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TRANSPORTE AEREO LOGISTICO

impuesto por la antigua Union Soviética a Berlin

en 1948, Con la intencion de subsanar las caren-
cias de transporte logistico, puestas de manifiesto du-
rante el puente aéreo que mantuvo abastecida a la
ciudad, aparece en la escena mundial un avion que va
a superar todas las expectativas iniciales, el Hercules.

Un hecho que pone de manifiesto la aceptacion que
ha tenido este avion es su presencia en muchisimas
Fuerzas Aéreas del mundo, asi como el mantenimien-
to de su produccion practicamente hasta nuestros di-
as, momento en que ha sido sustituido por otro Hércu-
les, el C-130J; y es que, segun dice la propaganda del
fabricante, sélo un Hércules puede sustituir a otro Hér-
cules.

En Espana los T-10 son empleados, por sus presta-
ciones, en multitud de misiones, tanto en el ambito mi-
litar como en el civil. Dentro del ambito militar, y mas
concretamente en el Ejército del Aire, la misién mas
importante seria participar en el despliegue de unida-
des de FA’s en combinacion con otras unidades de
transporte, correspondiendo a los Hércules la parte
mas pesada o voluminosa de la carga. Un ejemplo cla-
ro lo podriamos encontrar en el despliegue del desta-
camento Icaro, para el cual se establecio un puente
aéreo, con cinco aviones diarios durante una semana,
para transportar el material basico para la operacién
tanto de los F-18 como de los TK-10 sobre {a antigua
Yugoslavia. Del mismo modo es de destacar, tanto por
el volumen de carga transportado como por la distan-
cia recorrida, la participacion anual desde 1994 en las
fases de despliegue y repliegue para el ejercicio Red
Flag, con las que ha quedado patente las capacidades
del Grupo 31.

En la actualidad, ademas de las misiones de lanza-
miento que consideramos como tacticas, el grueso de
la colaboracion con el Ejército de Tierra se centra en la
realizacion de vuelos de estafeta en apoyo de las fuer-
zas desplegadas en la antigua Yugoslavia. Muchos
son ya los que asocian con la imagen del Hércules al
momento de volver a casa. Pero junto a estas misio-
nes rutinarias, de transporte de personal y material,
también se han realizado aeroevacuaciones médicas
en los momentos mas criticos de la guerra, operacio-
nes para las que se instalaban a bordo equipos medi-
cos que transformaban el Hércules en una verdadera
UCI volante.

EI diseno del C-130 se desarrolla tras el bloqueo

768

También son de destacar las misiones realizadas
con la Brigada Ligera Aerotransportable, una de las
unidades del Ejército de Tierra integrante de las Fuer-
zas de Reaccion Rapida, y en las que los aviones del
Grupo 31 hacen frente al transporte tanto de personal
como de los medios mas pesados, tales como camio-
nes, contenedores de comunicaciones o piezas de ar-
tilleria.

Existen ademas misiones realizadas para otros mi-
nisterios, ajenos al de Defensa, como pueden ser los
de Interior, Asuntos Exteriores o Industria.

Uno de los lemas aplicables a este avion podria ser
“si cabe, lo llevaremos” o “di una carga, que algun Her-
cules en algun lugar del mundo probablemente la ha-
bra transportado”.

