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Operando el EF-18A
en Canarias

DANIEL FERNANDEZ DE BOBADILLA LORENZO
Comandante de Aviacion

n este articulo se analiza con detalle la singula-

ridad que supone la operacion de un sistema

de armas como el EF-18A desde las Islas Cana-
rias. Para ello, me centraré en cuatro areas funda-
mentalmente: Operacion desde la Base Aérea de
Gando, operaciones aéreas Aire-Aire, operaciones
aéreas Aire-Suelo y Seguridad de Vuelo.

OPERACION DESDE LA BASE AEREA DE
GANDO

El 462 Escuadrén es el Gnico escuadrén de caza
del Ejército del Aire que opera desde una Base Aé-
rea compartiendo las pistas y gran parte del espacio
aéreo con un aeropuerto internacional con un ele-

vado volumen de tréfico civil, y donde los controla-
dores no son militares.

Todo ello ha hecho necesario que, a lo largo del
tiempo, se hayan ido desarrollando una serie de
procedimientos que quedaron en su dia plasmados
en una Carta de Acuerdo entre el Ejército del Aire y
las autoridades de AENA responsables del control
del trafico aéreo en las islas.

Las relaciones con los controladores civiles han
gozado siempre de una excelente salud. Sin embar-
g0, no es menos cierto que las caracteristicas parti-
culares de la operacién de aviones de caza, total-
mente diferentes a las de los aviones comerciales
con los que conviven, hacen que de vez en cuando
surjan pequefios “conflictos” que en la inmensa ma-
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yoria de las veces son resueltos rapidamente gracias
a la buena predisposicion de todas las partes impli-
cadas.

Como cualquier otro escuadrén de caza, el 462
Escuadron realiza una serie de maniobras rutinarias,
que a los ojos de los controladores y pilotos civiles
resultan cuando menos sorprendentes. Imaginemos
por un momento lo que supondria operar, por ejem-
plo, el 121 Escuadrén durante un mes, desde el Ae-
ropuerto de Sevilla San Pablo. Pues bien, eso es lo
que hace el 462 Escuadrén en el dia a dia.

Asi, maniobras como los despegues en forma-
cion, las salidas en columna radar 1+1+1+1 separa-
dos 2NM entre aeronaves, los "scrambles" con as-
censo con postquemador, las pruebas en vuelo, re-
cuperaciones VFR de 4 aviones para entradas en
inicial, etc., se hacen rodeados de un gran volumen
de tréfico civil, con sus particularidades, sus necesi-
dades, sus velocidades, sus margenes de seguridad
y un sinfin de caracteristicas que los hacen enorme-
mente distintos a nosotros.

Pensemos por un momento en dos factores que
tienen un gran impacto en la aviacién de caza: ges-
tion de combustible y emergencias en vuelo.

Cualquier avién de caza, y el EF-18A no es una
excepcion, opera siempre con unos margenes de
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combustible muy ajustados. La dificultad de saber
aprovechar al maximo el combustible para obtener
el mejor entrenamiento de cada salida se ve multi-
plicada en el caso de las Islas Canarias. En cual-
quier otra Base Aérea el trafico es mucho menor y
es mucho mas facil separar los traficos militares de
los civiles, dando prioridad a aquellos cazas que se
recuperan con poco combustible sin que ello afecte
a los vuelos comerciales.

En la Base Aérea de Gando hay que ser muy
consciente de que solicitar prioridad para la recu-

peracién o declarar emergencia de combustible
acarreard una serie de demoras para los traficos co-
merciales, con el incremento de coste en la opera-
cién que eso supone para las compaiifas y los tras-
tornos para los pasajeros. Teniendo en cuenta que
el turismo es el motor econémico de las Islas Cana-
rias, lo anteriormente expuesto cobra una especial
relevancia.

Lo mismo ocurre con las emergencias en vuelo.
A pesar del gran avance en fiabilidad que ha su-
puesto el EF-18A, cualquier avién de combate
opera siempre mucho mas préximo a sus limites
de disefio que un avion comercial. Indefectible-
mente esto se traduce en un mayor nimero de
emergencias en vuelo. Emergencias que han de
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ser resueltas dentro de los margenes de seguridad
pero siempre procurando causar el menor trastor-
no al resto de operaciones del Aeropuerto de Las
Palmas.

