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del MALEYV en relacién con la

I OS primeros andlisis del E.M.
Operacion Icaro fueron conclu-

yentes: era indispensable que el Ala

35 formara parte de la agrupacién aé-
rea para proporcionar un fuerte apoyo
por el transporte que garantizase el
normal funcionamiento de las unida-
des destacadas en la Base de Aviano.
Al principio se considerd la posibili-
dad de utilizar un T-19 diario pero en
seguida se llegé a la conclusion de
que, tras el despliegue inicial, seria
suficiente una linea de tres aviones
semanales para mantener el nivel
operativo requerido. Con el paso del
tiempo este niimero quedaria reduci-
do a los dos aviones semanales que
estdn operando en la actualidad.

Para el Ala 35 formar parte de una
agrupacion aérea como ésta no resul-
taba una novedad. Desde su creacion,
alld por 1955, la unidad ha estado
siempre presente en todos los escena-
rios en que ha sido requerida la pre-
sencia del Ejército del Aire y una li-
nea al Norte de Italia no suponia nada
fuera de lo corriente. Sin embargo
una linea con comienzo en Getafe y
escalas en Torrején, a veces también
en Zaragoza. Aviano, Zaragoza, To-
rrejon y Getafe de nuevo, todo ello
en un dia, suponia un nimero de ho-

ras de actividad al menos inusual.
Con el tiempo los tramos se irfan
ajustando a las circunstancias y las
posibilidades, y los vuelos se planea-
rian con una escala en Torrejon o en
Zaragoza tanto a la ida como a la
vuelta, pero sin descartar nunca las
posibles excepciones.

Desde los primeros dias del desta-
camento los T-19 y sus tripulaciones
formaron parte del paisaje habitual de
la operacion al lado de los compaiie-
ros del Ala 31 y de los sufridos hom-
bre y mujeres vestidos de camuflaje

de la EADA. Poco a poco el destaca-
mento se fue consolidando y las ope-
raciones de transporte, al principio
intensas, se fueron volviendo rutina-
rias, jpero en absoluto aburridas!.

Para el Ejército del Aire no era la
primera experiencia internacional ni
la primera vez que la actual genera-
cion de aviadores militares espaiioles
se iba a exponer a la accién de las ar-
mas de un posible enemigo. Las ex-
periencias de las unidades de Trans-
porte en Namibia y tantos otros esce-
narios africanos ya habian permitido
evaluar nuestras posibilidades en este
terreno y la expectativas eran de lo
mds favorables.

Toda Espaia estuvo pendiente del
despliegue de nuestros primeros
aviones de combate en un teatro de
operaciones exterior en los ya lejanos
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AQUI ESTAMOS

tro rumbo, otro horizonte, otras
tierras, otras gentes ..., da igual.
Es una mds de las misiones a

cumplir por tripulantes y material aé-
reos de esta unidad; la dnica de nues-
tro Ejército del Aire que desde su
creacion en 1955, no ha cambiado de
denominacién ni emplazamiento:

ALA 35 DE TRANSPORTE

Si, en la Base Aérea de Getafe,
Casi, casi tocando Madrid en su zona
sur. Justo al pie mismo y a la sombra
del Corazén de Jesiis que corona el
Cerro de los Angeles: esa pequeiia
altitud, nada significativa en la oro-
grafia de Espaia, que se pavonea er-

Bajo las nubes
va jnedanda atrds Marsella,
el dia es ideal para el vuelo.




guida entre los pinos que la ornan,
por aquello de que los expertos, en
su dia, llegaron a la feliz coinciden-
cia de asignarle el centro geogrifico
del territorio peninsular espaiiol.

Esta es nuestra unidad. Ya sabes
nuestra ubicacion. Aqui estamos des-
de hace un montén de anos, justo
desde que en Madrid se iniciara la
actividad aerondutica alla por 1911.
Exactamente donde por vez primera
aterriz6 Jules Vedrines vencedor de
la carrera aérea Paris-Madrid. En el
mismo lugar conocido antaio como
Dehesa de Santa Quiteria y donde en
1920 se fundé la primera Escuela de
Aviacién Militar.