' " . SRR -

Espectacular transporte de un Aviocar.
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Y es que las cargas transportadas, como uno se
| puede imaginar, son muy variadas, y van desde un
' BMR (un vehiculo blindado) de 29.000 Ibs. de peso,
| hasta un motor de DC-10 o tres parejas de buitres do-
| nados por la Junta de Andalucia a la ciudad de Mostar
para repoblar la zona.
| Las misiones logisticas, pese a lo que mas de uno
| supone, pueden llegar a ser muy distintas unas de
. otras. La duracion de éstas puede oscilar desde los
veinte minutos escasos del Albacete-Valencia, a las
| doce horas y media del Lajes (Azores)-Andrews
| (Washington DC) con un fuerte viento en cara.
| Ante la posibilidad de efectuar vuelos de tan larga
| duracién, en la cabina existen una serie de facilidades
| para hacerlos mas llevaderos, como son un par de ca-
i millas, un horno en el que calentar la comida o unas
| cafeteras.
| También se establecen diferencias en virtud del tipo
de carga o el destino de ésta. En muchos vuelos los
| supervisores de carga son los verdaderos protago-
| nistas al tener que derrochar imaginacion y paciencia
para cargar objetos tan voluminosos como un helicép-
tero o un motor de un avién de IBERIA.
- En funcién del destino las diferencias son, si cabe,
- mas notorias. En mas de un viaje al Africa Negra los
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problemas que se plantean, y la forma tan poco orto-
doxa en que se solucionan muchos de ellos, ya sea

con unos pocos délares en la aduana o un tetra-brik |
de vino Don Simén para agilizar la carga de combusti- |

ble, no dejan de sorprender al mas novato, y es que

Africa es otra cosa, y si alli hay algo importante es la |

experiencia.

No obstante, tampoco debemos de caer en el error
de asociar los vuelos logisticos con el calificativo de
facil, llegando incluso a convertirse en peligrosos, co-
mo sucede cuando la misién consiste en evacuar a la
colonia espanola residente en algun pais cuya inesta-
bilidad asi lo aconseja, 0 como cuando a alguien se le
ocurre atacar con misiles Scud la Base de Riad en la
que se esta descargando durante la Guerra del Golfo.

REABASTECIMIENTO EN VUELO

a principal diferencia que se puede observar a

simple vista de un Hércules del modelo K, el cister-
na, con respecto al modelo H, el transporte, es la pre-
sencia de un pod adicional situado debajo de cada
plano dénde se alojan las mangueras y las cestas de
repostado. Estos aviones conservan las mismas ca-
pacidades de transporte que sus hermanos del mode-
lo H, salvo que para aumentar la capacidad de com-
bustible, se instale un depdsito de fuselaje con capaci-

dad para 24.000 Ibs. de combustible en la bodega de |

carga, en cuyo caso queda mermada considerable-
mente su capacidad de transporte. Este depdsito con-
tiene unas bombas especiales que aumentan el régi-
men de transferencia, reduciendo significativamente el
tiempo necesario para el transvase de combustible.

El sistema de repostado esta constituido basica-
mente por los pods de reabastecimiento, desde los
cuales se extienden las mangueras que finalizan en
una cesta, a modo de receptaculo, para conducir la
sonda del avion receptor hasta el acoplamiento. Estas
mangueras son asistidas por un sistema hidraulico
que le permite reaccionar ante los desplazamientos
longitudinales del caza, es decir, si éste se aproxima
al cisterna la manguera se retrae y si se aleja ésta se
extiende. Con ello se facilita por un lado la maniobra

del receptor una vez que se ha producido el acopla- |

miento, y por otro se evita la ruptura de la sonda del

receptor en el caso en que este empujase a lo que se |

denomina “manguera muerta”.

El combustible transferido es el mismo que se utiliza
para el consumo del propio avion cisterna, lo que pro-
porciona una gran flexibilidad a la hora de asignar la

parte que sera destinada a los receptores, en funcion |

de las necesidades del propio cisterna, haciendo posi-
ble, de este modo, recortar en un momento dado el
tiempo de permanencia en drbita del cisterna, y desti-
nar este combustible a otros receptores.

