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ARA los mecinicos y pilotos de

los F~18 espaiioles toda mision

comenzaba tres horas antes de
la hora prevista de despegue. Los pri-
meros se encargaban de revisar el
perfecto estado de los aviones desig-
nados para volar y de los aviones re-
servas. La carga de combustible, las
presiones de los circuitos, la configu-
racion de armamento, todo era com-
probado repetidamente, incluso te-
niendo la certeza de que el equipo de
mantenimiento anterior habia dejado
los aviones en perfecto estado. Mien-
tras tanto, los pilotos se reunian con
el personal de Inteligencia y recibian
un detallado briefing sobre la situa-
cion actualizada del teatro de opera-
ciones. lo que incluia: acontecimien-
tos politicos. acciones de los conten-
dientes sobre el terreno, actividad
electronica. cambios en las amenazas
antiaéreas, prondstico meteoroldgico,
y los procedimentos y claves de au-
tenticacion vigentes en el transcurso
de la mision — El briefing de inteli-
gencia suponia un auténtico secuestro
de los pilotos pues se hacia a rigurosa
puerta cerrada. Hay que reconocer
que esa era la tinica forma de poder
concentrarse en la mision. especial-
mente dentro de un entorno de frené-
tica actividad como el Destacamento
de Aviano. Siempre el punto al que
mas atendiamos era a los posibles
sintomas de que los serbios hubieran
emplazado alguna bateria SAM, ya
que su aparicion por sorpresa en una
zona no prevista complicaba espe-
cialmente el desarrollo de la mision—
A continuacion. los pilotos que iban a

volar en una misma forma cién co-
menzaban el planeamiento conjunto y
en esta ocasion era el jefe de la for-
macion quien en otro extenso brie-
fing describia cronolégicamente co-
mo se iba a desarrollar la misién: to-

dos los factores a tener en cuenta por
los pilotos eran sefalados: responsa-
bilidades de cada uno, rutas de nave-
gacion, reglas de actuaciéon con un
avién no identificado. respuesta ante
actos hostiles. fraseologia a utilizar
en las comunicaciones, horarios a
cumplimentar. control del consumo
de combustible, procedimientos de
reabastecimiento, reacciones ante
emergencias por fallos en los avio-
nes, etc... cada una de las posibles si-
tuaciones era descrita y quedaba fija-
da una tinica reaccion ante ella. Al fi-
nalizar la reunion de la formacion, el
jefe se dirigia al Centro de Alerta del
Destacamento donde confirmaba los
tltimos datos de la misién que hubie-
ran llegado desde Vicenza, donde se
encontraba el centro de planecamiento
y control de las operaciones, mientras
que su punto cargaba en las unidades
de memoria los datos de la mision
que posteriormente el propio avion
introducia en sus ordenadores auto-
milticamente, y rebobinaba las cintas
grabadoras donde quedaria recogido
todo lo acontecido durante el vuelo.
El dltimo tramite antes de dirigirse a
los aviones era equiparse con un
completisimo equipo de vuelo y su-
pervivencia que naturalmente incluia
entre otros elementos armamento per-
sonal y municién, asi como una ci-
mara fotogrifica, un diccionario de
serbo—croata y agua potable para ser
consumida durante los largos vuelos.
Estaba prohibido volar con emblemas
de unidades en el mono de vuelo o
documentacién personal que permi-
tiera la identificacién de los pilotos.
quienes finalmente eran sometidos a
un detallado interrogatorio y compro-
bacién sobre lo que llevaban consigo
y sobre el conocimiento de las claves
de rescate que debian tener memori-
zadas. Durante el ritual de equiparse
y al mismo tiempo deshacerse de to-
do tipo de documentacion personal.
En el subconsciente de los pilotos
estaba siempre presente la posibilidad
de ser derribados en esa misién, y es
por ello que todos repasiabamos con
meticulosidad nuestro equipo, donde
no eran pocos los que incluian mds

Un avidn cisterna KC-133 de la
Guardia Nacional norteamericana
suministra combustible a un F-18 espaiiol.