A pesar de todas las dificultades descritas que su-
pone el operar un escuadrén de EF-18A desde la
Base Aérea de Gando, a lo largo de los afos se ha
creado una perfecta simbiosis entre todas las partes
implicadas que ha convertido esa operacién en un
continuo éxito.

OPERACIONES AEREAS AIRE-AIRE

No es ningln secreto a estas alturas que el EF-
18A presume de un potencial en el campo de las
operaciones aéreas Aire-Aire envidiado por mu-
chos de nuestros aliados, y temido por cualquier
potencial adversario.

El nuevo 462 SQN

JUAN CARLOS ALVAREZ BARROSO
Comandante de Aviacion

D espués de una serie de rumores, en los que se llegd a
especular sobre la posibilidad de situar a la flota de F-1
quataries en Gando e incluso sobre la desactivacion del 462
Escuadron, por fin la Directiva 24/98 estableci6 el nuevo
despliegue de las unidades dotadas de sistemas de armas C-
14y C-15. Los C-14 asignados al 462 Escuadron serian
sustituidos por los C-15 de la Base Aérea de Moron. La lle-
gada del nuevo material, no sélo implicaba transformar a to-
do el personal al nuevo sistema, también habia que adecuar
los talleres y hangares de la Base. Durante los sucesivos dos
anos, la plantilla de pilotos y personal de mantenimiento pa-
samos por Zaragoza para realizar los cursos de transforma-
cion.

Cambiamos los parches, nos dieron una nueva bolsa de
procedimientos, grande, “moderna” y con un hueco para la
cinta de video. Los procedimientos y manuales estaban en in-

La decision de dotar al 462 Escuadron de este sis-
tema de armas se vio, sin duda alguna, influenciada
por la importancia que el Ejército del Aire otorga a
la defensa del espacio aéreo de soberania nacional
en las Islas Canarias.

Una vez dotados de semejante elemento disua-
sorio, la labor del 462 Escuadron ha de estar cen-
trada en mantener a todos sus pilotos adecuada-
mente entrenados en el dificil arte del combate
aéreo, tanto en las distancias cortas (combate vi-
sual) como en el combate mds alld del alcance vi-
sual (BVR / Beyond Visual Range).

Para ambos tipos de combate, el area de entrena-
miento normalmente utilizada por el 462 Escuadrén
(D-79), presenta una serie de caracteristicas que ha-
cen de ese entrenamiento el de mayor calidad en el
Ejército del Aire.

Se trata de un area de grandes dimensiones, sin li-

glés y para el curso tedrico teniamos que hacer primero el
MITS. El simulador era, por fin,...un edificio. Todo se podia
simular, tenia un magnifico sistema visual y podias incluso
lanzar armamento, y, lo mds importante, no tenias que cam-
biar las plumillas para ver las interceptaciones.

Pero fue cuando empezamos a volar, cuando realmente per-
cibimos el salto a un avion de otra generacion. La cabina era
amplia y la visibilidad de la clpula te hacia sentirte como en
una burbuja. Comprobamos los beneficios del sistema HO-
TAS (Hands On Throtles And Stick), la cantidad de informa-
cién que podia ofrecer un HUD (Head Up Display), nos olvida-
mos de la comprobacion cruzada en el vuelo con instrumentos
y disfrutamos de las performances que proporcionaban dos
motores de gran potencia y de como en ciertas configuracio-
nes la mdquina aguantaba més que el piloto.

Pero sobre todo, 1o que mds nos sorprendio fue el radar.
Contactos por encima de la milla 50, recuperaciones en co-
lumna sin romperse el blocaje hasta la toma, la aproximacion
radar ya no era cuestion de fotointerpretacion y se acabaron
los Fox-II nucleares. Las discusiones sobre disparos en el de-
briefing pasaron a la historia y comenzaron los combates BVR
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(Beyond Visual Range) en los que, a veces, s6lo veias a los
“malos” en el despegue y la aproximacion.