Aunque su capacidad de combustible no es compa-
rable con la de otros aviones como el KC-10 o el KC-
135, tampoco es despreciable, siendo, en el caso de
un avion con depdsito de fuselaje, de 71.000 Ibs., am-
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‘senta algunas ventajas a los

pliable en un caso de contin-
gencia en el que se autoriza
a despegar con el maximo
peso sobrecargado, hasta las
84.000 Ibs. de combustible.
Estas cantidades permitirian
al cisterna alejarse de su ba-
se de partida 1.000 millas
nauticas, mantenerse una
hora en orbita, transferir
35,000 Ibs. 0 47.000 Ibs. en

e’

caso de contingencia, y re-
_gresar a su base. e c ‘__.gg.;._ ;
Sin embargo, el sistema -~y =

-

empleado por el TK-10 pre-

grandes cisternas empleados
por la USAF citados anterior-
mente. Una de ellas seria
disponer de [dos mangueras
por avion, con lo que se agili-
za la transferencia de com-
bustible a las distintas forma-
ciones, a la/vez que se au-

-menta la disponibilidad de combustible de los

receptores, al evitar que el lider esté malgastando éste
mientras reabastece su punto. Del mismo modo, al
disponer de dos mangueras, se asegura que aun te-
niendo un problema en alguna de ellas, podria cum-
plirse la misién con la restante.

Otra ventaja podria ser la que obtienen los cazas, ya
que sus pilotos aseguran que una vez enganchados,
resulta mucho mas comodo mantenerse conectados,
al disponer de un mayor margen de maniobra.

Si preguntasemos a las tripulaciones como calificari-
an un vuelo de reabastecimiento, sin lugar a dudas,
las opiniones mas repetidas podrian ser las de mono-
tono o aburrido, pero no por ello carente de encanto, y
es que este tipo de misiones, ademas de su larga du-
racién, puede ir asociado a prolongados periodos de
espera entre las distintas formaciones, que se hacen
insufribles para la tripulacién, mientras el avién repite
una y otra vez la 6rbita asignada.

Para que sirva de muestra podriamos contar que en

" Aviano se han llegado a hacer siete horas de vuelo sin
| haber reabastecido ni una sola libra de combustible,

para desesperacion de la tripulacion.

Desde el despegue, hasta llegar al area de reabas-
tecimiento, el vuelo transcurre sin mayores complica-
ciones, ascendiendo hasta el nivel dptimo y conectan-

| do el piloto automatico: Al'aproximarse a la zona asig-
| nada-comienza la actividad. Se leen las listas
| correspondientes y el avion queda configurado para el

reabastecimiento. Aqui el director de orquesta es el

| AARC (Controlador del area de reabastecimiento). Su
| mision consiste en gestionar el flujo de receptores, es-
| paciandolos a distintas alturas para evitar colisiones.

El piloto es el encargado de mantener el avion en

| condiciones visuales, evitando por todos los medios di-
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Reabasteciendo en vuelo a dos F-18 del Ejército del Aire,

rigir el avién a zonas de visibilidad reducida por el posi- |
ble riesgo que podria conllevar. El navegante vigila en |

todo momento los medios de navegacion disponibles,

dando al piloto instrucciones concretas para mantener |
la drbita prefijada y no salirse del area asignada. |
Cuando la prevision meteorologica no es buena, suele |
adelantarse el despegue para buscar zonas donde |

sea factible llevar a cabo el reabastecimeinto en las

mejores condiciones posibles. El mecanico de vuelo |
es el que tiene el control directo sobre el sistema de |
repostado, dirigiendo el combustible desde los distin- |

tos depdsitos del avién, nueve en total, en funcién de

su disponibilidad, hasta las mangueras, desde donde |
son transferidas. Los supervisores de carga, situados |

como observadores uno en cada puerta de paracaidis-

ta, son los ojos del AARC, los que le informan sobre |

posiciones anomalas de los receptores para mante-

nerlos dentro del margen de operacion del sistema. En |

alguna ocasion, hay que reconocer que en las menos,

ellos son los testigos de auténticas embestidas contra |

la cesta de repostado, que provocan alguna exclama-

cién al comprobar como la manguera se retuerce y pa- |

rece venirse contra ellos. Mientras tanto, para el resto

de la tripulacién situada en la cabina, se aplica el dicho |

de “ojos que no ven, corazén que no siente”.
Muchas han sido las misiones de reabastecimiento

llevadas a cabo por los Hércules del Grupo 31; unas |
englobadas en ejercicios como los DAPEX., DACEX, |
DRAGON HAMMER, TAPON o LINKED SEAS, y |