de un cargador extra de municién pa-
ra la pistola ... por si acaso— Una vez
pasados los severos controles de se-
guridad que protegian a los F-18, los
pilotos, acompaiiados por personal
auxiliar, se encontraban con mecéni-
cos y armeros en el aparcamiento y
juntos realizaban una dltima inspec-
ci6én externa del avién y armamento,
y una vez concluida, el piloto se ata-
ba los atalajes en la cabina. Durante

bombas y misiles y despedir asf a la
formacién. Los instantes de espera
antes de entrar en pista permitian ha-
cer el dltimo repaso mental de la mi-
sién mientras a tu lado rodaban avio-
nes tan diversos como un AWACS

de la OTAN con matricula de Lu-
xemburgo (pais que no tiene Fuerza

Aérea) o un Prowler de la US

lapuestaenmnrcha,el_]efedelafor- - mi

macxﬁn escuchaba por. radl las con-

NAVY. En no pocas ocasiones las '

comprobaban el funcionamiento en
vuelo de sus sistemas defensivos,
sensores, sistemas de navegacion y
armamento. El transito hacia Bosnia
se hacia sobre el Mar Adridtico, a
gran altitud y cruzdndose con el den-
5o tréfico de aviones de la OTAN que

(durante las 24 horas del dfa i1;;;11 y

diciones meteoroldgicas y confirma-
ba con el Centro de Alerta las qltimas
variaciones en la mision, si algin
avion tenia algin problema el piloto
pasaba inmediatamente a uno de los
aviones reserva que se encontraba lis-
to para el caso. Unos veinte minutos
después de iniciada la secuencia de
puesta en marcha, los aviones roda-
ban hacia la zona de armado situada
en cabecera de pista, donde un equi-
po de armeros esperaba para desacti-
var los tltimos seguros de cafones,
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debido a lo asimétrico de nuestras
configuraciones de cargas externas,
Una vez en el aire comenzaba un
recorrido de comunicaciones por dis-
tintos canales de radio con diferentes
controladores, rumbo hacia el drea de
operaciones que se encontraba a cua-
renta minutos de vuelo. Mientras tan-
to, se habia sobrevolado la laguna de
Venecia y el resto del trayecto se rea-
lizaria hacia el sur sobre el Mar
Adridtico entre costas croatas e italia-
nas. Durante este trayecto los aviones
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mientos que entre otras acciones con-
templaban el activar todos los siste-
mas de autodefensa de los aviones y
adoptar formaciones tdcticas especia-
les que reducian la vulnerabilidad.
Comenzaba entonces una prolongada
vigilancia del espacio aéreo bajo la
supervision de un controlador de la
OTAN que se encontraba a bordo de
un avién de vigilancia volando sobre
aguas del Adridtico. Cada contacto
en el radar era identificado por los
aviones en patrulla visualmente o por
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medio de los sensores infrarrojos con
capacidad'de detectar la imagen tér-
mica en la oscuridad. En caso necesa-
rio, toda aeronave no autorizada era
advertida por radio para que aterriza-

se 0 abandonase el drea bajo la ame-

- naza real de ser derribada. Los a
'.'_"f"xles en patrulla utilizaban rutas a‘.l‘

torias sobre Bosnia y Herzego
ol g b u-w-...,. ik

bien siempre se puso especial aten-

ci6n sobre los aer6dromos del drea,

como Ubdina, Tuzla o Banja—Luka;
en zonas conflictivas como el corre-
dor de Posavina, el dedo de Doboj

la bolsa de Bihac; y en ciudades im-

- portantes como Sarajevo, Mostar o

jorazde. El peor enemigo durante las
misiones de CAP fue la monotonfa

furtivo en la zona, permitfa ilusionar-

ya que eran muchas horas observan-
do las pantallas del radar y del FLIR
sin que nunca pasara nada, mante-
niendo el avién en linea de vuelo con

1 piloto automético y realizando “hi-

5dromos” repetidamente. Tan sélo y
muy de vez en cuando la repentina
voz del controlador del AWACS por
la radio advirtiendo a algiin avién

Jefe de formacion

en una mision CAP

en transito hacia

el sector de vigilancia.
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nas, disminuyendo la velocidad en el
tiltimo momento para no adelantarle,
mientras el punto permanecia por de-
tris y por encima del jefe con el fin
de cubrir su sector trasero.

