Red Flag,
el mito
ha caido

IcNACIO BENGOECHEA MARTI
Comandante q’e Aviacion
Fotos: JOSE TEROL
Capitén de Aviacion

INTRODUCCION

A actividad de los pilotos de
combate ha cambiado en los qlti-
mos aiios. Hasta hace bien poco
nuestros ejercicios y maniobras se li-
mitaban casi por completo al territo-
rio nacional y salir al extranjero
constituia todo un acontecimiento.
Gradualmente, sin embargo, nos he-
mos ido viendo involucrados en otros
de cardcter multinacional mds alld de
nuestras fronteras y que nos han obli-
gado a cambiar sustancialmente
nuestra forma de proceder. Poco a
poco, de forma casi imperceptible,
hemos ido adquiriendo procedimien-
tos, hdbitos y conocimientos que nos
han ido capacitando para tomar parte
en ejercicios de mayor envergadura,
los cuales, a su vez, constituian una
especie de “test” indicador de nuestro
nivel operativo en comparacién con
las Fuerzas Aéreas de otros paises.
Pero durante este proceso, cada vez
se iba haciendo mds patente la necesi-
dad de una auténtica revilida, un esce-
nario lo mds parecido posible a la rea-
lidad donde medirnos. de igual a igual.
con otros Escuadrones que ya hubieran
tomado parte en acciones de guerra re-
ales. Y en la mente de todos estaba el
Red Flag, con la aureola de ser el me-
jor ejercicio del mundo. Casi un mito.

LA PREPARACION
Cuando mayor era el bullicio y la
agitacién mds intensa, cuando los pi

lotos del primer periodo concretaban

822

A%y, -t



A la izquierda, curiosa tripulacion
formada por el Cte. Bengoechea,
Jefe del Escuadrén 121,

vel Cre. Peralba, médico de vuelo.
Abajo, pilotos del Escuadrdn 121
preparando una misién.

los tltimos detalles del vuelo y prepa-
raban sus Unidades de Misién (MU.s),
fichas y mapas, entonces aparecia el
oficial de operaciones con el ATO
(Air Task Order) del dia siguiente
buscando a los jefes de paquete (Pac-
kage Commander) y formacién para
entregdrselo. De esta manera se inicia-
ba una misién en el Red Flag.

En el ATO se expresaba con todo
detalle la composicién del paquete
que se iba a enfrentar al Bando Rojo.

Apenas cambiaba cada dia, alrededor
de 60 aviones: F-15, AV-8, A-10,
OA-10, EA-6B, C-130 (estadouni-
denses, espaioles y de Singapur), E-
2, E-3, KC-130, KC-135, H-60 y, por
supuesto, EF-18. Toda la informa-
cién necesaria estaba recogida alli
también, desde las ROE’s (Reglas de
Enganche) hasta las comunicaciones,
pasando por procedimientos de resca-
te de combate, autenticacién, etc...
Una vez estudiado en profundidad,
s6lo cabia esperar un par de horas pa-
ra la reunién inicial de coordinacién
(Initial Coordination Meeting).

Dicha reunidn, a la que tenia que
asistir algin representante de cada
formacién, empezaba con un briefing
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| iba a volar y las amenazas que

| maba asi un escenario que per-
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de inteligencia, sefalando los
objetivos de la misién que se

se esperaba encontrar en la zo-
na de operaciones. Se confor-

mitia al Package Commander
dar las primeras pinceladas a lo
que iba a constituir "su obra
maestra”, su forma de entender
la balla.

Con las lineas maestras ya
establecidas, el siguiente paso
consistia en la coordinacién
cara a cara entre formaciones,
Si la misién encomendada era
de SEAD (lo cual era lo mds
frecuente, camuflada bajo un
CAS programado), dicha coor-
dinacién resultaba tan comple-
ja como imprescindible, y nor-
malmente afectaba a los EA-
6B, los AV-8B y los EF-18,
tanto los del Grupo 15 equipa-
dos con misiles HARM como
los del Ala 12 simulando ar-
mamento convencional. Si por
el contrario la misién asignada
era de CAS, el briefing con el
AFAC (Airborne Forward Air
Controller), resultaba mas sen-
cillo, si bien todos éramos
conscientes de que a la hora de
ejecutarlas resultaba enorme-
mente complicado debido al
elevado grado de amenazas
suelo-aire y a la dificultad ana-
dida del idioma, factor éste
que se ha vuelto a revelar co-
mo de vital importancia.

Una vez que todos los deta-
lles habian sido contemplados
separadamente por cada grupo
de aviones que iban a desempe-
nar un mismo “role” dentro de
la mision (Defensa Aérea, SE-
AD, CAS, AAR, CSAR, etc...)
tenia lugar la reunion final de
coordinacién (Final Coordina-
tion Meeting), normalmente a dltima
hora de la tarde. Alli se hacia un re-
paso general de los cometidos asigna-
dos a cada uno y las posibles interfe-
rencias entre todos los componentes
del “paquete”, haciendo especial hin-
capié en la Seguridad de Vuelo.

