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Editorial 

Tengo el honor de dirigirme a ustedes para 
presentarles esta cuarta edición del Memorial 
de Aviación del Ejército de Tierra.

Manteniendo su estructura de artículos, 
reseñas y contribuciones agrupados 
en bloques temáticos, nuestra joven 
publicación va consolidándose como un 
eficaz instrumento para la difusión del 
conocimiento de las materias relacionadas 
con la Aviación del Ejército de Tierra y para 
colaborar en el mantenimiento de la historia, 
valores y tradiciones de la más joven de las 
especialidades fundamentales de nuestro 
Ejército.

El bloque dedicado a «Operaciones», de 
carácter divulgativo y dirigido a difundir 
experiencias profesionales en este ámbito, 
sigue siendo el más extenso en esta edición 
del Memorial. Dada la dispersión geográfica 
y en esfuerzos de las unidades de AVIET, es 
esencial contar con un foro que ofrezca una 
panorámica, suficientemente representativa 
al tiempo que contenida en espacio, de las 
principales actividades desarrolladas en 
esta área. Particular importancia e interés 
suscitan los artículos que dan cuenta de las 
experiencias vividas por los contingentes 
desplegados en el extranjero, tanto en Malí 
como en Iraq.

Por otra parte, se refuerza el contenido 
didáctico de los artículos agrupados en el 
resto de secciones. Estoy seguro de que 
el lector encontrará asuntos de indudable 
interés profesional de los que sólo tiene 
noticias y conocimientos parciales. 
Espero que la lectura de los contenidos 
seleccionados para esta edición suscite su 
interés y anime a profundizar en materias 
importantes para conformar una sólida y 
completa formación profesional.

Mantenemos en esta edición un pequeño 
espacio reservado a la «Seguridad de 
vuelo». La reciente incorporación del Boletín 
de Seguridad de Vuelo al programa editorial 
del Ministerio de Defensa es un hito que nos 
alegra y enorgullece, y nos permite contar 
con un foro específico para el tratamiento 
de estas cuestiones. No obstante, el consejo 
de redacción del Memorial mantiene el 
criterio de reservar un hueco a esta materia 
porque la seguridad de vuelo es inmanente 
a la actividad aeronáutica en la Aviación del 
Ejército de Tierra, y nuestro Memorial quiere 
ser fiel reflejo de ello.

Quiero agradecer su labor a todos los 
que han hecho posible esta cuarta edición 
del Memorial. El agradecimiento recae, en 
primer lugar, sobre los autores de artículos 
y reseñas, pero alcanza igualmente a los 
responsables en las unidades, centros 
y organismos que se implicaron en su 
producción; el consejo de redacción que 
supervisó y coordinó las contribuciones; 
y el resto de personas implicadas en el 
proceso de edición; todos ellos merecen 
reconocimiento por su contribución a este 
empeño colectivo que refuerza los resortes 
de nuestra Aviación del Ejército de Tierra.

Alfonso Castilla Barea.

Director del Memorial de Aviación del E.T.
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Durante el año 2022, el BHELTRA 
V ha tenido como una de sus primeras 
prioridades la transformación a la versión 

Foxtrot del veterano CH-47 Chinook (designación 
militar HT-17), es decir, la materialización de un 
largo y arduo proceso de modernización que echó a 
andar sus primeros pasos en 2014 y que se convirtió 
en realidad a partir de 2018. La llegada de un 
entrenador de base fija a las instalaciones de la V 
y de los cuatro primeros helicópteros a lo largo del 
año, empezando por el ET-420 hasta el ET-424, 

ha permitido formar con apoyo  de instructores y profesores enviados por el US Army a una parte 
importante de las tripulaciones que operarán este helicóptero, aunque queda camino por recorrer 
para finalizar la adaptación de la unidad al completo a esta versión al cambiar el paradigma del 
mantenimiento y la preparación de los vuelos para el cumplimiento de las misiones asignadas. 

Después de haber llevado a cabo varias 
colaboraciones y ejercicios con la Armada 
(ADELFIBEX y GRUFLEX) 

durante los últimos meses del 2021 y primeros del 
2022, se han obtenido grandes logros en el seno de 
FAMET y especialmente en el BHELA I en lo 
que respecta a las operaciones navales.

A principios de 2021 se iniciaron los trámites con 
la Armada para obtener el certificado aeronaval 
del HA-28 HAD. El primer paso se realizó con las 
pruebas EMI/EMC (protocolo de compatibilidad 
electrónica entre buque y aeronave) en 
colaboración con el PCMHEL que, junto con 
la campaña de ensayos de vuelo realizada en 
2012, dieron como principal fruto el Suplemento 
Operativo al Manual de vuelo del Tigre en las que 
se materializaron las primeras cartas de viento y 
limitaciones iniciales para llevar a cabo tomas y 
despegues en el buque L-61 Juan Carlos I (JCI).

En el BHELA I se obtuvieron las calificaciones 
iniciales de toma en buque, en arco diurno 
y nocturno. El adiestramiento se llevó a 
cabo en las instalaciones del Centro de 
simulación de la ACAVIET en Almagro.
Paralelamente a esta instrucción de tripulaciones, 
se coordinó con CEVACO (Centro de Valoración 
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y Apoyo a la Calificación Operativa para el Combate) de la Armada, la realización de una 
Evaluación Operativa (EVALO) para analizar cualquier limitación en cuanto a capacidades 
operativas se refiere, entre buque y helicóptero. En ella se trataron no solo aspectos propios 
del vuelo, si no de mantenimiento, almacenaje de munición, movimiento de aeronaves entre 
cubiertas, etc. La EVALO es un requerimiento que junto con el informe de Seguridad de 
vuelo de FLOAN (Flotilla de Aeronaves) se necesita  para obtener el certificado aeronaval de 
cualquier aeronave y poder así operar desde el buque JCI como Unidad Aérea Embarcada 
(UNAEMB).

ADELFIBEX fue el ejercicio elegido para llevar a cabo tanto la EVALO como las calificaciones 
iniciales de tripulaciones de HA-28. Ambas actividades se completaron con éxito, obteniéndose 
de esta forma el ansiado certificado y las primeras tripulaciones calificadas para operar día y 
noche en el JCI.

Finalmente GRUFLEX 22 fue el escenario donde se materializaron todos estos logros, ya que, 
por primera vez, las FAMET desplegaban una UHEL integrada en la UNAEMB del JCI, 
con capacidades de ataque, protección y transporte mediante la participación de dos HA-28 
(certificado para operar día/noche) y dos HT-27 (certificado solo día). 

De esta manera se ha dado un paso gigante en la interoperabilidad de las FAS potenciando 
ambas capacidades en el ámbito conjunto.

E n julio de 2021, dio comienzo el alistamiento del European Union 
Battlegroup (EUBG) 22-2 conforme con la orden de generación y alistamiento 
de la citada unidad, emitida por la Fuerza Terrestre (FUTER). A partir de ese 

momento, las distintas unidades asignaron medios y personal para conformar la unidad 
como se había ordenado. 

Las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra (FAMET) aportan una unidad de 
helicópteros (UHEL), de entidad Grupo Táctico de Helicópteros (GTHEL) cuyo mando 
recae en el jefe del BHELA I.

Sin lugar a dudas, el compromiso adquirido por las unidades de helicópteros para conformar 
esta UHEL, compuesta por medios con diferentes capacidades y cometidos, eleva al máximo 
exponente los esfuerzos realizados para llevar a cabo las misiones asignadas con el mayor 
éxito posible en beneficio mutuo y de todas las unidades componentes de tal organización.