La principal amenaza para los
aviones que operaban sobre Bosnia y
Herzegovina se encontraba en las nu-
merosas baterias de artilleria antiaé-
rea y de misiles tierra—aire serbios
deplegadas en el drea y cuyo cardcter
de maviles, y por lo tanto de dificil
localizacion, les hacia especialmente
peligrosas. Ocasionalmente los aler-
tadores de amenazas de los F-18 in-
dicaban que uno de los aviones de la
formacién se encontraba amenazado
por el radar de guiado de un misil, e
inmediatamente el piloto activaba los
sistemas de autodefensa de ultimo re-
curso y comenzaba a realizar manio-
bras evasivas al tiempo que buscaba
con la vista la estela del posible misil
en vuelo. Afortunadamente todas es-
tas situaciones nunca tuvieron fatales
resultados en el caso espanol, aunque
algunos aviones de la OTAN fueron
alcanzados, y en algtin caso derriba-
dos. El derribo del F-16 americano
del capt. O'Grady nos descubri6 que
los aviones de la OTAN no eran in-
vulnerables a los SAM serbios. Los
que conociamos el pasado de Scott

Un F-18 espaiiol sobrevuela la ciudad sitiada
de Sarajeve durante la primavera de 1995,

O’Grady en el conflicto (estuvo en la
formacion que derribé tres aviones
Galeb serbios en febrero del 94) sabi-
amos que en caso de ser capturado su
situacion no hubiera sido “comoda™.
El factor que condicionaba el cum-
plimiento de la mision por encima de
cualquier otro era la autonomia de
combustible. Cada cierto periodo de
tiempo se hacia necesario abandonar
la zona y dirigirse hacia el Adridtico
donde una completa flota de aviones
cisterna permanecia a la espera de los
cazas. Llegando a las proximidades
del avidn cisterna asignado, se esta-
blecia contacto visual y por radio con

¢l para poco mds tarde haber llenado
los depésitos y poder entrar en la zo-
na del conflicto con los depdsitos
nuevamente llenos. Las misiones se
volaban ante todo ajustando el Fuel
Flow o consumo de combustible,
pues de ello dependia el poder respe-
tar los restringidos horarios disponi-
bles para el contacto con los aviones
cisterna. El reabastecimiento en si su-
ponia todo un descanso, pues rompia
la monotonia, la amenaza SAM desa-
parecia temporalmente y era el mo-
mento de desconectar el piloto auto-
mdtico para volar “manualmente™ una
de las maniobras que mejor demues-
tran “la finura” (y el temple, especial-
mente de noche y escaso de combus-
tible) de un piloto como es el engan-
che con la manguera del cisterna.

Una vez finalizado el tiempo de mi-
sion asignado y confirmada la llegada
del relevo, las formaciones eran auto-
rizadas por los controladores a regre-
sar a la base. En el caso de las misio-
nes de CAP ésto suponia que después
de mds de tres horas y media de vuelo
todavia quedaban otros 45 minutos
hasta tomar tierra. En el transcurso
del regreso y ya sobre el mar se de-
sactivaban los sistemas mds inmedia-
tos de autodefensa y se relajaba tanto
la formacion tactica como las conver-
saciones por la radio. Se llamaba a
Vicenza para pasar el informe de la
mision y al Centro de Alerta de Avia-
no solicitando las condiciones meteo-
roldgicas actualizadas del campo y de
los alternativos, e informando sobre




La vigilancia de puntos conflictivos tenia prioridad en las misiones de CAP. En la imagen un aérodromo furtivo en Bosnia construido so-
bre la recta de una carretera v cuyos refugios para aviones se encuentran enterrados en las colinas proximas.