Para tu informacién, aunque sea un
tanto de pasada, queremos significar
que el escudo herdldico de Getafe, en
uno de sus cuarteles, posee un campo
sembrado de aviones y que en las
distintas entradas de acceso a esta
ciudad luce emblematica la frase
“BIENVENIDO A GETAFE, CUNA
DE LA AVIACION ESPANOLA”™.

LA MISION

Tras la configuracién del avidon,
comprobaciones de rigor y cdlculo
de velocidades en las tablas, el T-19,
(CASA-235, producto de nuestra pri-
mera industria aerondutica) rueda ya
con los primeros albores del dia, para
dirigirse a la cabecera de pista en es-
pera de que el control de torre autori-
ce el despegue para abordar esta mi-
sién que concluird, salvo incidencias,
doce o catorce horas mds tarde de
nuevo en esta historica pista de Geta-
fe en la que, por cierto, también efec-
tué su primer vuelo el autogiro La
Cierva.

Hoy, nuestra primera y probable-
mente tinica escala serd en la Base
Acrea de Torrejon. Aqui se llevard a
cabo el embarque de carga mixta,
compuesta por material y pasaje con
destino a Aviano.

Mediante manifiesto, nosotros los
cargueros como nos llaman los que
no nos conocen, configuramos el
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avion y conformamos la carga que
posteriormente se ha de embarcar pa-
lletizada para su estiva, anclaje y
transporte.

El supervisor de carga, que asi es
como se denomina la subespeciali-
dad o funcién a desempeiar por al-
guien que forma parte de la tripula-
cion de los aviones de transporte, es
de suma importancia en las misiones
de aerotransporte, tanto al comienzo,
durante o al final de la misma, no s6-
lo por la carga y descarga de las mer-
cancias en cuestion o atencion que
requiera el pasaje durante la duracién
del vuelo, sino que, en infinidad de
ocasiones se han de resolver contra
reloj numerosos problemas que sur-
gen a tltima hora en las diversas sec-
ciones de ayuda al transporte aéreo
(SATA’S) de turno,

A veces, los envios de material o la
relacién del pasaje no coinciden con
lo comunicado con anterioridad, por
teletipo o fax a Operaciones del Gru-
po de Fuerzas Aéreas, debido a prio-
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meses de finales de 1994, La prensa
se ocup6 del asunto con notable inte-
rés y por unos dias los aviones y los
hombres que los tripulaban estuvie-
ron de actualidad. El destacamento
empez6 a funcionar y poco a poco to-
do fue entrando por los cauces pro-
pios de toda operacién militar. De la
normal actividad del destacamento
formaron parte fundamental los vue-
los de las estafetas, los largos viajes a
y desde Espaiia,

ridades o urgencias que se ocasionan
en el dltimo momento. No pocos
afios de experiencia batallando en el
mismo frente y la colaboracién de
los compaiieros que intervienen en
estos menesteres, hacen posible que
estas incidencias sean resueltas con
prontitud y eficacia.

Nosotros podemos transportar casi
todo. S6lo nos es prohibitivo: bom-
bas explosivas con espoleta, hidrége-
no liquido, nitroglicerina y alguna
que otra “cosilla” de este tipo por su
evidente peligro de explosién. Pero
por lo demds no existen mds limita-
ciones que las derivadas del propio
avion.

Ahora que ya sabemos realmente
lo que tenemos que transportar, hace-
mos los necesarios cdlculos para de-
terminar la cantidad de combustible
que han de suministrarnos.

- S6lo 3500 libras? necesitamos
como minimo 1000 libras mds o no
llegamos a Aviano. -Dice tajante el
comandante.