El año 2021 sirvió de plataforma de lanzamiento para certificar por separado las diferentes 
unidades componentes, como es el caso de la unidad de helicópteros, certificación y validación 
que se logró con éxito tras su participación en los diferentes ejercicios programados. En abril 
de 2022 se desarrolló el ejercicio «Quick Lion 22» dirigido por la División Castillejos. Sin 
lugar a dudas, este ejercicio puso de manifiesto la gran cohesión
existente tanto entre las distintas unidades de helicópteros que componen la UHEL como 
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con el resto de unidades que componen el paquete de fuerzas del EUBG, dando lugar a una unidad 
sólida, firme y solvente, con capacidad para ser integrada en cualquier organización y dar respuesta 
rápida ante cualquier misión asignada.

El 14 y 15 de mayo de 2022, la ACAVIET participa en la XXII edición de los 101 KM de 
Ronda que organiza el Tercio Alejandro Farnesio IV de La Legión, quedando en el puesto 25 
de 62 equipos militares participantes.

D istintivo de permanencia en Unidades de AVIET
Una vez publicada la Instrucción General 02/22 “Emblemas, Divisas y Distintivos del 
Ejército de Tierra”, y según resolución 516/10174/22 del JEME BOD n.º 118, se crea el 

distintivo de permanencia en Unidades AVIET.

Descripción

Escudo español, cuadrilongo redondeado en punta. En campo de azur (azul) cuatro palas 
de helicóptero colocadas en aspa, de plata; resaltadas en abismo de un vuelo con las alas 
extendidas, de oro, perfiladas de sable (negro); resaltado, a su vez, de una cruz-espada de 
Santiago, de gules (rojo). Boca fileteada de oro. Al timbre, corona real de España.

Barras de permanencia

Adición de una barra azul por cada año completo de permanencia a partir de la concesión del distintivo, 
debiendose sustituir cada cinco barras azules por una barra dorada.

Condiciones para su concesión

Cuadros de mando y tropa que esten o que hayan estado destinados en las unidades AVIET durante 
dos años años consecutivos o tres discontinuos.

Noticias de Aviación del Ejército de Tierra 



H oras de vuelo
En la misma instrucción general y como distintivo de mérito se ha creado el de horas de 
vuelo, que consistirá en un vuelo de oro, resaltado en su punto de unión una corona de laurel 

del mismo color que el vuelo y en su interior una chapa esmaltada que, dependiendo del número de 
horas de vuelo, variará su color. Dentro de ella resaltará el número de horas de vuelo en oro hasta las 
1500 horas de vuelo y en gules (rojo) a partir de las 2000.

El número de horas de vuelo a representar será multiplos de 500 hasta el 2000 y, a partir de 2000, 
será multiplos de 1000. El campo de la corona de laurel será azur (azul) para las 500 horas horas 
de vuelo, en gules (rojo) para las 1000 horas de vuelo, en sinople (verde) para las 1500 horas de 
vuelo, en plata las 2000 y 3000 horas de vuelo y en oro a partir de las 4000.

C ertificación de la ACAVIET como Organización de Formación de 
Mantenimiento

El pasado 10 de agosto, la Academia de Aviación del Ejército de Tierra obtuvo la certificación como 
Organización de Formación de Mantenimiento (OFM), conforme a la Publicación Española de 
Requisitos de Aeronavegabilidad Militares (PERAM) 147. El alcance de la certificación obtenida 
es la formación de tipo y la realización de los exámenes correspondientes a los cursos B1.T1 y C.T4 
para los modelos de helicópteros EC-135 T2/T2+ (TURBOMECA ARRIUS 2B2) y NH-90 (GE 
CT7-8F5).

El proceso de defición del sistema de gestión de la calidad, sobre cuya base se construye la certificación 
obtenida, empezó  en el primer trimestre del año 2021. Tras ello, se solicitó la certificación como OFM 
PERAM 147 a la autoridad para la Aeronavegabilidad de la Defensa (ADD) el 30 de junio de 2021. 
Finalmente , y tras la auditoría de certificación que se llevó a cabo los días 31 de mayo, 1 y 2 de junio 
de este año y la subsanación de los hallazgos no conformes encontrados por el equipo auditor, la ADD 
decidió aprobar la certificación.

Con ello, la Academia de Aviación del Ejército de Tierra se ha convertido en la primera organización 
de las Fuerzas Armadas españolas en obtener una certificación PERAM 147 para formación de 
tipo. Este hito supone que la calidad de las enseñanzas impartidas en esta academia se sitúe en lo 
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más alto de la formación en mantenimiento de aeronaves , se ajuste a los tiempos modernos y, sobre 
todo, cumpla con la normativa aeronáutica europea, una de las más exigentes en el mundo.
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El pasado 12 de octubre tuvo lugar el tradicional desfile militar por el Paseo de la Castellana 
presidido por SSMM los Reyes de España, con motivo del Día de la Fiesta Nacional, esta vez sin 
las restricciones que provocaron la pandemia por COVID en las dos ediciones anteriores, lo que 
permitió disfrutar sin limitaciones y con orgullo de un día tan importante para todos los españoles.
 
En el desfile aéreo, la Aviación del Ejército de Tierra participó con doce helicópteros (ocho titulares 
y cuatro reservas) de diferentes modelos pertenecientes a las FAMET (Fuerzas Aeromóviles del 
ET) y a la ACAVIET (Academia de Aviación del ET) con un total de treinta y cinco militares en 
vuelo, además de otros treinta y dos en funciones de apoyo que permitieron que el desfile se llevase 
a cabo con éxito.
 
La formación aérea al mando del Tcol. Pedro Cano, Jefe del BHELTRA V (Batallón de Helicópteros 
de Transporte nº V) estaba compuesta por un helicóptero de enseñanza HE-26 (EC-135) de la 
ACAVIET, dos helicópteros de ataque HA-28 Tigre del Batallón de Helicópteros de Ataque nº I de 
Almagro (Ciudad Real), dos helicópteros de maniobra HT-29 NH90 del Batallón de Helicópteros 
de Maniobra nº III de Agoncillo (Logroño), que acaba de regresar recientemente de Mali, tras 
haber contribuido allí al entrenamiento de las fuerzas armadas malienses, en base a un contingente 
llamado MASPUHEL, compuesto por tres helicópteros y sesenta y dos militares. Cerrando la 
formación en su presentación en sociedad tres helicópteros de transporte pesado HT-17 Chinook 
versión F, a la que se están modernizando la actual flota del BHELTRA V ubicado en la Base 
«Coronel Maté» en Colmenar Viejo (Madrid), además de un helicóptero de cada modelo en reserva 
para atender cualquier contratiempo en las aeronaves titulares.
 
Pese a que las previsiones meteorológicas estuvieron amenazando con empañar el acto, finalmente las 
condiciones atmosféricas fueron mejor de lo previsto y se pudo llevar a cabo el desfile sobrevolando el 
cielo de Madrid con total seguridad, permitiendo disfrutar del evento tanto los participantes como 
todos los ciudadanos que se acercaron a acompañarnos en el Día de la Fiesta Nacional.

L os nuevos CH-47 F (Chinook) desfilan por primera vez el día de 
la Fiesta Nacional
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L os EC-135, cumplen 50000 horas de vuelo

El 14 de noviembre de 2022, durante el viaje de navegación VFR del CXXX curso de piloto de 
helicópteros del ET, se alcanzan las 50.000 horas de vuelo en el helicóptero ET-189 de la flota de 
HE/HU-26 de la ACAVIET y BHELEME. Estos helicópteros modelo EC 135 T2+ están en 
servicio en el ET desde el 28 de diciembre de 2005, siendo 16 los que se encuentran en dotación en 
AVIET.

13
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No hay ninguna duda de que el ámbito 
de los RPAS (Remotely Piloted 
Aircraft System) ha experimentado 

un enorme crecimiento en los últimos años. 
Los UAV en el ET ya son un elemento más 
con el que planear y conducir las operaciones, 
y sus capacidades van en aumento según 
evoluciona la tecnología, y esta, la mayoría 
de las veces va muy por delante de nuestra 
capacidad de adaptación.

