no que-
de nada al azar. Juntos acudirdn a la
seccion de vestuario para equiparse

con su equipo correspondien-
\ te, traje anti-G, chaleco de
% vuelo y sus cascos persona-
les. Las pistas de San Javier

| se pueblan durante la ma-
fiana de parejas de pilotos
que acuden a la nutrida linea

= 4

>%

=== de vuelo. Una vez frente a la
montura que representa el Aviojet, el

alumno realiza, bajo la atenta mirada

de su preceptor, la revision previa al

despegue. Juntos subirdn a la estrecha
cabina del C-101, donde el alumno se
sitda delante y el profesor detrds.
Mientras, el equipo mecénico de linea
realizard las dltimas comprobaciones,
quitard los calzos del aparato y proce-
derd a su lanzamiento; pronto el apa-
rato estard despegando de la pista de
San Javier. Una vez en el aire, durante
una hora y media, mds o menos, se
efectuardn los ejercicios previstos,
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~ desde los iniciales de formacién en el
~ aparato al vuelo en instrumental, pa-
- sando por las exigentes formaciones,
~ que se exigen a los “Mirlos”, cédigo
radio al que responden las acronaves
“de la Escuela Bésica.

La formacién en el Escuadrén in-
cluye una estrecha relacion con las
‘otras Escuelas de Vuelo. Asi este afio,
por consejo de la de Caza y Ataque
de Talavera la Real, a los 11 alumnos
que iran destinados allf se les estd
dando una serie de 5 misiones de una
hora treinta minutos en las que se rea-
lizan ejercicios de baja cota, simulan-
do las operaciones de ataque con dis-
tintos dngulos de ligero picado, estas
‘horas se vienen a sumar a las 110 ho-
ras voladas en el 4° curso. Con estas
pricticas no se intenta cumplir parte
del programa de la referida Escuela,
sino ir habituando al alumno en cier-

tas précticas de vuelo con las que mi-
tigar la dificultad que supone luego
realizar ejercicios nuevos a la vez de
estrenar avion y mas si éste es el
potente, y con una tecnologia mds
avanzada, birreactor F-5B.

ESCUELA
DE NAVEGACION

La formacidn de los fu-
turos navegantes es la labor
principal de este Escuadron.
Aquf se integran normalmente
alumnos de la Escala de Oficiales,
que en el futuro ocupardn este puesto
clave en sistemas de armas en avio-
nes como el C-130H Hércules, P-
3A/B Ori6n y mds recientemente en
los Boeing E-3A AWACS de la fuer-
za NAEW&C de la OTAN.

Como misiones secundarias, la Es-

cuela, tiene las de realizar el Curso de
Profesor de Navegacion, mantener la:
capacidad operativa de los destinados

en ella y la de realizar tareas de trans-
porte logistico en favor de la AGA y de

la Patrulla Aguila cuando ésta re-
aliza desplazamientos a corta
distancia, ya que en los inter-
nacionales se suele apoyar
en los CN-235 del Ala-35.
El curso de navegacion se
divide en Elemental y Bési-
c0. Ambos se realizan a lo lar-
go de un afio lectivo, de sep-
tiembre a junio. En el elemental el fu-
turo alumno aprende durante 30 clases
tedricas los conocimientos generales
del avion, de los equipos de comunica-
ciones, cartografia, radioayudas, nave-
gacion visual. El personal humano se
cifra en unos 8 profesores al frente de
los cuales estd un comandante.




Cuenta como material de vuelo
con tres aviones CASA C-212
Aviocar, que vuelan con el indicati-
vo de radio “Oca”. Dos de estos
aparatos se utilizan como aulas vo-
lantes de navegacion, ya que van
dotados de cinco consolas, ubicadas
‘en el sentido del vuelo, la consola
del instructor estd en la parte iz-
quierda y orientada en el sentido
contrario al vuelo, con el fin de que
desde este puesto se puedan visio-
nar todos los demds. Uno de estos
aparatos es uno de los AVIOCAR
C-212-100 de preserie, identificable a
primera vista por que en su morro
hay tres faros en vez del caracteristi-
co radoemo negro que protege el siste-
ma del radar metereologico. El tercer
Aviocar estd equipado con la clasica
configuracién de carga, realizando
estas tareas en favor de la AGA.

