100.000 horas de vuelo de los Hércules

del Ejército del Aire

Francisco Braco CarBo
Comandante de Aviacion

vuelo desde que el dia 18 de di-

ciembre de 1973 llegara a la
Base Aérea de Zaragoza el T-10-01,
el “Dumbo 017,

Este fue el primer avién del recién
creado 301 Escuadrén. Uno de los
“socios fundadores” dijo que la uni-
dad se llamaba asi porque eran 300
hombres y un avién.

| H AN pasado 100.000 horas de

PASO A PASO

A primeros de marzo llegé el se-
gundo y en abril ya eran cuatro. Estos
cuatro aviones son de la misma serie
y son conocidos, entre los componen-
tes de la unidad, como *los viejos”.

La presentacion oficial del nuevo
material tuvo lugar el 14 de mayo de
1974 en la Base Aérea de Getafe. El
acto fue presidido por el entonces
ministro del Aire, teniente general
Mariano Cuadra Medina.

Muy poco mds de dos afios des-
pués del primero, en enero de 1976,

llegaron los primeros cisternas. Los
TK-10 con niimeros de cola del cinco
al siete. Esto supuso un paso impor-
tante en el aspecto operativo, la uni-
dad adquiria un nuevo “role™: el rea-
bastecimiento en vuelo.

El 31 de septiembre de 1978 segiin

O.M. n® 2785/78, el 301 Escuadrén de

Fuerzas Aéreas alcanzo la “mayoria de

edad” y paso a denominarse Ala 31.
En diciembre de 1979 el Ala 31 re-

| cibe su estandarte, el cual fue donado
[ por la ciudad de Zaragoza. Durante

ese mismo aino y el siguiente la unidad
vio completada su flota de 12 aviones
con la llegada de tres T's y dos TK's.
Es entonces cuando se forman los dos
escuadrones, el 311 con los 7 T-10 y ‘
el 312 con los cinco TK-10.

Antes de tener la flota al comple-
to, en mayo de 1980 se perdi6 en
tragico accidente el T-10-01 y toda
su tripulacion. La pérdida material
fue recuperada en marzo de 1988
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Eros, Namibia.
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Cap. Ruiz Diaz

Addis Abeba, Etiopia.

con la llegada del TL-
10-01 “el largo™. La
pérdida humana, aun-
que fue reemplazada,
nunca podrd ser recu-
perada.

Otro paso que, desde
el punto de vista admi-
nistrativo, dio la unidad
fue la fusién con el Ala
15. Las dos alas pasa-
ron a formar una tinica
ala, el Ala 31,y los gru-
pos de Fuerzas Aéreas
pasaron a denominarse
Grupo 31 y Grupo 15.

El siguiente paso ya
se estd dando. Uno de
los aviones, uno de los “viejos”, ya se
estd modernizando. Con este paso se
entrard en la era de los “chips” y la
guerra electrénica; y seguiremos te-
niendo “Dumbos™ para rato.

AYUDA HUMANITARIA

El vuelo que supuso la “puesta de
largo™ de la unidad fue el que se rea-

Split, Croacia

liz6 a Mali y Niger, fletado por la
Cruz Roja en febrero de 1975.

Este fue el primero de una larga se-
rie de vuelos. En la tabla aparecen re-
flejados en orden cronoldgico. En es-
ta relacién no estdn los vuelos reali-
zados a Guinea Ecuatorial, no caben,
a este pais se fue por primera vez en
1979 y hasta 1991, que se hizo el 1l-
| timo, se ha ido un total de 48 veces.
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Dentro de este tipo de
vuelos merecen men-
cion especial aquellos
realizados para la ONU
dentro del marco de
Operaciones de Mante-
nimiento de la Paz. La
primera de estas opera-
ciones en la que se parti-
cip6 fue en apoyo al
proceso de transicién
democritico en Namibia
(UNTAG-UN Transi-
tion Assistance Group).
También se ha participa-
do en la operaciéon PRO-
VIDE COMFORT de
ayuda al pueblo kurdo
en Turquia, ONUSAL en Salvador,
UNAMIR en Ruanda y UNPROFOR
en Bosnia.

Los vuelos de ayuda humanitaria,
por la atencién que reciben de los
medios de difusion piblica son, tal
vez, aquellos con los que se asocia
mds comtnmente la imagen de los
“Hércules™ del Grupo 31. Esta ima-

| gen de “aviones para misiones huma-
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nitarias™ no debe hacer olvidar cual
es la mision de esta unidad. Como di-
jo un antiguo componente de esta
unidad: con una llave inglesa se pue-
de clavar un clavo pero su misién no
es clavar clavos. El Grupo 31 puede
llevar ayuda humanitaria