otras tan reales como los reabastecimientos efectua-

dos sobre el Atlantico en apoyo al despliegue de los F- |
18 que participaron en el Red Flag-94, constituyendo |
una demostracién tanto de fuerza como de capacida- |

des. En estas misiones no estan permitidos los erro-

res, hay que estar en un punto concreto, y a una hora |
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determinada. Tampoco podemos olvidar las misiones
efectuadas sobre la antigua Yugoslavia, estando pre-
sentes los “Dumbo” en los momentos de mayor ten-
sién desde que comenzo la actividad del “Destaca-
mento Icaro”.

- Al contrario de lo que muchos pueden pensar, los
reabastecimientos no se limitan exclusivamente a ca-
zas espanoles, haciéndose extensivos a aviones de
otras fuerzas aéreas como las de la Francia, Reino
Unido, Italia o la US NAVY. Muchos han sido también
los modelos de aviones que han pasado por las “cesti-
llas” de nuestros Hércules. Asi no resulta extrafo en-
contrar F-1. F-18, F-4, F-14, Mirage 2000, Jaguar, Ha-
rrier, Tornados o Prowler.

| TRANSPORTE AEREQ TACTICO

unque surgié como respuesta a una necesidad de

transporte logistico, sus extraordinarias cualida-
des pronto lo convirtieron en un transporte tactico im-
prescindible en cualquier teatro de operaciones.

Con la incorporacion al disefio de la rampa y puerta
en la popa del avién, actuadas por un sistema hidrauli-
co que le permite ser actuada en vuelo, se consiguié
un doble objetivo. Por un lado el facilitar el estibado
del avion, al poner el piso a la altura de la plataforma
de un camion y permitir el acceso directo de vehiculos
utilizando su rampa que podia descender hasta el
suelo. Por otro lado permitia el lanzamiento de cargas
pesadas y voluminosas, imposible de realizar en avio-
| nes de transporte anteriores en los que los lanzamien-

tos debian de efectuarse por puertas laterales, resul-
| tando estos muy limitados.

El Hércules, es precisamente en misiones de com-
| bate cuando marca las diferencias con el resto de sus

competidores. Su capacidad de supervivencia le ha

™

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1998

hecho ganar el aprecio de sus tripulaciones, a la vez
que sus posibilidades de transporte lo hacen vital en

el apoyo a las fuerzas de superficie. Estas son las mi-

siones que conocemos con el calificativo de “tacticas”
y que comprenden una fase de aproximacion al objeti-
vo, una toma de tierra o un lanzamiento una vez al-
canzado y el escape.

Una misidn tactica requiere un planeamiento minu-
cioso. En primer lugar resulta fundamental contar con
una buena informacién de inteligencia que nos permi-
ta conocer el tipo de amenazas al que habra que ha-
cer frente asi como su ubicacién de una forma preci-
sa. Una vez conocida esta situacion se planea una ru-
ta que evite en lo posible adentrarse en su radio de
accion; buscando siempre el terreno mas favorable
que dificulte la deteccién.

Antes de dirigirse al avion la tripulacion se reune pa-
ra repasar los datos de la misién asi como lo que se
espera de cada uno de ellos, actuando el Comandan-
te de Aeronave como director de orquesta.

Tras el despegue los aviones se retinen y adoptan
su posicién en formacion. Esta posicion va a ser muy
flexible permitiéndoles realizar maniobras defensivas
en caso de que se presente una amenaza. Los avio-
nes intentan aprovechar al maximo el terreno, buscan-
do la proteccion que éste puede brindar.

En la cabina el navegante da instrucciones precisas
al piloto para seguir la ruta programada. Mientras tan-
to el resto de la tripulacion mantiene la vigilancia en
los sectores asignados a cada uno de ellos en busca
de posibles amenazas.