Y como siguiendo un guion prees-
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Probablemente habrd muchos, mu-
chisimos detalles, que quedardn para
siempre en la memoria de cuantos
han participado en el destacamento.
Todos recordarin las verdes monta-
fias de los alrededores de la base, los
innumerables refugios de aviones, las
instalaciones rodeando el mastil de la
bandera espanola.... y los intermina-
bles vuelos en los no muy coémodos
pero siempre fiables T-19.

Quienes han tenido y atin tienen a

tablecido en el que cada uno de los
actores supiera a la perfeccion su pa-
pel, a la hora prevista, da comienzo
el original y siempre tenso y a la vez
divertido debate con titulo de sainete
(QUE ES LO QUE SE QUEDA EN
TIERRA?.

-Esto es muy urgente.

-Esto otro es muy necesario.

-Aquello de mds alld es importanti-
simo.

Tras los quince minutos de tira y
afloja de rigor, se llega al 16gico
acuerdo, como no podria ser menos.

Efectuamos la carga, combustible
incluido, y nos disponemos a seguir
el viaje que promete no demasiadas
incidencias por el momento.

Como por ensalmo y en el dltimo
minuto aparecen un par de cajas con
urgencia mdxima de envio.

-No te preocupes, las incluimos en
el manifiesto y asunto solucionado.

-Menos mal, los dos metros de al-
tura y mds de dos mil Kg. de peso de
las dichosas cajas en cuestion, impi-
den ser cargadas, habrdn de enviarse

su cargo la realizacion de esos vuelos
también recordarin muchas cosas,
también para ellos el vuelo es largo y
el avién no muy confortable, pero
también ellos son integrantes del des-
tacamento Icaro y sienten el orgullo
de formar parte de una agrupacion
que ha actuado en la forma en que lo
ha hecho.

Para el Ala 35 la linea de Aviano,
como es conocida normalmente, es
un vuelo de los de mayor duracién de
los muchos que se hacen en un solo
dia. El1 T-19 es un avién que permite
la realizacion de vuelos de ida y vuel-
la en el dia a toda Europa sin necesi-
dad de reforzar las tripulaciones pero
no hay duda de que a veces se vuela
un nimero de horas superior a lo ha-
bitual.

La linea sale temprano; en invierno
es noche cerrada cuando los cuatro
tripulantes se dirigen a su avion, hace
frio, las noches invernales de Getafe
suelen ser luminosas pero gélidas y

A punto de iniciar la aproximacion.
Todavia el avién vuela con el piloto
automdtico.

en alguno de los vuelos que con rela-
tiva frecuencia realizan los T-10
Hércules de Zaragoza.

-¢ Y ese pasajero que no aparece?

-Ya vamos retrasados con el hora-
rio previsto.

-.Se habra perdido?

-Tendrin que seguir esperando, se-

La pista de Aviano con sus calles de rodaje. |
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En aparcamiento. Los compaiieros de la EADA preparados para iniciar la descarga.

guro que ya no puede tardar dema-
siado. Forzosamente han de llevirse-
lo en este vuelo. Son érdenes. Ten-
dremos que hacer acopio de una bue-
na dosis de paciencia.

-¢ Llegaremos hoy?

Al fin aparece. El portador de un
pequeio y sofisticado equipo es el

pasajero en cuestion que pide discul-
pas por la tardanza y da todo tipo de
explicaciones para justificarla.

La demora no importa demasiado.

Nos disponemos a partir. En unos
momentos estaremos de nuevo en el
aire, pero el retraso conlleva forzosa-
mente menos tiempo disponible en la
Base de Aviano para llevar a cabo
las tareas imprescindibles en los pre-
parativos del viaje de regreso.

Poco mis de una hora de vuelo
desde el segundo despegue y ya so-
brevolamos nuestro litoral cataldn.
Abajo aparece la recortada Costa
Brava,. Al frente un horizonte limpio,
de un increible azul intenso en el que
se divisa con meridiana nitidez esa
linea divisoria entre el agua y el cie-
lo.