F=18 del Ala 12 en vuelo de recuperacion hacia Aviano sobre el Adridtico.

posibles averias en los aviones que re-
gresaban y sobre el consumo de ar-
mamento con el fin de que mecinicos
y armeros se encontraran preparados
al regreso de los aviones. Ya en las
cercanias de Venecia eran los contro-
ladores de Aviano quienes coordina-
ban la maniobra de aproximacion has-
ta que los aviones tomaban tierra.
Nunca hubo excesivas demoras. pues
los aviones que procedian de Bosnia
tenian total prioridad. La aproxima-
cion a Aviano con mala meteorologia
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requeria el tener un cuidado especial
por la proximidad a los Alpes Dolo-
mitas que convierte en muy peligrosa
cualquier desviacion hacia el norte de
la ruta de aproximacién. Una vez en
el suelo los armeros procedian a colo-
car las pinzas de seguridad en los so-
portes del armamento y a partir de en-
tonces comenzaba la siempre compli-
cada maniobra de aparcar dos F- I8
en un espacio fisico disenado para ser
utilizado por un tinico avion, algo a lo
que obligaba el grado de saturacion

de la base italiana. Una vez parados
los motores, los mecinicos se hacian
cargo de los aviones. y los pilotos,
después de depositar el equipo de
vuelo y supervivencia, se dirigian al
Centro de Alerta donde informaban
de la duracion del vuelo y del com-
bustible recibido de los aviones cis-
ternas. pasando posteriormente a la
célula de Inteligencia donde entrega-
ban para su destruccion toda informa-
cion clasificada que hubieran llevado
en ¢l avion y donde eran sometidos a
un interrogatorio sobre lo mds signifi-
cativo acontecido durante la mision.
Finalmente, los pilotos de la forma-
¢ion se reunian en un recinto indepen-
diente donde se analizaban las cintas
de video grabadas en vuelo con el fin
de descubrir errores cometidos y esta-
blecer procedimientos que evitasen su
repeticion en misiones posteriores.
Con esta reunion concluia la mision y
las tripulaciones eran autorizadas a
tomarse un limitado descanso al tiem-
po que un nuevo equipo de mecinicos
y armeros preparaban los aviones pa-
ra el siguiente vuelo m

(Crénica basada en el libro “"OPERACION
ICARQ, Espaioles en los cielos de Bosnia™,
José Terol. 1996. Pendiente de publicacion).
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(controlador del cisterna) y para el ‘g
avion recepltor.

- El supervisor de carga

El reabastecimiento
visto desde dentro

ApoLFo BORREGO CORRALES
Subteniente de Aviacion

MANUEL ASENSIO MARTINEZ
Sargento 12 de Aviacion

a realizar por el supervisor de

carga (S.C.) del Hércules (T-10),
hay dos en las que mds activamente
se participa durante el vuelo; estas
son: lanzamientos de carga y personal
y el reabastecimiento en vuelo.

E NTRE las diferentes operaciones
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Dentro del reabastecimiento tene-
mos operaciones de instruccion y rea-
les: hablaremos de las experiencias
vividas desde el puesto del observa-
dor (S.C.) en las de tipo real.

Podriamos decir que somos un con-
trolador de G.C.A. para el A AAR.C.

El receptor nos da por radio su si-
tuacion cuando estd préximo al
avion nodriza y comienza la primera
mision del S.C. constatando la pre-
sencia y a su vez confirmando la po-
sicion del receptor al ALA.R.C. Es

aqui cuando se siente esa sensacion |

de protagonismo en esta mision

acompaiada de una tension especial |

debido al riesgo e importancia de la
operacion. Atn serd mayor esa ten-
sion, cuando el reabastecimiento se
realice de noche.

El receptor pasari por diferentes
elapas, estas son:

Observacién.- Vuelo en forma-
cion con el cisterna a 500 pies a la
derecha, debajo y detrds de éste. El
S.C. constata nimero y tipo de
aviones en espera para el reabaste-
cimiento.
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