Todo parecia mas sencillo, aunque segin nos adentraba-
mos en los manuales también nos dimos cuenta de que para
sacar partido a todas las posibilidades del avion habia que es-
tudiar y mucho.

El curso fue bastante largo, demasiados pilotos al mismo
tiempo, aunque esto nos permitié asimilar mejor el nuevo avion
y también disfrutar de Zaragoza y de la hospitalidad mafia.

El 5 de abril de 1999 se materializo el relevo de los sistemas
de armas. El capitan Cruz hizo la tltima alarma con el F-1y en-
tr6 el capitan Guerra que iniciaba las alarmas con el F-18 en
Canarias. El relevo oficial se realizo el dia 14 de abril en un acto
presidido por el JEMA, Tte. Gral. Lombo, principal promotor de
la llegada de los C-15 a Canarias, y en el que el coronel Lens
recibio los primeros F-18 llegados a la Base Aérea de Gando.

Durante varios afios los C-15 que volaron en Canarias per-
tenecieron al Ala 12 y tanto sus pilotos como sus mecdnicos
estuvieron apoyando al Ala 46 en sus inicios con el nuevo
avion. Gracias a su apoyo, la transformacién al nuevo material
fue mds sencilla y los pilotos y mecdnicos pronto empezaron
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a familiarizarse y resolver todos los problemas que iban sur-
giendo. Muchas son las alarmas que nuestros amigos “los
poker y los tenis” hicieron en el barracén de Gando y muchas
las horas que echaron sus mecanicos para poner al dia a los
nuestros en resolver esas averias que se resistian.

El 19 de enero del 2001 el coronel Almagro recibio el pri-
mer C-15A pintado con el emblema del 462 Escuadron y el re-
levo finalizo con el coronel Rincon el 7 de febrero del 2003
con la entrega del dltimo C-15A por parte de los americanos.

El F-1, que durante mucho tiempo fue la punta de lanza del
Ejército del Aire, paso a la historia. Atrds quedaron las estre-
checes de la cabina, los relojes analdgicos, el radar al final del
“tlnel”, la busqueda de instrumentos por la cabina, los vérti-
gos en nubes, la bola de fuego, el vuelo bisonico, el aparcar
con viento en cara, el uso del “calcetin”, los vuelos al amane-
cer, el faro de policia, el recalaje en la vertical, el vector adi-
cional, los flaps de combate, el arret-marche, los procedi-
mientos en francés, el panne de huile... nuestro querido F-1
se fue, marcando una época dorada en Ia historia del 462 Es-
cuadron y dejando una huella imborrable en todos los pilotos
que tuvimos la fortuna de volarlo e
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mitaciones de vuelo supersonico, donde el empleo
de chaff y bengalas no tiene restricciones y que per-
mite volar desde la superficie del mar hasta el techo
de combate del EF-18A.

Asi, la vieja premisa de “combatirds como te en-
trenes” se lleva en las operaciones aéreas del 462
Escuadrén a la maxima expresion. Esta circunstan-
cia, es de sobra conocida por el Mando Aéreo de
Combate, que no en vano ha elegido este escenario
para la realizaciéon de la, cada vez mas exitosa,
campafia de combates aéreos disimilares del MA-
COM (DACT's).

Pero no es oro todo lo que reluce, y las ope-
raciones aéreas con el EF-18A desde Canarias
presentan dos grandes inconvenientes. El pri-
mero de ellos es la imposibilidad de entrenarse
a nivel local en combates disimilares (contra
aviones de diferentes caracteristicas). A pesar
de que la Seccién de Aire/Aire del 462 Escua-
drén genera continuamente escenarios en los
que uno de los bandos simula una plataforma
distinta al EF-18A, a la hora de la verdad, las
ensenanzas que se obtienen con un verdadero

Mi primer vuelo “Halcon”

DANIEL ALEMAN ROMERO
Capitan de Aviacion

lega el dia de mi tan ansiado primer vuelo en el es-

cuadron que habia aprendido a querer desde pequefi-
to, desde una playa proxima a la Base: mientras hacia
castillos de arena vefa como despegaban aquellos pajaros
plateados de los que luego aprendi primero el nombre y
mas tarde a qué huele tu primer caza y a ensefar a volar-
los: el F-5.