De esta manera, todo quedaba listo
para el dia siguiente, para volar una
mision del Red Flag.

El Capitdn Maestre se dirige

camino del avion mientras

en la sala del destacamento del Ala 12
se analizan los famosos objetivos
"simulados" del poligono

LA EJECUCION

La manana siguiente, llamada a ser
tan densa e intensa como la anterior y
la posterior, empezaba con el briefing
general de la mision (Mass Briefing).
A €l ya debian acudir todos los pilo-
tos que fueran a volar en ese periodo,
y en el mismo, ademds de la meteo-
rologia, NOTAM's, etc..., se repasa-

ban nuevamente los datos de inteli-
gencia, los objetivos de la misidn y
los cometidos de todos sus compo-
nentes. Pero ademds, el Mass Brie-
fing tenia una carga mis trascendente
de cara al desarrollo global del Ejer-
cicio, pues era donde de forma tan ar-
tificial como efectiva se le transmitia
una cierta presion psicoldgica a las
tripulaciones. Asi, se recordaban las
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estrictas reglas de vuelo y los limites
del Poligono, y se comentaba acerca
de los participantes que habian sido
mandados de vuelta a su Base la vis-
pera por haber infringido dichas limi-
taciones. O se aprovechaba para pro-
yectar una pelicula en la que, bajo el
acelerado ritmo de una cancién de
Elvis Presley, se podian presenciar
escalofriantes vistas de aviones que

terminaban su rutinario vuelo a baja
cota contra el desértico suelo de Ne-
vada. Un efecto demoledor después
de un “agitado™ fin de semana en Las
Vegas.

A partir de ahi, comenzaba una au-
téntica carrera de acontecimientos.
Para empezar, la revision exterior y la
puesta en marcha del avion a tempe-
raturas que sobrepasaban los 50°C y
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que forzaban a tomar medidas espe-
ciales para protegerse de las mismas:
calzado especial para los mecdnicos,
hispdnicos botijos repletos de agua y
un médico de vuelo circulando por la
linea tan atento a la salud de sus pa-
cientes como a la posibilidad de “pin-
char” algiin vuelo. Al bajar la ciipula
quedaba inaugurada la sauna y ni si-
quiera en vuelo, el sistema de acondi-
cionamiento del avién era capaz de
contrarrestar el calor existente dentro
de la cabina de nuestros aviones.

A continuacidn, y tras la inevitable
y sobrecogedora espera que provocan
50 aviones armados en un breve in-
tervalo de tiempo, tenian lugar los
despegues; merecia la pena presen-
ciar como el calor, la altura, la seque-
dad y lassconfiguraciones pesadas de
algunos aviones alargaban sus carre-
ras de despegue y tendian sus pen-
dientes de subida.

Una vez en el aire, lo normal era
proceder inmediatamente a un punto
de rendez-vous con los KC-130 espa-
fioles, donde se llevaba a cabo el co-
rrespondiente reabastecimiento en
vuelo bajo la premisa de restringir al
mdximo las comunicaciones. Este re-
quisito se hacia absolutamente im-
prescindible cuando, tras abandonar a
los cisternas, pasdbamos bajo el con-
trol del AWACS.

La perturbacioén realizada sobre las
comunicaciones, por su intensidad y
por abarcar toda la gama de frecuen-
cias autorizadas, casi imposibilitaba
cualquier enlace radio, incluso entre
los miembros de una misma forma-
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cién. Sélo quedaban a salvo de esta
penuria los aviones equipados con
Have Quick.

Bajo estas condiciones se procedia
hacia un punto de espera, a cuyos al-
rededores se podia vislumbrar un
gran nimero de aviones esperando la
hora de iniciar la ofensiva (Push). Di-
cho punto (normalmente el denomi-
nado Student Gap) y dicha visién
constituyen sin duda alguna una ima-
gen caracteristica e imborrable del
ejercicio Red Flag.

Llegado el momento, comenzdba-
mos nuestra ruta hacia el objetivo
asignado: formacioén defensiva, alta
velocidad y siguiendo el perfil de un

| terreno donde contrastan enormes lla-

nuras y abruptas cadenas montano-
sas. No resulta cémodo volar sobre el
desierto: la falta de referencias y el
uniforme color del terreno te impiden
determinar con precision la altura a la
que vas volando.

La principal dificultad en los pri-
meros minutos de navegacion a baja
cota consiste en estar atentos a las
posibles interceptaciones de los F-16
del Bando Rojo, a la eventualidad de
un posible disparo sobre alguno de
ellos y a no sobrepasar los limites de
ninguna de las zonas prohibidas si-

| tuadas dentro del poligono, lo que

podria acarrear nefastas consecuen-
cias.