Pronto aparecerin por la izquierda
las blanquisimas crestas de los Al-
pes. El avion se zarandea debido a
las turbulencias. El pasaje muestra
una cierta inquietud. No hay proble-
mas. Este avién no es nada cémodo
ni demasiado rdpido, pero lo que si
podemos afirmar es que es del todo
fiable y seguro.
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Mas adelante llegaremos a divisar
los llanos del Veneto.

- Cudnto falta para llegar a Avia-
no?

-;.Se puede usar el aseo?

- Hay bolsas para el mareo?

Preguntas éstas y otras muchas,
que sistemdticamente se repiten en
cada uno de los trayectos del vuelo,
realizados cientos de veces, desde
que se estableciera esta linea de esta-
feta con destino a Aviano para apoyo
del Destacamento ICARO, integrado
por aviones F-18 de Zaragoza y To-
rrején que operan desde esta base, en
suelo italiano a orillas del Adridtico,
y como parte integrante de las fuer-
zas multinacionales de la OTAN a
raiz del conflicto de los Balcanes.

La finalidad de esta estafeta es el
transporte de personal y materiales
necesarios para que el destacamento
pueda llevar a cabo los objetivos que
le han sido asignados.

Por fin Aviano. Una vez en tierra
vuelta a empezar. Descargar. com-
probacion de los manifiestos, revisar
la nueva carga, cilculo de combusti-
ble, repostar ...
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A punto de embarcar para regresar a Espaia. Del aparcamiento solo se puede salir ro-

dando hacia atrds.

los aviones aparecen cubiertos de una
fina capa de escarcha. Los tramites
de inspeccion exterior y carga suelen
ser breves y en pocos minutos la ma-
quina cobra vida, se encienden luces
rojas, amarillas y blancas. suenan

avisos, crepita la radio y en seguida
los motores hacen vibrar toda la es-
tructura. Pronto el avidn estd en con-
diciones de iniciar el rodaje y lenta-
mente se dirige a cabecera de pista;
unas breves instrucciones por radio,

i T — L
< T e ——

el Tt

Ante los refugios, los F-18 espaioles, al fondo las estribaciones de los Dolomitas.
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la rutinaria prueba de motores y tras
la corta carrera de despegue se estd
en el aire; la mision ha comenzado.,

El tramo Getafe-Torrejon se puede
hacer en visual cuando las circuns-
tancias meteorolégicas lo permiten y
es la forma preferida. Una navega-
cion a baja cota por el fondo de los
valles del Jarama y del Tajuia a pri-
mera hora de la manana es algo muy
agradable pero desgraciadamente
breve. en seguida se estd volando en
el pasillo Sur de Torrejon, se alcanza
la meseta, entrada en trifico y aterri-
zaje, total unos veinte o treinta minu-
tos.

En tierra las cosas no son siempre
faciles: Torrejon no es la base mas
recogida de Espana y las grandes dis-
tancias entre instalaciones no dejan
de ser causa de problemas. A veces
unos pasajeros se han equivocado de
terminal y estin a dos o tres kilome-
tros de donde ha aparcado el avion,
otras veces ha llegado a tltima hora
una peticion urgente de un elemento
que no estard disponible hasta dentro
de media hora, o es necesario recon-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1997




El sol se va poniendo, va queda poco para llegar.

La hamburguesa por supuesto, pa-
ra el camino de vuelta, no queda
tiempo para mas.

Son las quince treinta. La historia,
una vez mds, vuelve a repetirse.

El pasajero de turno que no apare-
ce. El pallet de la rampa que pesa al-
go mas de 1000 Kg. ...

-No os dejéis aqui estos bultos.

-¢Has visto si han subido mis ma-
letas?

-iEh! Cuidado con este material
que es sumamente delicado y ha de
llegar intacto.

Por el momento todo en orden y
ya rodamos de nuevo para iniciar el
viaje de regreso segiin el horario pre-
visto.