Les ruego que me permitan ponerles en situacion para
tal dia:

Los antiguos del escuadron procedian todos del Mira-
ge F-1, algunos rebasando las 1000 horas de experiencia.
Los modernos y otro grupo seleccionado al respecto ya
habian hecho el relevo de material C.14 a C.15 en el ba-
rracon de alerta en abril del 99. Los primeros tenientes de
academia destinados al C.15 en Gando realizamos el cur-
so de la OCU en abril del 2000.

Octubre del afio 2000. Teniente recién llegado de la
uco.

No era todo tan nuevo, conocia a los capitanes anti-
guos por haber estado destinado con ellos casi 10 meses
que estuve sin poder empezar el curso de C.15 por “atas-
co” de pilotos en formacion. Los tenientes en Gando, por
la época, podian entrar de alarma con 3 vuelos, una
“Fam” para ver los alternativos, una diurna del PAB es-
tandar y un nocturno.

La alineacion de astros quiso que mi primer vuelo fue-
se “tardurno”, con toma en la mas oscura noche atlanti-
ca.

El briefieng del escuadron era diferente de lo que me
habian estado ensefiando hasta el momento, era el prime-

combate disimilar no se pueden aproximar me-
diante simulaciones.

El otro inconveniente es la dificultad para gene-
rar escenarios con un elevado niimero de aviones
implicados. En la Peninsula por ejemplo, es rela-
tivamente facil juntar 4 EF-18M del 151 Escua-
drén con 4 F-1M del 142 Escuadrén, y generar
una interesante misién 4vs4. En Canarias, por el
contrario, es el Escuadréon de Mantenimiento el
que, con su buen hacer, tiene que realizar gran-
des esfuerzos para que este tipo de misiones sal-
gan adelante.

Es por estos dos inconvenientes que es extrema-
damente importante contribuir al entrenamiento del
462 Escuadrén mediante su continua participacion
en ejercicios nacionales e internacionales, promo-
viendo también los destacamentos de escuadrones
“peninsulares” o extranjeros en las islas.

OPERACIONES AEREAS AIRE-SUELO

Las impresionantes caracteristicas del EF-18A
como caza multi-rol convertirian casi en un delito

ro como piloto de un escuadron operativo, y, siendo sin-
ceros lo dltimo que queria era “poner un huevo”.

Lo curioso del briefieng llega en el momento en el que
me dan el “Bingo” en litros (lapsus del lider...) y la sen-
sacion de que no tenia ni p... idea se incrementaba a pa-
S0S agigantados por momentos y, aunque luego rectificd,
el primer “spike” ya lo tenia en el cuerpo.

Vamos a ponernos el EPV y me encuentro con el traje
de agua, con el que jamas habia volado. La sensacion de
torpeza y la humedad del ambiente hacen que me empie-
ce a encontrar, ademas, realmente incémodo.

Llegamos a la linea y cuando reparten los aviones, me
encuentro con un libro bastante diferente a los que habia
visto en Zaragoza, pero bueno, no seria yo el que dijese
algo porque seguramente fuese una tonteria....Nos va-
mos a los refugios y a mi me toca justo el de al lado de
la “Linea”: el R-4, por lo que mi lider que se va en la fur-
goneta al R-1 ni lo ve.

Alli espera mi flamante F-18 que me resultaba sospe-
chosamente “distinto” en ese momento: tenia una barra
en la pata de morro, escarapelas, cruz de San Andrés y n°
de cola, pero nada mas, no habia gato, ni halcon en las
derivas...otra vez serfan cosas mias, que los halcones
eran simplemente asi.

En cabina me empiezo a encontrar con 10S primeros
problemas; soy incapaz de encontrar uno de los Menus
de Software, no encuentro las cosas y el Radar me pone
problemas para trabajar con él (no puedo poner “set-
tings”)..."uyuyuy estoy muy cerca de poner un huevo”.
Estoy convencido de que mi lider, a raiz de las preguntas
que le hacia, ya pensaba:”al nuevo este le falta un hervor”
(cosa que, por otra parte, también era cierta...).