Con el paso del tiempo se completan las distintas
listas que van a permitir que una vez llegado el mo-
mento se esté en disposicion de efectuar el lanza-
miento. A pocas millas de la zona se inicia la decele-
racion a la vez que se configura el avion y se asciende

a la altura de lanzamiento.

Se trata de mantener el me-

nor tiempo posible la posi-

cion mas vulnerable, lejos de
la proteccion del terreno, en

vuelo recto y nivelado, y a

muy baja velocidad, jvamos!

una presa facil.

El primero en avistar la zo-
na de lanzamiento lo comuni-
ca al piloto para que se dirija
a ella. En ocasiones, por su
situacion o su balizaje, que
puede consistir en un simple
painel de color naranja, re-
sulta dificil localizar.

Al establecer contacto con
el CCT, este autoriza el lan-
zamiento y pasa la informa-
cion de viento, lo que facilita

£ Jos calculos. En ocasiones se
¢ planea realizar el lanzamien-

2 to en silencio radio, siguien-
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do una serie de codigos visuales preestablecidos. En
estos momentos el navegante dirige al piloto al punto
calculado para efectuar el lanzamiento, donde dara la
voz de “luz verde”. Una vez completado el lanzamiento
se inicia el escape de la zona, perdiendo altura lo mas
rapidamente posible a la vez que se vira al rumbo que
aleje de la zona de amenazas.

No siempre el objetivo de la misidn consiste en reali-
zar un lanzamiento y regresar cuanto antes, a veces
hay que aterrizar. La toma de tierra es la forma con la
que puede obtenerse un mayor rendimiento de la ca-
pacidad de transporte del avion. Para ello, una peque-
na franja de terreno que reuna unas caracteristicas mi-
nimas sera suficiente.

Existen distintos tipos de aproximacioén en funcién de
la amenaza a la que haya que hacer frente, y del rum-

| bo con el que el avion llegue a la pista. Este tipo de to-

mas en pistas cortas, normalmente de tierra, son las

| que se denominan de maximo esfuerzo. En ellas se

reduce el margen de seguridad sobre la velocidad de
pérdida del avién para operar en campos en los que
no seria posible con los criterios normales. La aproxi-
macion se realiza con un angulo muy pronunciado que
habra que romper en un preciso momento para dejar
caer el avion justo en la cabecera, bajar el morro y
aplicar maxima reversa y frenos. Un fallo del piloto al
calcular el momento de la recogida podria suponer un
desplome del avion que le causaria graves danos es-
tructurales. A un observador inexperto le podria pare-
cer mas bien una forma controlada de estrellarse que
una toma de tierra. Este tipo de operacion permite
ademas del abastecimiento, la evacuacion del perso-
nal o material necesarios, existiendo configuraciones
en las que se instalan una serie de camillas y equipos
médicos para permitir la evacuacion de heridos.

En este tipo de misiones también tienen cabida las
realizadas con unidades de Operaciones Especiales

' bajo el indicativo de “Operacion Victoria”. En ella, dos
| T-10 se dirigen en la oscuridad de la noche en baja
| cota a una pista de aterrizaje sin balizar, en la que re-

alizan una toma por sorpresa encendiendo sus luces

| de aterrizaje a escasos metros del suelo. Una vez en

tierra cada avion abre su rampa y puerta orientando-

| se de tal forma que permitan la salida de los vehicu-

los todo terreno y motos de los boinas verdes directa-

| mente hacia su objetivo donde se encuentran reteni-
| dos un grupo de rehenes. Tras una serie de

explosiones y un tiroteo los vehiculos regresan a los
aviones situados ya en la cabecera de la pista listos
para despegar. Una vez que el supervisor de carga
anuncia al piloto que el dltimo hombre ha embarcado,
se sueltan frenos, y tras despegar inicia la baja cota
que le conducira de nuevo a casa. El factor sorpresa
en estos casos es decisivo, y el tiempo transcurrido
en el suelo ha sido minimo.