OTROS AVIONES EXTRANJEROS:
INTERCAMBIOS

La AGA realiza varios intercam-
bios con diferentes Escuelas de Vue-
lo de caracteristicas similares. Asi, la
Escuela Elemental suele ser anfitrio-
na de otros aviones extranjeros.

Normalmente durante el mes de ju-
nio, con el curso de vuelo ya finaliza-
do y sin todavia haber entrado en el
periodo estival en el que los permisos
de verano reducen las plantillas de
pilotos. Este afio 2002 se pudieron
ver por San Javier cuatro SIAI Ma-
chetti SF-260 de la Aeronautica Mili-
tare pertenecientes a la Escuela de
Vuelo de Latina. :

Otros visitantes del pasado junio
fueron los entrenadores portugueses
TB-30 Epsilon, que acudieron desde
su base de Beja a la AGA para realizar

una semana de ejercicios con_}unws.‘

De igual forma, un par de Tamiz de g

Escuela volaron hasta la base francesa
de Cognac, donde también a lo largo
de una semana realizaron entrena-

‘miento conjunto con los aparatos de

esta Escuela del Armée de 1"Air equi-
pada también con los Epsilon. Todos

estos intercambios ayudan a estar muy

al dia de procedimientos de vuelo y
enseflanza, recogiéndose valiosas ex-
periencias y cediendo las propias. Es
también normal realizar vuelos inter-
cambiando cabinas, lo que ensefia bas-
tante de las capacidades de los otros
aparatos y sus tripulantes.

La Escuela Bdsica efectia también
intercambios con las mismas nacio-
nes, eso si, con sus contrapartes de
reaccion que serfan los Alpha Jet por-
tugueses de la 103 Esquadra de Beja,
los aparatos franceses del mismo tipo




de la base de Tours y los Aeromachi
MB-339 italianos de la base de Lati-
na, que son en su version NG (Nueva
generacion) unos superclases en su
genero sobre todo debido a sus cock-
pit a base de pantallas HUD.

Respecto a los cuadros de profesores,
la AGA se convierte durante el curso en
unas autenticas Naciones Unidas donde
profesores de miiltiples paises enrique-
cen con sus aportaciones y diferentes
experiencias y formaciones la ensefian-
za de los alumnos. Durante el pasado
curso 2001/2002 hubo en la AGA va-
rios pilotos, todos con rango de capitan:
4 argentinos, un chileno, un italiano y
un norteamericano de la USAF.

AVIONES DE LA AGA

Como hemos visto existen tres
aviones basicos para realizar los en-
trenamientos en la AGA, los de fabri-
cacion espafiola C-101 y C-212 y el
chileno Tamiz, a continuacion vamos
a ir repasando estos tres aparatos:

El mas sencillo de los sistemas es el
avion T-35C, aparato de concepcion
chilena que tuvo la dificil misién de
sustituir a toda una leyenda en la
AGA, el entrenador de fabricacion es-
tadounidense Beech T-34 Mentor. Co-
rrian los afios ochenta cuando se deci-
dié que habia de equiparse la escuela
con un nuevo entrenador elemental.
Para ello se convocd un concurso de-
nominado FALE (Futuro Avién Lige-
ro de Ensenanza). Tras desecharse
otros capaces candidatos, se impusie-
ron al final criterios mds de caricter
politico-industriales que técnicos, sa-
liendo elegido el citado T-35C.
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La principal razén fue dar una con-
trapartida, a la citada nacion del cono
sur americano, gue acababa de adqui-
rir el CASA C-101, como avion de
entrenamiento, aunque posteriormen-
te mediante un desarrollo local lo
convirtieran en un avion de ataque li-
gero denominado A-36 Halcon.

Pero volviendo a las Tamiz, el prin-
cipal problema que aquejé al principio
a estos aviones, que fueron montados
en CASA y empezaron a entregarse
en 1987, fue la deficiente asistencia de
la industria chilena ENAER que los
habfa disenado. Apenas se entregé do-
cumentacion de ellos y muy poca do-
cumentacion técnica llegd a manos de
los escalones mecdnicos encargados
de su mantenimiento.