Las medidas de seguridad en avia-
cién tienen unos margenes suficiente-
mente amplios, para garantizar sobra-
damente las operaciones. Estas medi-
das obligan a calcular el peso
mdaximo al despegue de modo que si

puede operar respetando estos mdrge-
nes de seguridad. Pero habia que ir, y
se fue. Alli estaban esperando unos
religiosos y un destacamento de fuer-
zas de proteccion de la ONU. Se fue
y después de un tira y afloja con las
fuerzas locales, éstas deja-

pero su misién no es llevar AYUDA HUMANITARIA ron despegar al avién. Du-
ayuda humanitaria. Afo Pais Observaciones rante el despegue la deci-
1975 Moli-Niger Cruz Roja sion que habid que tomar
ALLIDONDE ESTA LA | 1978 | Senegal-Zaire Cooperacién internacional en caso‘f.le' fallo de un mo-
ACCION 1978 | Lbano Cruz Roja tor era tacﬂf abortar el (_]es-
1979 | Yugoslavia Terremoto Titogrado pegue y salirse por el final
La relacién que existe en- | 1979 | Nicaragua Cooperacion Internacional de pista o seguir aceleran-
tre la aviacion de transporte | 1979 | Repiblica dominicana | Cruz Roja do y llegar al final de pista
civil y militar es una rela- | 1980 A’Qﬁ"“ Terremoto El Asnam sin velocidad suficiente pa-
¢ién en un solo sentido. :ggg ?;'l',“, E’“"‘;f",' Etna ra el despegue. Afortuna-
Donde puede operar la pri- a ruz “ola damente no hubo que to-
mera puede operar la segun- 1762 | Mearegua Cruz Roja mar ninguna decision
2 4P + perar fa segun- - F1982 | Gl Ayuda UNICEF para Libano b e de aiie vt
a pero la inversa no se 7587 |l Salvador Ayoda humaniaria lemis de este vuelo
cumple. Esto, ademds de los [ 7983 | Ghana Cruz Roja también se sacé de Kigali a
vuelos propios de acciones [1983 | Turquia Terremoto Er Zurum ciudadanos europeos. Si hay
de combate, incluye aque- [ 1984 | Guinea Konakry Cruz Roja ocasiones en las que ademds
llos vuelos cuyo riesgo solo | 1984 | Mauritania Cruz Roja de sentir el peligro se ve, es-
puede ser afrontado por la | 1985 Ai_'gelid Cruz Roja ! ta fue una de ellas. Desde el
aviacién de transporte mili- }ggg ﬂ'g‘fﬁo 1'\_"“"'5'9"’0 ‘::é Asuntos Exferiores |  avi6n se vefan las trazadoras
tar. Ejemplo claro de este ti- Slies erremoto Mejico : que iban y venian, hacia y
po de misiones son aquellas }ggi E:II,"!“I"“ pr:lfcn Neiul do d_IE!'Rmz desde un sitio a otro, y a ve-
que se han realizado para 9. nuncaciones ‘ago ieded ces sobre el aeropuerto. Era
: = 1986 | Camerin Nube gos volcan Nios
evacuar ciudadanos espaio-  ogs T Mouritania Gruz Raig entonces cuando el controla-
les de zonas en crlm'f!iclo. 1986 | El Salvador Cruz Roja dor decia que se mantuviera
La primera mision en la [ 7987 | Marrvecos Plaguicida plaga langosta fuera hasta que se calmaran
que hubo que operar en una | 1987 Nicaragua Presidencia de ierno los combates.
zona de riesgo fue en Nica- | 1988 | Marruecos Plaguicida plaga de langosta Otras ocasiones en las
ragua en junio de 1979, | 1989 | Mauritania-Senegal Revuelta racial que se ha tenido oportuni-
cuando el Frente Sandinista | 1989 | Tanzania Medical Press i dad de sacar a espaiioles
de Liberacion Nacional }ggg EDS:’GI";"“ E"""::_" Asuntos Exteriores desde zonas en conflicto ha
(FSNL) entr6 en Managua y Sl Lol - sido en Sierra Leona en
tomé el control del pafs. La  |1220 Tonez Minigerio Asunics Euleviores 1990, en Siria, Israel y Jor-
ey 1990 | Sudan Cruz Roja eFreednisenaldn A
mision consistié en formar 1990 1 Irén  E—— dania antes de la “Tormenta
parte del puente aéreo que [ 1991 | Kywail Avirda Bumansario del Desierto”, en Zaire en
se estableci6 entre Managua 1991 | Tyrquia Ayuda pueblo kurdo 1991 y en Angola en 1992.
y San José de Costa Rica. | 1991 | |ran Ayuda pueblo kurdo En uno de estos vuelos uno
En la ida se llevaba ayuda | 1991 | Efiopia Ministerio Asuntos Exteriores de los pasajeros le dijo a un
humanitaria y en la vuelta | 1993 | Somdlia Antena 3 Televisién tripulante: “Jamds hubiera
se evacuaba a la colonia es- | 1994 | Kenia Ayuda refugiados Ruanda pensado que un avién mili-
paiiola y a civiles de otras | 1994 | Zaire Ayuda refugiados Ruanda | tar espaiiol hubiera venido
nacionalidades. El descenso | 1996 | Zaire Conflicto Grandes Lagos a sacarme de aqui™.