Ante nuestra solicitud a torre, el
“stand by" de rigor. Pronto estamos
otra vez en el aire. Ahora sopla vien-
to de cola y, casi con toda seguridad,
el trayecto de vuelta se hard un poco
mas corto.

El pasaje trata de acoplarse lo me-
jor posible a sus respectivos, y siem-
pre bastante incomodos, asientos de
lona, conscientes de la larga dura-
ci6n de este vuelo.

Cinco o seis horas atin, en las que
habra tiempo para cambiar impresio-
nes sobre los tltimos acontecimien-
tos acaecidos, leer, dormitar arrulla-
do por el continuo, monétono y ron-
co sonido de los motores, aburrirse
... y sobre todo, para desear llegar a
casa lo antes posible.

Después de esto, para el pasaje, el
viaje habrd concluido. En sus rostros
podemos entrever un cierto cansan-
cio.

A nosotros atin nos queda ese ulti-
mo y pequeio tirén para estar de
vuelta en Getafe. Unos minutos mds
y la misién habrd finalizado. Tam-
bién en la tripulacién el cansancio se
deja sentir por estas interminables
jornadas de trabajo. Sin embargo, el
animo de todos los que desempeiia-
mos este tipo de misiones, realmente
frecuentes debido a la escasez de
personal, estard siempre dispuesto a
cumplir cuanto nos sea encomenda-
do. ya que formamos parte integran-
te de un colectivo que sabe desempe-
fiar con dedicacion total y la mdxima
profesionalidad todo aquello que for-
ma parte de su cotidiano trabajo. *

figurar el pallet de carga. No suelen
faltar emociones. Cuando por fin to-
do se ha solucionado el control de
trifico aéreo todavia puede dar una
tiltima sorpresa pero finalmente se
sale y con la eperanza de llegar den-
tro de horario.

Con un sol surgiendo por encima
del horizonte, y que da justo en los
0jos. se inicia el tramo Espaiia-Italia.
Se asciende hasta unos dieciséis mil
pies. se nivela el avién y se inicia la
lucha con control Barcelona. Siempre
hay algo raro con las frecuencias de
radio, alguna zona de recepcion defi-
ciente o alguna frecuencia que no sale
hasta que se estid encima de la emisora
pero ya los controles conocen a los
AME.s 35... y no se inquietan por un
silencio nunca muy prolongado. Van
apareciendo a la izquierda las cumbres
de los Pirineos, poco mis adelante se
deja a un lado el macizo de Montse-
rrat y en seguida se recorta al frente la
linea costera catalana. Se ven con cla-
ridad la bahia de Rosas y los acantila-
dos de la Costa Brava marcando el li-
mite entre tierra firme y el brillante
Mediterrineo en el que se adivinan al-
gunas olas de crestas blancas.
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OPERACION ICARO
Pasajeros 1994-1997

6000 5516

1994 1995

5214

1996

OPERACION ICARO
Toneladas transportadas 1994-1997

350
309

300

250

150

100

50

1994

1995

313

1996 1997

Abandonando el FIR Barcelona se
enlaza con Marsella, la radio no falla
en este caso y la voz del controlador
francés, con su caracteristico acento,
proporciona la autorizacion: nos en-
camina por encima de toda la Costa
Azul hasta la frontera italiana. En-
frente se empieza a dibujar la costa
marsellesa con sus caracteristicos re-
cortes y la imponente desembocadura
del Rédano. De nuevo sobre tierra
firme se va sobrevolando Francia y
Ménaco y a la izquierda se empiezan
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a ver las impresionantes cumbres de
los Alpes. Para algiin iniciado es un
momento feliz al reconocer en medio
del mar de picos nevados la caracte-
ristica silueta del Cervino o el perfil
del Mont Blane, cumbres que hacen
sonar a todos los aficionados a la
montaiia y que vistas desde lo alto re-
sultan tan desafiantes como sobre el
terreno.