En las proximidades del objetivo,
que imaginariamente estaba siendo
atacado en esos precisos instantes por
misiles HARM, comenzaban literal-
mente, los auténticos sudores, pues
en cuanto dejabas de estar enmasca-
rado por el terreno comenzaba el

| concierto del alertador de amenazas

(RWR). Las roturas se iban sucedien-

' do y habia que mantener la orienta-

cién para llegar con exactitud al pun-
to de “pop-up”. Durante la maniobra
de ataque, mientras tratabas de iden-
tificar positivamente tu objetivo, te
dabas cuenta de lo importante que re-
sulta llevar a cabo un entrenamiento
lo mads parecido posible a la realidad;
es muy fdcil cometer un error que
eche al traste el resultado de la mi-
$i0n o tu propia supervivencia.

El escape, cuando mayor es tu vul-
neralibidad, transcurria entre conti-
nuos virajes y violentas roturas, con
la maxima potencia del avién selec-
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cionada y sin perder la referencia de
la direccién hacia donde debias diri-
girte.

De vuelta hacia la zona segura,
mientras transmitias si el resultado de
tu ataque habia sido positivo, podias
ver como muchos aviones mds se di-
rigian a los blancos que les habian si-
do asignados. Alld quedaban otros,
entre ellos algunos EF-18, intentando
coordinar con su AFAC el momento
y el lugar donde atacar, mientras que

los mds activos, los “sweppers™, ba- |

rrian la zona de operaciones de un la-
do a otro.

A nosotros sélo nos quedaba regre-

sar “legalmente” hasta Nellis y espe-

rar al debriefing general (Mass De- |

briefing) para ver qué habia sido de
nosotros.

EL ANALISIS

El andlisis de la misién tenia lugar
en el Mass Debriefing. Aunque ya
comidos y re-hidratados, el semblan-
te de los pilotos reflejaba el cansan-
cio acumulado a lo largo de todo el
dfa. Pero atin quedaba lo peor: duran-

te mds de una hora y media (excepto |

los viernes, que todo se hacia mds de-

prisa), se repasaba detalle por detalle |

todo lo que habia acontecido durante
el desarrollo de la mision.

En primer lugar se proyectaba la
pelicula de la misién, que habia sido
grabada por el RFMDS (Red Flag
Measurement And Debriefing Sys-
tem) merced a su capacidad para se-
guir hasta 36 aviones equipados con
el “pod” correspondiente y otros 100
con tan solo el IFF/SIF activado. Ca-
da avién esta representado por su si-
lueta, un color y un ndmero, de tal
manera que se podia saber, minuto a
minuto, la dindmica evolucién de ca-
da uno de ellos. Asi, los errores y
aciertos tacticos quedaban al descu-
bierto inmediatamente, lo que a me-
nudo originaba cruzados debates so-
bre lo que se deberia o no haber he-
cho. Para nosotros los espanoles,
resultaba enormemente dificil seguir
en profundidad tales discusiones, por
lo que nuestra participacién en las
mismas no se prodigd todo lo que hu-
biéramos deseado.

Una vez aclarado todo lo que habia
sucedido y por qué, se exponia la lis-

ta de derribos conseguidos por los
SA-2, SA-6, SA-8, ZSU-23-4, etc...
Lo que al principio parecia natural, es
decir, un derribo, a los pocos dias re-
sultaba inaceptable, y cuando “caias”
tenias que soportar las miradas acusa-
doras de tus compaiieros. Si ademds
de eso se proyectaba la pelicula de tu
derribo grabada por las propias de-

fensas antiaéreas, entonces debias |

prepararte para lo peor.

El Mass Debriefing solia terminar '

con el video del HUD de algiin avion
durante su ataque, normalmente los
espanoles (?), la calificacion obtenida
en el mismo y con un resumen de las
lecciones aprendidas durante la mi-
sién. Cerraba el acto el Red Flag
Staff para hacer especial hincapié en
alguna de esas lecciones o para suge-
rir algo nuevo para el dia siguiente.

CONCLUSION

El mito ha caido. Hemos participa-
do en el RED FLAG, nos hemos me-
dido a otros Escuadrones que ya han
tenido su “bautismo de fuego” y po-
demos asegurar que nuestros conoci-
mientos ticticos y técnicos son simi-
lares a los suyos. Nos diferencia el
que su entrenamiento estd soportado
por unos medios técnicos que para
nosotros resultarian de inapreciable
valor: poligonos de guerra electréni-
ca, ACMI (Air Combat Manoeuve-
ring Instrumentation), campos de ti-
ro, etc...

Hemos vuelto a comprobar otra
vez la enorme carga que representa
hablar un idioma sélo a medias y he-
mos convenido que tenemos que me-

jorar mucho nuestro inglés.

También ha resultado estimulante y
muy instructivo el poder preparar a
conciencia un ejercicio con anteriori-
dad al mismo y con la participacién
de todos los miembros del Escua-
drén. La tarea en este sentido ha sido
ilusionante y muy provechosa: hemos
unificado criterios, aclarado concep-
tos y transmitido experiencias. jOjald
podamos repetirlo!

Hay cosas importantes que hemos
aprendido y que deben verse plasma-
das en la actividad de los Escuadro-
nes. Que no quede todo en una con-
versacion de bar: *;Ta te acuerdas
cuando fuimos al Red Flag...?” m
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LLos Protagonistas del Red Flag

Pilotos del Escuadron 122.
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