antes del aterrizaje y el as-
censo después del despegue se efec-
tuaban sobre el lago de Managua, re-
duciendo de este modo la probabilidad
de ser alcanzado por las fuerzas empe-
fiadas en los combates. Esta precau-
cién no evité que un avién fuera al-
canzado durante el aterrizaje. Este
avion precedia al “Hércules™ espanol
y la primera noticia que llegé a la uni-
dad fue que habia sido el nuestro.
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falla un motor durante la carrera de
despegue, se pueda detener el avién o
seguir acelerando hasta alcanzar la
velocidad de despegue. En el caso de
que este cilculo dé como resultado
que el peso vacio del avién sea supe-
rior al calculado no se puede operar
desde ese campo. Esto es lo que ocu-
rre en el campo de Butare (Ruanda),
el “Hércules” no puede operar, no

Cuando se habla de ope-
raciones de apoyo al combate no hay
que olvidar que estas se pueden rea-
lizar dentro de la zona de combate.
En esta ocasion se pudo comprobar
el estado fisico de una de las tripula-
ciones y fue cuando, estando en el
aparcamiento del aeropuerto de
Ryad, sond la alarma. Esta tripula-
cion estaba efectuando el puente aé-
reo entre el Reino Unido y Arabia
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Saudita durante la Guerra del Golfo.
Al oir la alarma, se colocaron las
madscaras anti-gas, en prevision de un
ataque quimico con misil Scud, y
echaron a correr hacia el refugio.
Como nota curiosa citar que, a la en-
trada del refugio, les pidieron la
identificacion puesto que las mdsca-
ras eran distintas al resto.

Algo tan simple como puede ser lle-
var ayuda humanitaria se puede com-
plicar cuando ésta se lleva a un lugar
en guerra. También, mds veces de las
que uno desearia, los vuelos se ven so-
metidos a demoras debido al control.
Se le complicé pero no tuvo demoras
una tripulacién que estaba en Sarajevo
efectuando el puente aéreo desde Za-
greb, Después de repetir el indicativo
radio el controlador dio la autoriza-
cion para poner en marcha, rodar y
despegar. anadiendo que evacuaba la
torre de control debido a que los dis-
paros de artilleria estaban cayendo
“demasiado” cerca. Ni que decir tiene
que se completaron las listas de proce-
dimientos y se despegé en un tiempo
récord. Una vez en el aire, al contactar
con control Zagreb, este pregunté qué

Ejercicio Red Flag.

pasaba con Sarajevo y al pasarles la
informacion hicieron dar media vuelta
al resto de los aviones.

EN RESUMEN

Si preguntamos a cualquier miem-
bro de esta Unidad ;jqué vuelo ha si-
do el mas importante, el mas signifi-
cativo? Cada uno tendrd una respues-
ta distinta. Esta respuesta serd sin
lugar a dudas un vuelo en el que haya
participado, y hay suficientes res-
puestas para que cada tripulante guar-
de su recuerdo personal.

Desde el 4 de abril de 1974 en que
se realizo el primer vuelo operativo,
hasta su participacion en el Destaca-
mento lcaro, se puede decir que los
“Dumbos™ han viajado por todo lo
largo y ancho de este mundo. Bueno.,
al menos por este lado del mundo,
desde Noruega hasta Argentina y des-
de Estados Unidos a Emiratos drabes.

Ademis de los teletipos, ordenes
de misién, partes, informes y demads
documentacion que acompana cada
vuelo. como prueba del trabajo reali-
zado, estd el Museo de la Unidad.
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Del primer vuelo a Mali y Niger se
tiene. como “prueba” de haber sido
realizado, una mdscara africana que
fue el germen del museo. Aunque es-
ta pieza no es la primera en orden
cronolégico, la primera es el casco de
albanil que tenfa que llevar. por or-
den del jefe de obra, el jefe del escua-
drén cuando visitaba las obras que se
estaban realizando en lo que hoy en
dia sigue siendo el edificio de Fuer-
zas Aéreas. Este museo es como el li-
bro en el que se va escribiendo la his-
toria de la unidad.

Aunque sea obvio, no seria justo
no mencionar que. si se ha volado lo
que se ha volado es porque manteni-
miento ha “fabricado™ las horas nece-
sarias para ello. Ese trabajo entre bas-
tidores pocas veces se lleva la gloria,
pocas veces sale en la foto, pero no
cabe duda que sin ¢l nadie se llevaria
la gloria y no habria foto.

Desde el teniente coronel Matres, pri-
mer jefe. al sargento Martinez, dltimo
fichaje, la lista es interminable. Cada
uno ha aportado su granito de arena y,
después de 23 afios de servicio, el mon-
tén alcanza 100.000 horas de vuelo,
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