El término drone o dron hace referencia a un 
vehículo aéreo no tripulado, un término que 
en inglés se conoce como UAV (Unmanned 
Aerial Vehicle) o RPAS (Remotely Piloted 
Aircraft System), si incluye a todo el sistema 
necesario para efectuar el vuelo. Un UAV es 
un vehículo sin tripulación capaz de mantener 
de manera autónoma un vuelo controlado y 
sostenido que puede estar impulsado por 
un motor eléctrico o de explosión. En estos 
momentos los UAV del ET están «cargados» 
principalmente por una cámara, y sus 
misiones son de reconocimiento, vigilancia, 
seguridad, BDA (evaluación de daños en el 
combate), relé de comunicaciones, corrección 
de tiro, etc.

En este artículo, pretendo repasar los RPAS 
en dotación que tiene actualmente el ET, 
unidades, misiones en las que se están 
empleando, etc. Para esta clasificación 
me centraré en su MTOW (peso máximo al 
despegue) desde los RPAS mas pequeños a 
los de mayores dimensiones.

Unidades
Dentro del ET, las unidades depositarias 
de sistemas aéreos no tripuladas son las 
siguientes:

 Grupo de obtención por sistemas aéreos ٭
(GROSA IV), del Regimiento de Inteligencia 
N.º 1

Con base en Ferral del Bernesga (León), es la 
Unidad referencia en Sistemas RPAS. Tiene 
en dotación el sistema SEARCHER MKIII (IAI 
– Israel).
Actualmente cuenta con dos estaciones de 
control y seis UAV´s.
Al Mando de un TCol. su orgánica es la 
siguiente:
•	 Mando y PLM
•	 Compañía de Plana y Servicios
•	 Unidad de Vuelo

 Batería RPAS del Grupo de Adquisición ٭
y Localización de objetivos II/63, del 
Regimiento de Artillería Lanzacohetes 63

Con base en Ferral del Bernesga (León), es 
la unidad evaluadora de los sistemas RPAS 
para lo relativo a la artillería, como puede ser 
adquisición de objetivos, BDA, corrección 
de tiro, etc. Los medios con los que cuenta 
son los sistemas Atlantic y Tucan (SCR) y el 
sistema TARSIS (Aertec).

 Compañía de Inteligencia del Batallón de ٭
Cuartel General de la Brigada Rey Alfonso 
XIII, de la Legión.

Con base en Viator (Almería), es la unidad 
usuaria del único sistema ORBITER 3B en 
TN (el otro se encuentra desplegado en Irak). 
Aunque la orgánica de esta unidad RPAS no 
tiene estructura definida todavía.

 Batallones de Cuartel General de las ٭
Brigadas/Grupo de CG del MOE

Son normalmente los depositarios de los 
sistemas RAVEN en dotación en el ET, 
aunque estos también pueden ser cedidos 
puntualmente a otras unidades dentro de su 
misma Brigada ya que todas las Compañías 
de Mando y Apoyo de los Batallones tienen 
operadores que pueden usar el sistema.

RPAS en el Ejército de Tierra

Comandante Inf. D. Daniel Blanco Vega
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Regimiento de Ingenieros N.º 1 ٭

Tiene los sistemas HUGGIN para su uso en 
reconocimiento y limpieza de rutas.

 ,Grupos de operaciones especiales ٭
compañías de esquiadores escaladores, 
de fusiles y de reconocimiento 
avanzado(CRAV)

Son las unidades que tienen en dotación los 
sistemas Black Hornet 3. Al ser sistemas más 
pequeños y en mayor número, estos se han 
distribuido por todas las unidades del Ejército 
de Tierra.

Materiales

Black Hornet 3 (FLIR - EEUU)

El Black Hornet 3, de Clase I – categoría 
MICRO, mide 168 mm de largo, con un peso 
que unos 33 gramos, lo que hace que solo sea 
detectado por el ojo humano a una distancia 
inferior a los 20 metros, mientras que el ruido 
que produce es inferior a los 25 dBA a 50 

metros de distancia. Tiene unos 25 minutos 
de autonomía con una velocidad máxima de 
6 m/s (21,6 km/h).

En lo que respecta a cuestiones climáticas, el 
Black Hornet 3 es capaz de resistir ráfagas de 
viento de hasta 20 nudos (37 km/h)con una 
tolerancia de temperatura de los -10 ºC hasta 
los 43 ºC.

Sobre el enlace de datos, éste permite un 
rango máximo de 2 km de comunicaciones 

encriptadas. Es capaz de volar de manera 
precisa tanto con disponibilidad de señal GPS 
como sin ella (para vuelos dentro de edificios).
 
Ello hace posible la implementación de modos 
de vuelo automáticos y semiautomáticos, 
seguir una ruta configurada y volver al punto 
de despegue bajo ciertas circunstancias 
como la pérdida de la señal con la estación 
de control.

El Black Hornet 3 incluye dos cámaras: 
una electroóptica (EO) para misiones con 
condiciones visuales favorables, y otra 
térmica / de infrarrojos (IR) para misiones 
nocturnas o sin la suficiente luminosidad. 

Raven RQ-11 DDL (AEROVIRONMENT - 
EEUU)

El Raven RQ-11 es el sistema RPAS más 
vendido en todo el mundo. Es un sistema 
Clase I – categoría MINI, de uso para unidades 
tipo Compañía. Tiene un peso de 1,9 kg, una 
longitud de 1,4 m, un alcance de hasta 10 km 
y una autonomía de unos 60 minutos.

Alcanza una velocidad de entre 17 y 44 
kts (entre 30 y 80 km/h), y tiene un techo 
operacional de 1000 ft (300 m).

El UAV es lanzado manualmente y recuperado 
mediante un desplome en vuelo, la «toma 
dura» es suavizada por una almohadilla 

Black Hornet 3 (FLIR - EEUU)

Raven RQ-11 DDL (Aerovironment - EEUU)

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, º 4
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en su parte inferior y al tocar suelo el UAV 
se desmonta, siendo todas sus partes 
recuperables.

Su carga útil es una cámara giroestabilizada 
de altas prestaciones con triple sensor (IR/
EO/IL).

 
Actualmente desplegado en la misión de 
Presencia Avanzada Reforzada - Letonia y 
EUTM-Mali.

Huggin X1 (SKY-WATCH - Dinamarca)
 
Con un peso inferior a 2 kg (clase I – categoría 
MINI), es el único sistema cuadricóptero del 
ET, mucho mas comunes en el uso civil debido 
a su mayor facilidad de manejo. Es utilizado 
principalmente por unidades de ingenieros 
para las operaciones de reconocimiento/
limpieza de rutas.

Es un sistema VTOL (Vertical Take off and 
landing), puede alcanzar unas velocidades 
de 20 km/h, con un techo operacional de 300 
ft (90 m) de altura y cuenta con una cámara 
DUAL EO/IR.

La batería tiene una duración de unos 25 min 
y un alcance de hasta 5 km.

Incluye un sistema de retención de altura, 
una cámara de doce megapíxeles con 
giroestabilizado de inclinación y balanceo para 
realizar fotografías de máxima precisión. Es 
capaz de proporcionar imágenes detalladas y 
video de alta definición.

Orbiter 3 B (AERONAUTICS - Israel)

El Orbiter 3 es parte de la familia UAS Orbiter 

de la empresa israelí Aeronautics. El Ministerio 
de Defensa confirmó en 2019 la selección 
de este RPAS como el nuevo sistema de 
protección para las tropas desplegadas en el 
exterior.

Este RPAS de ala fija ha presentado gran 
fiabilidad en zonas de conflicto en todo el 
mundo. Tiene una autonomía de hasta 7 h, 
a más de 100 km de su estación de control 
llevando cargas útiles multisensores. 
 