En las cercanias de Génova hay
que anadir a la luz de “No Fumar” la
de “*Abrdchense los Cinturones™. Con

mucha frecuencia el Golfo de Géno-
va se encuentra cubierto de nubes
que alcanzan y rebasan la altura a la
que vuela el avién y que obligan a
efectuar algunos cambios de rumbo.
El radar presenta continuamente en la
pantalla del EFIS grandes manchas
que van del verde oscuro al rojo y en-
tre las cuales se intenta hacer pasar la
linea blanca que indica la ruta previs-
ta por el Omega. El avion se zaran-
dea, las comunicaciones se dificultan
y el piloto piensa en como irdn los
pasajeros en la estrecha cabina de
carga, los asientos de lona del T-19,
como los de todo avién militar de
transporte que se precie, no son el
colmo de la comodidad y cuando se
entra en turbulencia no contribuyen
precisamente al confort del pasaje.
Pasada la zona de nubes suele que-
dar una neblina pegada al suelo que
ya no se abandona hasta las cercanias
de Aviano: no supone ninguna mo-
lestia y ya los problemas de la tripu-
lacion se limitan a conseguir el enla-
ce con “Pavén”, para anticipar la pe-
ticion de combustible, y sobre todo
entender las instrucciones del contro-
lador de Aviano. Esta fase final del
vuelo, cuando los controladores ita-
lianos son sustituidos por los ameri-
canos de los controles de aproxima-
cion y aerddromo, es sin duda la mds
laboriosa. Los controladores parecen
complacerse en crear dificultades con
su ininteligible jerga y los apuros que
hacen pasar algunas veces son de los
que se recuerdan. Un “guia su bi
dan” puede ser objeto de andlisis por
los dos pilotos y hasta de controver-
sia en cuanto a su significado hasta
que uno de ellos cae en la cuenta de
que lo que se ha pretendido decir es
“The landing gear should be down™.
Al final se termina saliendo del apuro
y la pista de Aviano se percibe en el
morro. En corta final aparecen los
numerosos refugios de aviones y
cuando el avién rueda sobre la pista
se tiene la completa sensacion de es-

tar en una base operativa en tiempo |

de guerra. Los aviones de las zonas
de dispersion aparecen armados, a la
izquierda se encuentran los AWACS,
mas adelante los Prowler y los Raven
de Guerra Electrénica y a la derecha
los de reabastecimiento en vuelo.
Nuestro aparcamiento es casi al final
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OPERACION ICARO
Horas totales anuales 1994-1997

1140,5
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de pista a la derecha y desde la cabi-
na ya se ve a los compaieros de la
EADA con sus vehiculos verdes y la
carga del vuelo de regreso. Todo pa-
rece funcionar como un reloj pero a
veces éste acumula retrasos. Ninguno
de los tripulantes de los T-19 podri
olvidar los eternos minutos de espera
al lado del avién, que ya ha sido des-
cargado y cargado para el regreso, es-
perando al parsimonioso camion cis-
terna americano que muy lentamente

aparece -cuando por fin se decide a
aparecer- alli al otro lado de la pista,
como si quisiera dejar constancia de
su importancia y estuviese completa-
mente al margen de las prisas de los
agobiados espanoles que. cansados y
hambrientos, tienen que dejar el
avion repostado antes de poder salir
hacia la zona de apoyo.

El tiempo disponible para el des-
canso ha quedado reducido al mini-
mo y en seguida es preciso regresar

Esta vez se dispone de algo mds de espacio v el pasaje se acomoda mejor que de costum-
bre.
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asi que a toda prisa se consiguen unas
hamburguesas y unas “soft drinks™ y
en ¢l sufrido Nissan de la EADA, con
la mostaza escurriendo por el canto
de la mano, se intenta comer algo,
mas que nada para tener la sensacion
de que se ha comido.

A la hora en punto, con la precision
de quien tiene ganas de volver a casa,
el pasaje y los tripulantes se encuen-
tran al lado del avion, todo estid dis-
puesto para el regreso y sélo falta la
autorizacion de salida. Uno de los pi-
lotos pone la radio, pregunta al con-
trol y se entera de que jtenemos me-
dia hora de demora!.