Si a todo esto le sumamos que se
empezaron a operar casi de inmediato,
de hecho el curso de 1988 se inicio
con estos aviones, no es de extranar
que diera auténticos quebraderos de
cabeza a los escalones técnicos de la
AGA, tnico lugar donde opero, ex-
cepto un solitario ejemplar que operd
el CLAEX en Torrején de Ardoz.
Aungue lo mds grave estaba por lle-
gar, ya que en un corto espacio de
tiempo se perdieron tres aparatos por
accidentes, resultando mortal, para sus
dos ocupantes: tenientes Carlos Marti-
nez Pérez y Angel Martinez Lanao, el
acaecido el 14 de septiembre de 1989.

Afortunadamente, gracias a la peri-
cia de los escalones mecanicos y los
ingenieros de vuelo se fueron corri-
giendo todos los problemas, siendo
en la actualidad un fiable y seguro
aparato de ensefanza. Aunque por
ejemplo no se cuenta con un simula-
dor de vuelo de este aparato, cosa
muy de desear para cualquier aviéon
de instruccion.

La Academia tiene actualmente en
servicio 35 aparatos, sobre ¢l total de
los 40 construidos.

El otro gran aparato seria el E-25
(CASA C-101). Estamos ante un
avion cuya carrera en Espaia ha esta-
do practicamente vinculada a la Es-
cuela de Reentrenamiento de Matacan
(Salamanca) y la AGA. Actualmente
es ésta la mayor operadora del avidn,
alineando un total de 47 aparatos de
los 88 construidos por la factoria es-
panola CASA. Se trata de un mono-
rreactor no muy apreciado por la poca

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2003




potencia de su turbofan Garret TFE-
731-2-2] de 1.558 Kg de empuje, de
hecho se los conoce como los “culo
pollo”. Pero a cambio estamos ante
un avion fiable, de gran estabilidad,
baja velocidad de toma, estable y que
admite muchos fallos en su pilotaje.
lo que le convierte en un excelente
avion de escuela. Los C-101 son unos
clisicos en la AGA. Los primeros,
cuatro, incorporados a la AGA lo fue-
ron en el lejano 1980. Desde aquella
fecha han volado cerca de 150.000
horas. habiendo sufrido solo un acci-
dente mortal, el 3 de octubre de 1995,
en el que fallecieron el capitidn José
Maestre Gracia y el alférez Manuel
Lapuente Bujia. lo que da una idea de
su Tiabilidad como avidn de escuela.

Respecto a la adquisicion de nuevo
material el coronel Eugenio Ferrer
nos comenta.

“Actualmente no existe ningin pro-
yecto de sustitucién del material aéreo
con que contamos para realizar la en-
sefanza elemental, la E-26 Pillan toda-
via tienen una larga vida por delante.
En la ensefianza bésica, el C-101, cuya
vida operativa natural deberfa finalizar
en el 2005, parece que va a continuar,

modernizando comunicaciones, avid-
nica. etc, para alargar su vida operativa
hasta que se prevea su sustitucién.”
Sobre esta dltima apreciacion habria
que comentar que lo légico e idéneo
seria modernizar los C-101 con tecno-
logia HUD. que serd la que normal-
mente utilicen los futuros pilotos, tan-
to en sistemas de caza y atague como
el F-5B, F-18, F-1 y el futuro EFA o
transportes como el C-130 o el C-295.
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SIMULADOR

La AGA recibi6 uno de los primeros
simuladores aeronduticos fabricados en
Espafia. Se trataba de uno del C-101 fa-
bricado por la empresa CESELSA (ac-
tualmente integrada en INDRA). Poste-
riormente se recibiria, afios después,
otro del mismo aparato, aunque de ca-
racteristicas mas avanzadas y con bas-
tantes diferencia. Este material ha sido