Su sistema de despliegue es mediante 
catapulta, necesitando únicamente 7 min para 
el lanzamiento. Su despegue y recuperación 
son automáticos, siendo el aterrizaje 

mediante paracaídas. Su propulsión eléctrica 
hace que el sistema sea silencioso y gracias 
a su baja silueta radar convierte al Orbiter 3B 
en una gran herramienta para operaciones 
encubiertas.

La carga útil del sistema se compone de un 
sensor triple estabilizado, diurno y nocturno 
con designación láser. Posee unas cámaras 
de gran resolución, rastreador de video 
automático, detección de movimiento en 
video, composición de mosaico de video, 
D-Roll y estabilización de imagen, etc.

Actualmente desplegado en la operación 
Inherent Resolve (Iraq)

Huggin X1 (SKYWATCH - Dinamarca)

Orgánica y materiales 
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SEARCHER MKIII (IAI - Israel)

Más conocido como PASI (plataforma aérea 
sensorizada de inteligencia). El 16 de abril 
de 2008 desplegó en la Base de Herat, 
siendo el primer UAV desplegado por las FAS 
españolas en el exterior. Su última misión en 
tierras afganas fue el 18 de junio de 2014. 
Habiendo logrado 5300 horas de vuelo y 940 
misiones ISR.

Actualmente está integrado en el Regimiento 
de Inteligencia n.º 1, en el Grupo de Obtención 
por Sistemas Aéreos IV (GROSA IV), con 
base en Ferral del Bernesga (León).

Las aeronaves tienen una envergadura de 

8,5 m por 5,85 m de longitud y una autonomía 
máxima de 15 horas. 

Las diferencias en envergadura y autonomía 
ya demuestran que no estamos de hablando 
de pequeños drones al uso con baterías 
eléctricas. Estos vehículos cuentan con un 

depósito de combustible y un motor que hace 
que una de sus ventajas sea la autonomía y el 
alcance que le proporciona esta concepción.
De hecho, los UAV del sistema PASI pueden 
volar a 250 km de distancia desde la estación 
de control y con un techo de vuelo de 
20000 pies (6500 m). La velocidad de estas 
aeronaves suele rondar los 65 nudos (120 
km/h). El citado depósito de combustible tiene 
una capacidad de 142 litros, y la carga 

máxima es de 436 kg durante el despegue. 
Están fabricados en fibras de carbono y vidrio 
con partes en las que se usan aleaciones 
metálicas.

El Searcher sigue siendo el UAV mas 
grande y versátil del ET, lo que hace que 
sea ampliamente usado en ejercicios y, 
estos últimos años, en la campaña Centinela 
Gallego (prevención de incendios en la 
comunidad autónoma de Galicia).

GCS Ground Control Statition

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, º 4
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Cursos

Cursos Tipo I

- Curso de operador DUO Tipo I
- Curso de operador RPAS Tipo I Small del Ejército de Tierra
- Curso de instructor de Mini UAV RAVEN

- Ambos evaluados por el Ejército del Aire al finalizar esta evaluación se otorga la tarjeta 
marrón

	 Convocado por Ejército del Aire 
	 Convocado por Ejército de Tierrra 

- Formación en el modelo en las unidades

Licencia Tipo I

Solo titulación de operador tarjeta marrón

- Oficiales/Suboficiales/Tropa
- CIMA Clase III
- 2/3 semanas
- Superar examen

Orgánica y materiales 

19

Licencia Tipo I



 Cursos Tipo II

- Curso de operador UAV sistema PASI del Ejército de Tierra
- Curso de operador de carga útil
- Curso de instructor de UAV SEARCHER MK IIIJ

Curso convocado por Ejército de Tierra, que incluye una fase en Salamanca.

En Salamanca se obtiene la cartilla de vuelo, y luego se viene a la ACAVIET hasta la obtención 
de CR1 Searcher III.

•	 operador de RPAS del ET    otros cursos de tipo II
•	 operador de sensores todo en ACAVIET
•	 instructor de tipo II UAV  Searcher MK III j; parte generica en ACAVIET y vuelo avanzado 
en el GROSA (León)

Licencia Tipo II

Tipo II con titulación de piloto tarjeta naranja.

- Oficiales y Suboficiales
- CIMA clase III
- Nivel Ingles (B2 mínimo)
- Fase de selección
- 1 año de formación
- Superar examen

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, º 4
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Conclusión

Aunque integrados y utilizados en las unidades 
del ET, el implementar los RPAS plenamente 
en el ejército sigue siendo un enorme reto. 
No todos los sistemas tienen las mismas 
necesidades de formación, de mantenimiento, 
de requisitos de aeronavegabilidad o de 
operación en el espacio aéreo. Debido a sus 
«particulares» características, debe existir 

una pedagogía desde los primeros empleos, 
para que su uso y operación sea lo más 
coordinada posible. 

Aunque hayamos escuchado la frase «Los 
drones son el futuro» no es del todo cierta, 
ya que más bien son el presente, y cuanto 
más dilatemos la coordinación de todos los 
aspectos de su operación, menos eficacaz 
será nuestro ejército.

Distintivo aptitud operador de vuelo UAV Tipo II

Orgánica y materiales 
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Activación «Cumbre Vieja»
Capitán Inf. D. Juan Salvador García Forner
Batallón de Helicópteros de Maniobra  VI

E l Batallón de Helicópteros de 
Maniobra VI (BHELMA VI) está 
encuadrado dentro del Mando de 

Canarias (MCANA). Entre otras misiones, 
destaca la de ser el principal medio de 
respuesta rápida ante cualquier tipo de 
emergencia dentro del archipiélago canario 
en el marco del Ejército de Tierra. Por la 
versatilidad y flexibilidad de los medios 
aéreos de los que dispone el Batallón, 
en base al HU-21 (SuperPuma) 
y HU-18 (Augusta Bell 212), 
ha realizado a lo largo de 
sus 36 años de historia, 
más de 40.000 horas de 
vuelo y una gran variedad 
de misiones reales. La 
última realizada fue a 
causa de la erupción 
volcánica acontecida en la 
isla de La Palma.

El viernes 18 de septiembre 
de 2021 el Batallón recibe la 
orden de activación. Se nos informa que ha 
aumentado el nivel de alerta ante una posible 
erupción volcánica y que se tiene que estar 
en disposición de acometer cualquier tipo de 
misión en un máximo de 2 horas. 

Ante esta situación y la diversidad 
de cometidos que pudieran ser 
asignados, se designa a una 
tripulación y a un helicóptero 
junto con todos los medios 
necesarios para volar tanto 
de día como de noche.

Ante la posibilidad de realizar 
un vuelo en ambiente con 
cenizas volcánicas, se realiza un 
estudio detallado de los posibles 
riesgos y la forma más eficiente de 
mitigarlos. A lo largo de la erupción distintas 
organizaciones internacionales emitieron 
boletines de seguridad y recomendaciones; 

sin embargo, esta documentación se generó 
anteriormente  a la erupción y, por lo tanto, el 
estudio previo tuvo que basarse en datos de 
erupciones anteriores a la de Cumbre Vieja.

El sábado 19 de septiembre a las 15:13 
horas se inicia la erupción. Trascurridas 
escasamente dos horas tras el inicio, se 
le asigna al BHELMA VI el cometido de 

helitransportar personal encargado de la 
coordinación y gestión de los medios 

e instalaciones militares con las 
autoridades civiles. 

En torno a las 17 horas, la 
tripulación se encuentra 
preparando la misión y a 
la espera de que llegue el 
personal a helitransportar. 

Para la preparación, se intentó 
recabar toda la información 

posible, contactando con el 
aeropuerto de La Palma como fuente 

principal de información y en consonancia 
con las fuentes abiertas que retransmitían el 
suceso en directo. 

La información inicial de la que se disponía 
era bastante limitada; se reportaba una 

nube en forma de torre cúmulo que 
tenía base en el suelo desde 

la zona de la erupción y con 
techo aproximadamente a 
unos     10 000 pies (3000 
metros). Tanto los pilotos 
como el personal del 
aeropuerto no notificaban la 
presencia visible de ceniza 
en suspensión.