Cuando por fin se puede embarcar,
pm!cr I()S motores ¢n ['l'li.l]"(.'hll Y s€
cuenta con la autorizacion pertinente
hay que salir marcha atrds del aparca-
miento. No tiene nada de especial,
pero alguno que otro ha vuelto loco
al paciente controlador de la EADA
interpretando sus senas de una forma
algo particular y saliendo a la calle de
rodaje a poca distancia del limite.

Nueva serie de instrucciones en un
inglés aerondutico inolvidable y se
estd en carrera de despegue. El avion
va pesado, muy pesado, no se puede
escatimar combustible si se quiere
evitar la escala en Reus y los pallets
y los pasajeros llenan la cabina de
carga. Por fin se sale al aire y lenta-
mente se va ganando altura, en segui-
da los controladores italianos sustitu-
yen a los americanos y se puede dis-
frutar del vuelo. A ello contribuye la
aparicion de Venecia a la izquierda
del avion: es curioso el especticulo
de la ciudad desde el aire con su au-
topista de acceso, sus monumentos,
sus canales y sus islas. Algunos de
los pasajeros reconocen un lugar en
el que han pasado unos dias de turis-
mo maravillosos.

El sol da de nuevo en los ojos. el
viento que a la ida favorecia ahora
disminuye la velocidad del avidén so-
bre el suelo, se hacen cilculos pero
no hay problemas. se puede llegar a
destino sin escalas intermedias. Va
cayendo el sol. la costa francesa su-
cede a la italiana y a ésta la espanola
cuando ya es casi de noche. Sélo han
pasado unas horas desde que se salio,
pero como siempre ue se regresa a
Espana produce cierta satisfaccion
oir de nuevo a los controladores es-
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La wita acerca el pallet al avién, el conductor va siguiendo las indicaciones del supervisor de carga.

| panoles cuando nos dirigen de vuelta
a casa.

De noche se aterriza en Zaragoza o

en Torrején, se paran los motores y el

cansado pasaje desciende un tanto

aturdido; han sido cuatro o cinco lar-
gas horas de no muy confortable vue-
lo pero por fin se estd en destino. Pa-
ra la tripulacién ain queda un dltimo
tramo asi que se reposta el avion, se

OPERACION ICARO

Horas medias mensuales 1994-1997

1994 1995 1996 1997
OPERACION ICARO (Totales 1994-1997]
Horas medias mensuales | Horas Totales | Pasajeros transportados | Toneladas fransportadas
88:30 2974:30 13.997 785

Noto: Los dafos referentes a 1997 son hasta el 19 de junio.

890

pone en marcha y se da el dltimo sal-
to, éste ya breve,

En Getafe esperan los eficientes
hombres y mujeres del servicio de li-
nea: el Servicio contra Incendios, el
soldado que pone los calzos y enchu-
fa el APU, el suboficial de pista a
comprobar el estado en que llega el
avion, el suboficial y el soldado de la
cisterna de combustible, los conduc-
tores de la uiia de carga, el Oficial de
Vuelos y muchas veces el Capitdn de
Dia a recoger a los compaiieros: el
vuelo ha terminado.

De esta forma u otra muy parecida
han transcurrido y transcurren en la
actualidad infinidad de misiones por
medio de las cuales el Ala 35 desem-
peiia su papel en la Operacion Icaro.
Miles de pasajeros y de elementos
necesarios para la Operacion han sido
y son transportados continuamente
por los no muy cémodos pero siem-
pre fieles y hasta simpiticos T-19
que en Aviano, como en Tirana, en
Mostar, Split o donde sea necesario
mantienen la linea que siempre ha ca-
racterizado a las unidades de Trans-
porte del Ejército del Aire y que tan
bien refleja el lema expresado en su
escudo: Con sol y moscas 0 en noche
de tormenta, el Transporte siempre
en el aire. =
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