319




durante estos afios uno de los principa-
les medios de ensefanza en vuelo de la
Escuela. Los simuladores ahorran una
gran cantidad de horas de vuelo, con la
consiguiente ventaja econdémica sobre
los costes de las de vuelo reales. Asi-
mismo esta reduccion de vuelo reduce
los riesgos de pérdida del avion y sus
tripulantes. Conscientes de la eficacia
del sistema se decidi6 firmar un contra-
to con la citada empresa INDRA, con
el fin de que ésta realizase una moder-
nizacion y puesta en comin de ambos
sistemas de simulacion. El
contrato se ha hecho extensivo
al simulador, del mismo apa-
rato, existente en la base de
Matacdn. Para ello la empresa
ha aprovechado la experiencia
y los trabajos realizados cuan-
do ha producido para la Fuer-
za Aérea de Chile, un simula-
dor de su A-36, version andina
del C-101 espanol. Este ha si-
do recientemente puesto en
servicio en la base de Iquique.
Los trabajos, ya iniciados,
se llevardn a cabo durante un
periodo de 18 meses. Se
cambiardn los ordenadores y
los sistemas de control, as{
como los de representacion
grafica. Su sistema de soft-
ware también se modernizarda
con un sistema de lenguaje
mads actual. Estos cambios
adaptardn ademads a estos
equipos para poder recibir ac-
tualizaciones informaticas y
nuevos subsistemas que per-
mitirdn ir potenciando las ne-

cesidades de entrenamiento segin va-
yan surgiendo. Con todo se prevé po-
der dar una vida dtil a estos equipos
de en torno a unos 40 afos.

El sistema incorpora tecnologia de
presentacion visual retroproyectada.
Asimismo se utilizard la tecnologia
de simulacién del panel de instru-
mentos en pantallas TFT, aplicada en
principio a los simuladores civiles,
pero que la empresa ya aplico al si-
mulador de King-Air que realizo para
la Fuerza Aérea de Venezuela.

LOS PLANEADORES Y SUS
REMOLCADORES

Entre el material de vuelo de la
AGA se encuentran listadas 6 avione-
tas Dornier-27/CASA-127. Estos apa-
ratos son los mas antiguos en vuelo del
Ejéreito el Aire, datando de finales de
los afios cincuenta y principios de los
sesenta. Pero hasta la fecha han de-
mostrado ser unos aparatos casi infali-
bles, sencillos, ficiles de volar, nobles
en su comportamiento llegando al ex-
tremo de que cuando han sufrido acci-
dentes han sido en general bastante no-
bles con la vida de sus tripulantes.

San Javier retine hasta cuatro de es-
tas, también denominadas como Ca-
bras, en estado operativo. Si observa-
mos sus matriculas vemos que han te-
nido carreras operacionales en
variados lugares de nuestra geografia.

Su principal mision es el remolcaje
de los planeadores, actividad para la
que parecen haber sido disefiados. Su
baja velocidad de despegue, su estructu-
ra de madera y entelaje y su gran super-
ficie alar hacen de estas unas avionetas
de vuelo muy estable y muy aptos para
el remolcaje. El cuarteto actualmente
en vuelo son las numeradas U.9-
04/79-112, U.9-13/79-113,
U.9-23/79-114 y U.9-38/79-
115. Estando las otras dos de
baja tras sendos accidentes,
aunque sirven como fuentes
de repuestos para las ofras.

En la AGA tienen también
su base una pequeia flota de
planeadores. Esta estd com-
puesta por 4 Let-13 Blanik,
(UE-17) de origen checo, al
menos una de ellas porta la
matricula civil EC-CIU, exis-
tiendo ademds una LET L-23
Siper Blanik en plantilla que
pertenece al Club, 2 SZD-30
Pirat y (U-15) de fabricacién
polaca y un tnico motovelero
Scheibe SF-28 A Tandem Fal-
ke (UE-16) de fabricacién
alemana. Este dltimo avion
estd equipado con un peque-
fio motor de coche Wolkswa-
gen. Este aparato es el Gnico
que estd pintado segin las
normas de los aparatos de en-
sefianza de la AGA, o sea en
color plateado y con las mar-
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cas rojas de visibilidad
en la cola, estabilizado-
res traseros, puntas de
las alas y el morro.

Todo este material de-
pende del Grupo de Ma-
terial de la AGA, que es
quien lo mantiene en
perfecto estado de vue-
lo, aunque no forma con
€l ninguna unidad con-
creta. Para las revisiones
de mayor envergadura,
como son la revisién de
estructuras, se recurre a
la Maestranza Aérea de
Albacete, aunque los
trabajos en este material no son ob-
viamente la prioridad de este servi-
cio, por lo que los trabajos se suelen
retrasar bastante. De hecho actual-
mente hay hasta tres planeadores en
la Maestranza: dos Pirat y un Blanik.