Una vez recabada la 
información inicial y seguros de 

que existía un riesgo asumible para 
la realización de la misión, se ultimaron 
los preparativos y se inició la misma. La 
principal preocupación en ese momento era 
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el pronóstico sobre la evolución de la nube y 
de las cenizas en suspensión. 

Este último, es uno de los factores que ha 
provocado en otras ocasiones accidentes 
aéreos por parada de turbina, puesto que 
se trata de un polvo muy fino en suspensión 
muy abrasivo y que afecta negativamente al 
rendimiento de las turbinas.

A la llegada a La Palma del helicóptero, la 
imagen de un volcán en erupción impactó a 
la tripulación. Se percibía perfectamente la 
torre cúmulo y no se observaban cenizas. Sin 
embargo, que no fueran visibles no implicaba 
la ausencia de las mismas y la preocupación 
seguía presente. La misión continuó hasta 
el 20 de septiembre, momento en el que 
se replegó el helicóptero a la base de Los 
Rodeos.

Tras esta misión inicial, se acometieron 
hasta un total de ocho misiones de vuelo en 
la isla de La Palma; entre ellas, destaca el 
helitransporte de distintas autoridades tanto 
civiles como militares: el Presidente del 
Gobierno, el Ministro del Interior y la Ministra 
de Sanidad.

La evolución del volcán supuso un estudio 
constante de la afectación del tránsito aéreo. 
Gran parte de las misiones que se realizaron 
fueron debidas a restricciones para el vuelo a 
aeronaves civiles. El aeropuerto de La Palma 
tuvo que cerrar en distintas ocasiones por 
acumulación de cenizas volcánicas. 

El espacio aéreo circundante se restringió a 
aeronaves de estado exclusivamente, debido 

a la presencia de cenizas en suspensión. 
Incluso llegó a cerrarse el aeropuerto de 
Tenerife Norte al verse afectado también por 
las mismas.

Esta evolución pudo ser observada 
claramente por los pilotos. Como primera fase 
de la erupción la torrecúmulo se disipó con el 
tiempo, formándose una densa nube de color 
negro que envolvía gran parte de la isla y que 
ascendía hasta los 20 000 pies al menos. Los 
vuelos se realizaron adaptando la ruta a la 
mencionada nube, puesto que el viento la 
desplazaba haciendo que depositara ceniza 
en prácticamente la totalidad de la isla.

Por parte de la unidad técnica de 
mantenimiento del BHELMA VI, se realizaron 

Primera fase de la erupción
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Estado actual del volcán

inspecciones minuciosas 
tras cada misión de vuelo. 

Entre otras acciones, se 
revisaron los álabes de las 
turbinas con endoscopio 
para comprobar que los 
filtros de arena instalados 
en el Super Puma estaban 
evitando la entrada de 
ceniza. No se observó 
ningún daño aparente 
durante la activación.

Por último, se destaca 
que la erupción volcánica 
duraría hasta el 25 de 
diciembre. En todo ese 
periodo, el Batallón contó 

con tripulaciones pre-
alertadas con capacidad 
para, en un margen de dos 
horas, estar en el aire.
 
El seguimiento y 
monitorización de las 
misiones, del estado del 
volcán y de las condiciones 
para el vuelo, se realizó 
de forma detallada y 
minuciosa. El fruto de todo 
este trabajo fue haber 
podido realizar un total 
de ocho misiones reales 
de vuelo sin novedad 
reaccionando siempre 
dentro de los plazos de 
tiempo exigidos.

Fase avanzada de la erupción; se puede observar la nube de ceniza

25

Operaciones 



Durante los más de nueve años que la 
Misión EUTM-Mali (European Union 
Training Mission) lleva operando en 

Mali desde 2013, la necesidad de contar con 
medios de movilidad aérea ha estado más 
que justificada, habida cuenta de la compleja 
movilidad terrestre que tiene aquel enorme 
territorio. De ahí, la valiosa contribución que 
una «Unidad de Helicópteros» tendría para la 
misión europea.

Varios fueron los países europeos que se lo 
plantearon, pero las enormes dificultades y 
complejidades que el despliegue conllevaría 
fueron un obstáculo para llevarlo a cabo. Así 
mismo, varios fueron los intentos en los que 
el Ejército de Tierra español se planteó años 
atrás desplegar una unidad de helicópteros 
en dicha misión EUTM-Mali, pero dificultades 
durante su diseño y preparación impidieron 
igualmente que se pudiera llevar a cabo.

Pero finalmente ello se hizo realidad el 21 de 
junio de 2021 con el despliegue del primer 
contingente de helicópteros MASPUHEL 
(Mali Spanish Unit HELicopter). Esta Unidad 
de Helicópteros fue generada expresamente 
por las FAMET  para desplegar en el marco 
de la rotación del contingente español 
EUTM-Mali XVIII; de ahí que la primera 
Unidad de Helicópteros se haya denominado 
MASPUHEL XVIII.

La preparación llevada a cabo por dicho 
contingente (NOV20-JUN21) se caracterizó 
por un alto grado de incertidumbre y un 
frecuente replanteo del calendario de 
actividades, lo que requirió una «adaptación» 
constante. Y es que, al hecho de ser este el 
primer despliegue de una Unidad española 
de helicópteros en Malí, se unió el que 
la ubicación final de despliegue no fue 

concretada hasta momentos finales de la 
preparación (MAY21). Ello obligó a que la 
instrucción y el adiestramiento tuviera que 
abarcar un amplio espectro de situaciones que 
pudieran garantizar el adecuado cumplimiento 
de la misión, muy especialmente como si se 
tratase de una Unidad aislada.

Pero no han sido pocos los esfuerzos 
dedicados para lograr el exitoso despliegue 
de dicha Unidad de Helicópteros, ante el 
enorme reto que la misión ha conllevado. 

Y es que son bien conocidas las duras 
características del territorio maliense (enorme 
extensión, climatología variada y adversa, 
deficientes y escasas vías de comunicación 
terrestre, muy bajo índice de desarrollo 
humano , inestabilidad política, valoración de 
la amenaza al alza, etc.).

Comandante de Inf. D. Miguel Ángel Rodríguez Macías
Cuartel General de FAMET

Comparativa mapa España-Mali

Primer despliegue de helicópteros españoles en Mali: 
todo un reto
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Por otro lado, teniendo en cuenta que la 
preparación y proyección del contingente 
MASPUHEL XVIII se produjo durante el 
periodo 2020-2021, hubo que tener en 
consideración otro factor que por aquellos 
momentos impactaba gravemente en todo el 
mundo, el «COVID». Su amenaza durante la 
preparación del contingente en España, así 
como durante el posterior despliegue en Mali, 
hubo de ser mitigada mediante la aplicación 

contundente de las correspondientes medidas 
preventivas higiénico-sanitarias, evitando así 
que el cumplimiento de la misión se viese 
afectado negativamente.

Pero además de todo ello, y de las ya de por sí 
laboriosas tareas que conlleva la generación, 
preparación y despliegue de cualquier 
contingente militar que se proyecta a una 
zona de operaciones, a MASPUHEL XVIII 
se le añadían tres factores que constituirían 
el reto primordial para el planeamiento y la 
ejecución de la misión:

•	 El modelo de helicóptero FAMET a 
desplegar (NH-90 ).

•	 El que las FAMET no hubieran desplegado 
con anterioridad en una misión 
internacional en el continente africano.

•	 Y el que sería la primera vez que 
helicópteros militares operarían 
transferidos a una Misión europea EUTM.

Todo ello determinaría tanto las actividades 
de preparación a llevar a cabo en territorio 
nacional como las que se tendrían que llevar 
cabo posteriormente una vez en Mali, dándole 
así un marcado carácter «expedicionario» al 

contingente MASPUHEL XVIII. De ahí que 
esta misión haya sido considerada… «Todo 
un reto»

Pero, para entender mejor el reto que esta 
primera misión supuso para MASPUHEL 
XVIII, pasemos a analizar en detalle los tres 
factores primordiales mencionados.