Llega el despegue en cerrada, y por mucho que me es-
fuerzo, le acabo pasando y tomando el lider en el despe-
gue...ya lo confirmaba en mi cabecita: “Dani, hoy estas
sembrao...”
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Tras el trabajo en el sector, para el que tuve que teclear
los “waypoints” para crear las “sequences”; ya pensaba
que me fallaba un giréscopo...todo iba relativamente
normal, pero mis sensaciones no me decian lo mismo.

Aterrizamos en Radar Trail, y yo desisti de seguir pre-
guntandole cosas sobre “switchologia” del avion, porque
a esas alturas pensaba que iba a tener que empezar a es-
tudiar en serio desde cero.

Finalmente cuando salgo de pista ya suspiro mas tran-
quilo, a pesar de que era incapaz de poner la luz en posi-
cion"Taxi”, decidiendo dejarla encendida donde estd,
“que ahf alumbra y en la otra posicion no”.

El aparcamiento en los refugios tiene su “truqui”, pero
bueno, eso si que me lo habian comentado en el briefieng
y estaba preparado.

La sonrisa de mi lider cuando entré en la “Linea” para
rellenar el libro del avion me lo decia todo “Vaya telita
con éste”. Al poco, se desvanecia de su cara cuando vio
el libro del avion que cogia.
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Sus palabras fueron:

- “pero c6mo, ¢jjique te has llevado un CX!!1? , ;De
donde ha salido?”

El F/A-18 A con nimero de cola espafiol C.15 A-92
lleg6 escasas horas antes desde Torrejon como primer
avion asignado al 462 escuadron, llevandose el piloto un
C.15 del Ala 12 que eran con los que se estaba volando
en Gando hasta ese momento.

Las diferencias de Software, y de empuje (en aguel mo-
mento) no pudieron con la ilusién de un teniente que, por
fin, se convertfa en Halcon.

Poco mas tarde, el 17 de enero del 2001, estando en el
Barracon de Alarma de servicio, vienen los pintores con
unas plantillas: asisto en directo a la pintura del primer
Halcon en la deriva de uno de nuestros queridos “Alfa”.
Es sobre el C.15 A-95, avion en alerta una hora aquel difa.

iiiHALCON HEY HEY...lll @

Sergio Mufioz Cafiabate
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el desaprovechar sus capacidades como platafor-
ma Aire-Suelo. Por ello, el 462 Escuadrén cuenta
con este rol entre sus misiones encomendadas.

Para desarrollar las técnicas y procedimientos
de bombardeo Aire-Suelo, en todas sus modalida-
des, tanto de dia como de noche, el 462 Escua-
drén despliega varias veces al afio en la Base Aé-
rea de Zaragoza. Allf se realizan campanas de tiro
en el Poligono de las Bardenas Reales.

Sin embargo, cuando no estan desplegados, los
Halcones tienen que mantener el entrenamiento
Aire-Suelo en el mayor nivel posible.

Es en este campo donde la operacién del EF-
18A desde las Islas Canarias presenta las mayores
dificultades. Es obvio decir que en las Islas Cana-
rias no hay mucho “suelo” sobre el que entrenar-
se, sobre el que volar a baja o media cota y sobre
el que buscar objetivos susceptibles de ser ataca-
dos simuladamente.

A todo esto hay que anadir el especial cuidado
que hay que tener, no sélo en no sobrevolar po-
blaciones, sino también en evitar el sobrevuelo de
instalaciones turisticas, hoteles, playas concurri-
das, etc.

Ademas, los vuelos de entrenamiento Aire-Sue-
lo han de hacerse fuera de la D-79. Esto sitda a los
EF-18A dentro del TMA de Canarias y bajo con-
trol civil, lo que implica que cada vez que se de-
sea realizar una maniobra de ataque simulado que
requiera un cambio de altitud, hay que solicitar la
autorizacion al controlador civil, quien la otorgara
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o denegara en funcion de otros traficos civiles que
se encuentren en la zona.

Se puede constatar, por tanto, el reto que supo-
ne para el 462 Escuadrén mantener el elevado ni-
vel de capacitacién en las operaciones Aire-Suelo
que se le exige a cualquier unidad de combate del
Ejército del Aire.