La funcion principal de este mate-
rial es familiarizar con el vuelo a
los alumnos de la Academia, futuros
pilotos, antes de iniciar el entrena-
miento, propiamente dicho con la
Tamiz. Es frecuente ver evolucionar
a los planeadores por la tarde, y una
vez acabadas las actividades regu-
lares de ensefanza de vuelo.

Otra de las actividades de
estos aparatos son las de ser-
vir de material al Club De-
portivo Aerondutico Gonzé-
lez-Gallarza Iragorri; esta
asociacion estd compuesta
mayoritariamente por miem-
bros de la AGA y entre sus prin-
cipales actividades estd la de organizar
los Campamentos Juveniles del Ejérci-
to del Aire. Estos normalmente se ce-
lebran en el mes de julio, tras la finali-
zacion del curso académico regular,
consistiendo principalmente en iniciar
al vuelo sin motor a familiares de per-
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sonal del Ejército del Ai-
re y a miembros de este,
que no sean pilotos. En
general significa un ex-
celente semillero de vo-
caciones aeronduticas
con las que cubrir las si-
guientes generaciones de
profesionales de nuestra
aviacion militar.

La historia del Club
de vuelo es bastante cor-
ta ya que fue en 1992
cuando el Estado Mayor
del Aire autoriza la cre-
acion de éste. El mate-
rial de vuelo procedia,
en origen, de la citada Maes-
tranza manchega.

OTROS APARATOS

La base de San Javier,
ademds de su actividad como
sede de la AGA, cuenta con una
gran actividad adicional, ademads de
compartir pista con el aeropuerto civil

Como actividades aeronduticas
ajenas a la ensefanza, el Escuadrén
de Vuelo Bédsico participa en los
ejercicios y misiones que le asigna
el Mando Aéreo de Combate. Du-
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tlwdad aérea de ensenanza se man-

une un servicio SAR

que presta servicic
: de Vlgnlan a Aduanera del Ministe-
_rio de Hacienda. Se trata de uno de
Tos cinco AVIOCAR C-212-200 que -
anteriormente volaba el Servicio Aé- -
reo de Aduanas y que en 1998 fueron

 wansferidos al Ejército del Aire, for-
- mandose el 373 Escuadron con base
en Villanubla. Desde tierras castella-

nas se desplazan aparatos, a fin de
mantener destacamentos permanentes

‘a las bases de Santiago de Composte-

la, Morén de la Frontera y San Javier.
Realizdndose puntualmente, sobre to-

: do de noche el control de nuestras

_ s para evitar el contrabando
principalmente y otras actividades de
entrada ilegal por via maritima. En
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‘estas misiones un inspector de H.

- cienda acompana a la tripulacién de

los aparatos. De hecho en la puerta
- de estos figura el anagrama del cita-
do Ministerio, -

La Armada espanola es otra usua-

: ria habitual de la Base. Hasta el afio

pasado contaba con el helipuerto de
Santa Ana situado en las proximida-
~des de Cartagena, pero dada su anti-
giiedad y razones presupuestarias de-
terminaron su cierre. -

de San Jav;er,'

operan en ejercicios conjunms con
las unidades basadas en la gran base

naval de Cartagena. Dando con su
presencia un toque mds marinero a la
base ya por sf la mds naval de las ba-
ses peninsulares del Ejército del Aire.

Los dltimos en lle.gar a la base han
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Desﬂe entences es. habﬂual ver co-
10 @naves de las d:ferentes Es-

de la Agrupacién de Trafico. Estos

operan con uno de sus helicopteros Eu-
rocopter AS-550 Ecureuil ademds de
tener una oficina de coordinacién de
vuelos en la torre de control.

Asi mismo, aunque muy ligada con
la actividad de la AGA se estaciona

~en época de curso un helicoptero de

SAR SA-330 Puma_e AS- 33’) Super

: e al 8(11 y 80 Escﬁédrén,
sido los miembros del Servicio aéreo <

Pm‘_ulhmg, y_ no. per ell.o menos

; Aerobéu' ' Aguﬂa representﬂnte del

Ejercito del Aire espaiiol por los cie-
los de todo el mundo m