En cuanto al primer factor, «modelo de 
helicóptero a desplegar (NH-90)», constituiría 
en sí todo un reto desde distintos puntos de 
vista:

•	 En cuanto a la instrucción de las 
tripulaciones de vuelo, y dado que 
este helicóptero español no había sido 
desplegado con anterioridad en ninguna 
misión internacional, sus tripulaciones 
no contaban con experiencia en vuelo 
previa en este sentido. Ello constituyó 
una importante vulnerabilidad que fue 
mitigada con un programa de instrucción 
y adiestramiento específico. Ejemplos de 
actividades preparatorias llevadas a cabo 
fueron: instrucción de vuelo para tomas 
en terreno polvoriento, largas sesiones 
de vuelo en la cabina, tiro con armamento 
individual y con ametralladora desde 
helicóptero, prácticas de primeros auxilios, 
entrenamiento en supervivencia en tierra, 
realización de tareas de mantenimiento 
con material de campaña en condiciones 
degradadas, etc.

•	 En cuanto a la configuración de la 
aeronave, fue clave el detallado estudio de 
los factores de la situación en Mali, para 
acertar así con el armamento a instalar 
en los helicópteros (AMP 12,70mm), 
con el sistema de autoprotección 
electrónica, con las camillas para posibles 
evacuaciones de bajas CASEVAC , con 
el equipo mínimo a llevar a bordo de los 
helicópteros durante las misiones de 
vuelo, etc.

•	 En cuanto a la proyección del helicóptero 
a Mali,  es de destacar el acierto que 
supuso el transporte de estos en un avión 
tipo «Antonov», pues acortó el tiempo 

Evolución casos COVID España
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de proyección y permitió una entrada en 
eficacia más rápida por parte de la Unidad 
de helicópteros española.

•	 En cuanto a las prestaciones del NH90, 
constituyó todo un reto experimentar 
el comportamiento de este modelo de 
helicóptero europeo en un escenario 

tan demandante como es Mali 
(polvo, atmósfera contaminada, altas 
temperaturas, humedad cambiante, 
fuertes vientos, tormentas eléctricas, 
etc.).

•	 Y desde el punto de vista del sostenimiento 
del contingente (especialmente en lo 
relativo al abastecimiento), y a pesar 
de que el contingente de helicópteros 
posicionó un almacén de repuestos 
considerable, fue igualmente un reto 
activar la cadena de suministro logístico. 
Recibir en Mali repuestos críticos (por su 
alto coste y la escasez de disponibilidad 
en territorio nacional) requirió dedicación, 
decisiones de alto nivel y una alta dosis 
de compromiso con la misión por parte de 
la cadena logística del ET. 

Por lo que respecta al segundo factor, «que 
las FAMET no hubieran desplegado con 
anterioridad en una zona de operaciones del 
continente africano», requirió la búsqueda de 
información de otros actores en la zona de 
operaciones. Entre ellos, y gracias al efectivo 

hermanamiento FAMET-ALAT, resultó de 
gran interés la experiencia aportada por la 
4.ª Brigada de helicópteros de aerocombate 
francesa que opera en la localidad maliense 
de Gao desde hace varios años.

Y en cuanto al tercer factor, relativo a que 
«sería la primera vez que helicópteros 
militares operarían en el marco de una 
Misión europea EUTM», este sería un reto 
que asumiría principalmente la estructura 
de mando y control del contingente de 
helicópteros (Mando y PLMM). Máxime 
teniendo en cuenta la complejidad que 
conlleva relacionarse con una organización 
militar europea (EUTM) que tiene veintisiete 
países a su espalda con sus veintisiete 
particulares visiones y sensibilidades. La 
integración de la capacidad de aerotransporte 
de MASPUHEL XVIII en la organización 
EUTM-Mali ha sido un reto demandante que 
ha conllevado el establecimiento de intensas 
relaciones de trabajo y la elaboración de 
procedimientos de vuelo, así como un 
planeamiento y conducción detallados.

Por todo ello, las enormes expectativas de 
la cadena multinacional por disponer de 
helicópteros militares para el transporte de 
personal en Mali requirieron grandes dosis 
de flexibilidad y adaptación para encontrar la 
manera más eficaz de interactuar, tanto a los 
ojos de la cadena multinacional como de la 
nacional. A modo de ejemplo, la elaboración 
de trece procedimientos específicos por 
parte de MASPUHEL XVIII (para regular sus 
operaciones de vuelo en Mali) y la puesta en 
marcha de unas fluidas y formales relaciones 
tanto funcionales como orgánicas (con la 
cadena nacional y la multinacional) son 
ejemplos de herramientas que contribuyeron 
a mitigar dicha vulnerabilidad.

A este respecto, hay que destacar también las 
magníficas relaciones que MASPUHEL XVIII 
estableció con el aeropuerto internacional 
de Bamako para permitir la operación de los 
helicópteros españoles de la mejor manera 
posible; máxime teniendo en cuenta que 
en dicho aeropuerto operan principalmente 
aviones comerciales de gran envergadura 

Clima Mali
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y son muy escasos los movimientos de 
helicópteros. Para ello, MASPUHEL XVIII 
coordinó con las autoridades de control de 
tránsito aéreo malienses unos procedimientos 
específicos de operación (tanto en tierra 
como en vuelo).

En tal sentido, desde su llegada al aeropuerto 
de Bamako, fue empeño del jefe de 
MASPUHEL XVIII impulsar la construcción 
de las actuales oficinas del puesto de mando, 
la enfermería, la nueva zona de vida, así 
como una helisuperficie que contribuyese a 
un menor desgaste de los NH-90 en general 
y de sus trenes de aterrizaje en particular. 
Estos retos han sido claros ejemplos de 
las buenas relaciones mantenidas con las 
autoridades aeroportuarias, así como 
con la empresa civil gestora del 
campamento militar.

Y es que las relaciones 
externas de este 
contingente tienen 
un factor claramente 
diferenciador de otras 
misiones de helicópteros 
españoles, y es el hecho 
de que su jefe dependa 
directamente del «Mission 
Force Commander»de la 
Misión EUTM-Mali. Ello, unido 
a la ubicación geográficamente 
distanciada del MHQ y a 
la exclusividad en ser la 
única capacidad militar 
aérea de la Misión, hace que haya muy 
variadas relaciones con otros actores en 
Mali (Operación BARKHANE, MINUSMA, 
Fuerzas Armadas malienses, Servicios 
aeroportuarios, Gendarmería maliense, 
empresa SAS/Sahelian Air Service, empresa 
aérea STARLITE, diversos contingentes 
extranjeros en el campamento, etc.).

Otra de las relaciones a destacar es la 
establecida con el contingente alemán en el 
campamento donde se ubicó MASPUHEL 
XVIII, pues permitió contar con su capacidad 
de asistencia sanitaria (ROLE 1), lo que 
permitió mitigar la carencia de un médico en 

el contingente de helicópteros.

Pero en definitiva, dada la volatilidad de la 
política maliense así como de los particulares 
hábitos malienses para establecer las 
relaciones interpersonales, la clave fue 
«cuidar» precisamente esas relaciones.

Todo ello contribuyó de forma decisiva a un 
éxito que se constató en las buenas relaciones 
con la organización EUTM y en las muestras 
de satisfacción recibidas, tanto del Mission 
Force Commander (por el trabajo realizado 
por MASPUHEL XVIII) como del personal 
helitransportado (que veía las ventajas 
aportadas por los helicópteros españoles).