Las mejoras introducidas recientemente en los
EF-18A del 462 Escuadrdon, como el Pod de de-
signacion laser LINCE o el misil Maverick y la
compatibilizacién de todas las cabinas para ope-
rar con gafas de vision nocturna (NVG / Night
Vision Goggles), aseguran que a corto y medio
plazo ese reto no sélo se va mantener, sino que
aumentara.

SEGURIDAD DE VUELO

Es en el campo de la Seguridad de Vuelo, don-
de la operacion del EF-18A desde las Islas Cana-
rias presenta las mayores singularidades. Las ca-
racteristicas medioambientales donde se desarro-
[lan los vuelos del 462 Escuadrén exigen un gran
esfuerzo por parte de toda la unidad en general,
y en especial de los oficiales de Seguridad de
Vuelo con el objetivo de mitigar, en la medida
de lo posible, los riesgos asociados a las opera-
ciones.

Volar desde las Islas Canarias es, salvando las
diferencias, como operar desde un portaaviones.
Son numerosos los factores de riesgo intrinsecos
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a las Islas que no existen o son menores en otras
zonas de operacién. Veamos los mds importan-
tes.

La corrosién es un elemento presente en la vida
diaria en la Base Aérea de Gando. Es cierto que
no hay ningln avion mejor preparado para esta
circunstancia que el EF-18A, que fue disefiado
como avién embarcado. Pero no es menos cierto,
que en mayor o menor medida, afecta a la opera-
cion del sistema, y obliga al Escuadrén de Mante-
nimiento a estar especialmente vigilante para evi-
tar que pueda incidir en la Seguridad de Vuelo.

El vuelo en las Islas Canarias significa que en el
99% de los casos, si se produce una eyeccion, el
piloto caeria en el agua, con las dificultades que
ello supone en cuanto a la supervivencia del pilo-
to y a su rescate, especialmente de noche. El ries-
go de desorientacion espacial esta presente en las
operaciones aéreas sobre el mar, tanto de dia co-
mo de noche. Es muy comun en las Islas Canarias
que la visibilidad se vea muy reducida debido a
la calima. Esto hace que, en ocasiones se pierda
el horizonte definido, lo que unido a la falta de
referencias conocidas (el suelo, pueblos, etc.)
puede provocar en el piloto episodios de vértigo
o desorientacion espacial. De noche, este riesgo
se multiplica enormemente debido a la ausencia
total de referencias luminicas (pueblos, carreteras,
etc.) en el suelo, obligando al piloto a realizar un
gran esfuerzo de concentracién en los instrumen-
tos mientras combate.
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El buen tiempo que se goza en las Islas afortu-
nadas es un arma de doble filo para el piloto del
462 Escuadron, que ve drasticamente reducido su
entrenamiento en condiciones de vuelo instru-
mental cuando lleva tiempo operando desde
Gando, y se encuentra realizando su primera
aproximacion instrumental desde hace varios me-
ses cuando despliega en pleno invierno en Zara-
goza para la campana de tiro.

Por otro lado, operar desde Canarias implica un
elevado niimero de navegaciones de ida y vuelta
a la Peninsula a lo largo del afo. Este es un vuelo,
que no por cotidiano, deja de presentar ciertos
riesgos, ya que el combustible siempre es ajusta-
do y cualquier fallo de motor durante el vuelo tie-
ne graves implicaciones.

A todos estos riesgos, que los Halcones sufren
en mayor medida que el resto, hay que afadir los
normales de cualquier escuadrén de caza: G-
Lock, colision en vuelo, colision con el terreno,
fuera de control, etc.

Prueba del acierto que supuso la eleccién del
EF-18A para dotar al 462 Escuadrén es que, a pe-
sar de todos los riesgos antes mencionados y gra-
cias a su extraordinaria fiabilidad como sistema
de armas, y al esforzado trabajo de todos los
miembros del Ala 46, durante los 10 afios de ope-
racion del EF-18A desde las Islas Canarias sola-
mente se ha producido un accidente mayor en
que se perdié un avion pero en el que, gracias a
Dios, no hubo que lamentar pérdidas humanas. e