En ocasiones el aterrizaje no es posible debido a las
caracteristicas del terreno o a la presencia de fuerzas
hostiles que pondrian al avién en un serio peligro du-
rante su permanencia en el suelo. En estos casos hay
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Transporte
de tropas paracaidistas.

que optar por efectuar la entrega de personal o mate- |
rial mediante lanzamientos paracaidistas.

Las modalidades de lanzamiento son muy variadas
y han evolucionado en funcion de las necesidades que
se han planteado. Asi surgen sistemas de lanzamiento |
que permiten que éstos se hagan a menor altura y ma-
yor velocidad, aumentando asi la discrecion y posibili- |
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dad de supervivencia del avion lanzador. También
han aparecido otros sistemas como consecuencia de
las misiones de ayuda humanitaria. Es el caso del
TRIAD, que surge por la necesidad de dispersar la
carga de alimentos y evitar que caiga en unas solas
manos.

En los lanzamientos de personal se distinguen va-
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rias modalidades, obedeciendo cada una de ellas al ti-
po de paracaidas empleados en funcién del objetivo
perseguido. Asi tenemos los lanzamientos a alta cota
empleados fundamentalmente para la infiltracion de
equipos de operaciones especiales. Estos pueden ser
del tipo HAHO, en los que el paracaidas lo abren na-
da mas abandonar el avion para desplazarse la mayor
distancia posible hacia el objetivo, o HALO, en los que
la apertura del paracaidas se realiza a baja altitud
después de una caida libre. Para ambos, los procedi-
mientos empleados por el avién van a ser los mismos.
Tanto tripulacion como paracaidistas se ven obligados
a superar un tedioso periodo de respiracion previa de
oxigeno, cuya duracion dependera de la altitud a la
que vaya a efectuarse el lanzamiento. Los lanzamien-
tos a alta cota precisan el requisito de superioridad aé-
rea. Si no se dispone de ésta, seria inviable una ope-
racion de estas caracteristicas. También existe la
modalidad de apertura automatica, utilizado funda-
mentalmente para lanzamientos masivos a baja cota,
en los que el paracaidas se abre de forma automatica
nada mas abandonar el avion.

Para el lanzamiento de cargas, segun su peso y di-
mensiones, se opta por el sistema CDS o PDS. Los
CDS se emplean para cargas mas ligeras, y estas sa-
len del avion debido a la fuerza de la gravedad al
adoptar éste una posicion de morro alto. El PDS se
utiliza para cargas mas pesadas y voluminosas, en
que la carga es sacada del avion por un paracaidas
extractor, y una vez fuera se abren los paracaidas de
sujecion que la llevaran hasta el suelo. Este tipo de
lanzamiento entrana un elevado riesgo para el avion y
su tripulacion en el caso de presentarse la contingen-
cia de que se abriese el paracaidas y la plataforma no
saliese del avion. En este caso el procedimiento co-
rrespondiente contempla que el supervisor de carga,
si no consigue liberar la plataforma de los pestillos de
sujecion mediante la actuacion de un sistema secun-
dario de suelta, se situe entre la plataforma y el vacio
para cortar la cinta del paracaidas con el riesgo que
conlleva. En el caso de no liberarse el paracaidas, la
atraccion ejercida por éste podria arrastrar al avion a
una pérdida de control.

Ademas de los tres tipos de mision basicos que he-

mos analizado, existen otras operaciones que podria- |

mos calificar de secundarias, al no ser realizadas ha-

bitualmente, como las SAR, para las que el avion esta |

capacitado y sus tripulaciones entrenadas.

Otras misiones estan por llegar, como sucede con
las de inteligencia de senales que realizara en fechas
proximas, dentro del marco del tratado OPEN SKIES.
En muchas ocasiones la unica limitacién que se nos
presenta ante el Hércules es la imaginacion; pidele al-
go, que €l lo hara.

Haciendo frente a esta gran variedad de misiones,
las tripulaciones del Grupo 31 pretenden, con su dedi-
cacion y sacrificio, contribuir a la imagen de profesio-
nalidad y buen hacer con que se reconocen las actua-
ciones del Ejército del Aire entre nuestros aliados. =
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