A este respecto, la realización 
de actividades de vuelo 

(embarques, helitransportes 
y desembarques) con el 

contingente español del 
GTFP, antes y durante 
el despliegue, permitió 
avanzar en la I/A de 
su personal antes 
de la llegada a ZO, 
avanzando así en la 

familiarización con los 
helicópteros NH90.

Y es que la presencia de 
los helicópteros de las FAMET 

en Bamako, además 
de la demostración en 
sí de la capacidad de 

nuestro ejército para desplegar una Unidad 
de Helicópteros donde ningún otro país lo 
había hecho antes, ha servido no sólo para 
aportar movilidad aérea, sino seguridad física 
y calidad de transporte a los pasajeros. 

Y es que donde un transporte terrestre entre 
Bamako y Mopti conlleva una duración 
de varios días por vía terrestre (robustos 
convoyes, elevada carga logística y alto riesgo 
de accidente o amenaza), MASPUHEL XVIII 
podía realizar el mismo trayecto en dos horas 
de vuelo, evitando además durante la mayor 
parte del trayecto una posible amenaza del 
fuego directo terrestre. 

Parche de la Unidad Helicópteros 
MASPUHEL XVIII: «SOLVERS»
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Pero si hay un aspecto a destacar que 
contribuyó al éxito logrado en esta primera 
misión, es la voluntad de todo el contingente 
por hacer gala de la «consigna» exigida por su 
jefe y refrendada en el parche del contingente 
MASPUHEL XVIII: «SOLVERS». Dicho 
espíritu solucionador, en una zona donde lo 
que se necesitan son soluciones y no más 
problemas, ha contribuido tanto a mantener 
la mentalización y concienciación de los 
componentes de la Unidad de Helicópteros 
como a alcanzar un alto nivel de utilidad.

Reflejo de ello ha sido también el hecho 
de que MASPUHEL XVIII no haya sufrido 
ningún accidente aéreo, ni durante las 
numerosas horas de vuelo que se dedicaron 
a la preparación llevada a cabo en territorio 
nacional ni durante las misiones llevadas a 

cabo en zona de operaciones maliense.

De ahí que podamos afirmar, como conclusión 
una vez finalizado el despliegue del primer 
contingente MASPUHEL XVIII en Mali, que 
ha constituido todo un reto y, a su vez, un 
rotundo éxito. Máxime teniendo en cuenta que 
uno de los objetivos de un contingente debe 
ser servir de traza para los sucesivos relevos, 
lo que permite vaticinar un éxito prolongado 
para las sucesivas rotaciones de Unidades de 
helicópteros MASPUHEL.

Finalmente, no sería justo terminar este 
artículo sin reiterar la implicación de todos 
los componentes de MASPUHEL XVIII para 
contribuir al cumplimiento de la misión: 
realizar el primer despliegue de helicópteros 
militares españoles en Mali.
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E l despliegue de la segunda rotación 
de la unidad de helicópteros en 
Mali (MASPUHEL XIX o ITAT “Intra-

Theatre Air Transport Unit”) se llevó a cabo 
a finales del mes de noviembre de 2021, 
sustituyendo a MASPUHEL XVIII, los cuales 
tuvieron la importante misión de ser la primera 
rotación de helicópteros en desplegar en Mali 
con los notables problemas que eso supone 
en un país tan complicado como inestable.

A nuestra llegada a ZO nos encontramos 
unas infraestructuras en Camp Senou (dentro 
del aeropuerto internacional de Bamako) 
de reciente construcción, las cuales eran 
bastante aptas para el desarrollo de nuestro 
trabajo. Dichas instalaciones, en particular 

nuestra zona de vida y la sala de reuniones, 
no estaban finalizadas, teniendo aún mucho 
margen de mejora las condiciones de 
habitabilidad del personal del contingente.

En cuanto a infraestructuras aeronáuticas, 
disponíamos de un hangar con capacidad 
para tres NH-90, algunos almacenes y 
oficinas. Se había impulsado un proyecto 
que consistía en la construcción de una 

helisuperficie de hormigón para la operación 
de nuestros helicópteros en el aeropuerto de 
Bamako, con capacidad para dos puntos de 
toma. Esta plataforma evitaría seguir rodando 
y aterrizando sobre tierra compacta, con los 
problemas que ello generaba. Esta superficie, 
tras varios cambios en el proyecto y demoras 

Comandante Cab. D. Rubén Sastre Berrocal
Batallón de Helicópteros de Transporte V

EUTM Mali XIX: transformación de una 

Relevo del contingente MASPUHEL XVIII por MASPUHEL XIX
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en las autorizaciones, a día de hoy sigue sin 
construirse.

Durante el transcurso de las primeras misiones 
ocurrieron algunos hechos destacados:

El día 1 de diciembre de 2021 se lleva a cabo 
nuestra primera misión de transporte VIP 
a KTC (Koulikoro Training Center). En el 
arranque, uno de los helicópteros sufrió 
un fallo que  imposibilitó su participación. 
La misión se ejecutó con un único aparato, 
realizando dos oleadas entre el aeropuerto 
de Bamako y KTC, haciendo significativa la 
flexibilidad ante imprevistos en la conducción 

de las misiones de la ITAT y demostrando que 
la preparación para el despliegue había sido 
idónea.

El 8 de diciembre de 2021 se renueva el 
certificado de aeronavegabilidad del ET-
814, para ello se cuenta con un ingeniero 
aeronáutico habilitado de la cabecera técnica 
del NH-90 procedente del PCMHEL de 
Colmenar Viejo (Madrid). Es la primera vez 
que se renueva un certificado de este tipo 
en la flota de NH-90 fuera del TN (territorio 
nacional).

El día 21 de diciembre de 2021 se efectúa 
una misión de transporte VIP a KTC, hecho 
muy relevante ya que se cumplimenta la 
misma formando patrulla con un helicóptero 
de la empresa civil Starlite, contratada por 
EUTM para misiones principalmente de 
MEDEVAC (medical evacuation). Fue la 
primera y única misión conjunta entre las 
dos unidades de helicópteros, una civil y otra 
militar, pertenecientes a EUTM Mali.

El día 1 de febrero de 2022 se realizó 
un simulacro de evacuación de heridos 
(CASEVAC) integrando a personal del ROLE1 
MINUSMA (misión de las Naciones Unidas 
en Mali) e IQARUS (empresa civil para la 
asistencia sanitaria contratada por EUTM), 
desde el aeropuerto de Bamako hasta el 
ROLE2 (KTC).

Uno de los retos más importantes que tenía 
esta rotación era la realización en ZO (zona 
de operaciones) de las revisiones anuales de 
mantenimiento programadas en los tres NH-
90 desplegados en Mali. Dichas revisiones 
nunca se habían llevado a cabo fuera de 

Construcción de instalaciones en Camp Senou
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una base de las FAMET y se estimó que el 
tiempo aproximado de ejecución de cada una 
de ellas en ZO sería de cinco semanas. Para 
ello se solicitó el apoyo de un equipo de tres 
mecánicos de aeronave pertenecientes al 
BHELMA III con experiencia en este 
tipo de revisiones, los cuales 
serían proyectados a 
ZO para apoyar en 
la revisión de dos 
de los tres NH-90 
desplegados. 

Del 1 de febrero 
al 11 de marzo 
de 2022 se 
llevó a cabo la 
revisión anual de 
mantenimiento (1Y+3Y, 
revisión de un año con la de 
tres años) del ET-813 con un resultado 
muy exitoso. Fue la primera revisión de este 
tipo realizada por los NH-90 del Ejército de 
Tierra fuera de TN.

A partir del mes de febrero de 2022, y ya 
teniendo un HT-29 (NH-90) en revisión 
durante un largo periodo de tiempo, la unidad 
disponía de solo dos aeronaves para el 
cumplimiento de sus misiones habituales. 
Esta situación fue un gran reto ya que obligaba 
a tener permanentemente, dichas aeronaves 
operativas para disponer de una patrulla de 
helicópteros necesaria para la realización 
de la mayoría de las misiones ejecutadas en 
ZO. Hay de destacar el excelente trabajo de 
la unidad de mantenimiento de MASPUHEL 
XIX, que pudo mantener esta premisa, 
consiguiendo al finalizar nuestro despliegue 
no haber tenido que cancelar ninguna misión 
asignada a la ITAT por disponibilidad de 
helicópteros operativos.

En el mes de febrero la situación en Mali 
cambió. Comenzó el deterioro de las 
relaciones políticas entre la UE y Mali, 
afectando esta situación a las actividades 
de EUTM y empeorando las condiciones de 
seguridad en el país.

Tras la expulsión del embajador francés de 

Mali, la cada vez más notable presencia 
de personal ruso en la zona y los efectos 
que ello provocó en Europa, se empezó a 
escuchar todo tipo de especulaciones sobre 
posibles retiradas de fuerzas. La incierta 

situación hizo que se revisasen los 
planes de evacuación para 

un posible repliegue de 
MASPUHEL.

Se notaba un 
cierto impacto 
en el bloqueo 
de suministros 
en ZO debido 

a las sanciones 
impuestas por 

la Comunidad 
Económica de los 

Estados de África Occidental 
(CEDEAO) a Mali, incluyendo subidas 

de precios y falta de abastecimiento de 
algunos bienes no esenciales. Comenzaron 
las limitaciones de vuelos civiles comerciales 
y se extendieron a los vuelos de carga de 
algunas compañías aéreas.

A pesar de todo esto, la situación sobre el 
terreno permaneció sin grandes cambios, 
MASPUHEL y EUTM en su conjunto 
continuaron desarrollando su labor con 
normalidad. Además de las misiones de 
transporte asignadas a la ITAT, se realizaron 
un gran número de actividades de instrucción 
colaborativas con otras unidades de EUTM, 
principalmente con la FP (Force Protection), 
con mando español perteneciente a la BRILAT 

y con unidades sanitarias, adiestrándonos en 
posibles evacuaciones de bajas (CASEVAC). 
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Debido a nuevas instrucciones de las 
autoridades del aeropuerto de Bamako, 
tuvimos que realizar cambios en nuestro 
procedimiento habitual de operación de los 
vuelos. Esta variación fue significativa, ya que 
implicó operar desde la plataforma principal 
del aeropuerto, teniendo que solicitar medios 
civiles para el remolcaje de nuestros HT-29. 
Esto supuso un incremento en los costes de 
las operaciones, perdiendo autosuficiencia 
y aumentando el tiempo al inicio y tras 
finalización de nuestras misiones. 

Cualquier gestión en Mali es bastante 
complicada, requiere de amplias 
negociaciones y largos tiempos de 
respuesta y ejecución. De un 
día para otro, la situación 
puede ser muy distinta.

En el ámbito político 
se esperaba una 
inminente decisión 
de Francia sobre 
Barkhane y Takuba, 
que finalmente 
derivó en el anuncio 
de la retirada total de 
ambas de Mali el mes 
de junio de 2022. 

Iniciábamos así el mes 
de marzo y continuábamos 
con dos HT-29 operativos casi 
permanentemente, mientras realizamos la 
revisión anual de mantenimiento (Y+3Y) 
del ET-813. Tras la finalización de esta, 
comenzaríamos la del ET-814.

Este mes se recibieron importantes visitas por 
parte de autoridades de la Unión Europea. 
El Deputy Director del Military Planning and 
Conduct Capability (MPCC) y el Deputy 
Secretary del Servicio de Acción Exterior 
(EEAS) de la UE tuvieron ocasión de conocer 
de primera mano la situación de EUTM-Mali y 
las supuestas actividades del grupo Wagner 
en el país, el cual era motivo de discrepancias 
en la UE. El resultado de estas visitas 
influiría en las decisiones políticas sobre 
el futuro de la misión. Esta situación derivó 

en la paralización de una gran parte de los 
cursos de formación de EUTM. La reducción 
de actividades supuso la disminución del 
número de misiones de transporte realizadas 
por la ITAT, principalmente porque afectaba 
a los cursos de formación en las localidades 
de Segou y Sevaré, ambas zonas habituales 
de operación de nuestras aeronaves. Por 
parte de EUTM se buscaron actividades 
de entrenamiento alternativas y se trató de 
encaminar algunas labores formativas hacia 
Burkina Faso.

La situación de seguridad de EUTM continuó 
sin muchas variaciones, algunas 

manifestaciones en Bamako 
en contra de presencia 

francesa y de la UE y 
numerosas acciones 

terroristas en la 
zona norte y este 
del país. Todo 
esto suponía 
c o n t i n u a s 
restricciones de 
movimientos y 
problemas con 

la obtención de 
a u t o r i z a c i o n e s 

para algunas 
misiones de vuelo 

de la ITAT. La situación 
de seguridad en Mali, era y 

continúa siendo bastante inestable 
en general.

Comenzábamos el mes de abril de 2022 
con problemas derivados de varias averías 
eléctricas en las aeronaves y la necesidad 
de que nos enviasen desde TN varios 
componentes al no tener repuesto en ZO. 

Al mismo tiempo, con el apoyo del ingeniero 
aeronáutico habilitado en NH-90 procedente 
del PCMHEL, se realizaron las pruebas 
para la renovación de los certificados de 
aeronavegabilidad del resto de la flota de NH-
90 en Mali.

La expansión de las actividades de la misión 
a Burkina Faso resultó más compleja de lo 
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esperado. Respecto al empleo de la ITAT en 
dicha zona, aunque la unidad podría aportar 
esa capacidad, el sobrevuelo de aeronaves 
en este país y los trámites para operar 

en sus aeropuertos implicaban nuevas 
autorizaciones complejas de gestionar por 
EUTM Mali.

A finales del mes de abril la ITAT volvió a 
contar con los tres HT-29 operativos.
El equipo de refuerzo de 
mantenimiento finalizó 
su misión y nos 
disponíamos a recibir 
personal tanto de 
PCMHEL como 
de CALOG-OP y 
otras unidades 
de la cadena 
orgánica para 
la realización 
de la revista 
técnica anual 
en ZO. También 
se realizaron 
unas jornadas de 
seguridad de vuelo 
de la ITAT, las cuales 
fueron muy productivas 
para la unidad y sirvieron 
de preparación para la posterior 
inspección de seguridad de vuelo en ZO que 
se realizó el mismo mes.

Como consecuencia de las sanciones a 
Mali, comenzaron los problemas con la 
disponibilidad de combustible en el país. 
Este hecho afectó también provocando 

limitaciones en la disponibilidad de 
combustible aeronáutico, primeramente en el 
aeropuerto de Mopti/Sevaré, aunque terminó 
extendiéndose al aeropuerto de Bamako. 

En el plano político, se intensificó el deterioro 
de las relaciones entre el Gobierno de Mali 
y Francia. Surgieron nuevas amenazas de 
acciones terroristas en la zona de Bamako. 
Esto hizo que se incrementasen las medidas 
de seguridad, reduciendo considerablemente 
los movimientos.

Como se puede ver, la situación en Mali es 
muy volátil y cambiante.

Comenzábamos el mes de mayo y se llevó 
a cabo la ceremonia de entrega de medallas 
«ITAT medal parade», entregándose 
las condecoraciones de la UE a la los 
componentes de MASPUHEL XIX.

El sábado 14 de mayo se celebró el día 
internacional de las Fuerzas Armadas 

(DIFAS) en Mali, siendo elegidas 
nuestras instalaciones de la 

ITAT para la realización 
del evento. Recibimos 
varias felicitaciones por 
la organización del 
mismo.

Tras las noticias 
recibidas sobre la 
drástica y urgente 
reducción de la 
contribución española 

a EUTM (cerca de 
doscientos militares), 

el apoyo a la misión con 
las directrices establecidas 

por el Mali Force Commander 
(MFCdr) se transformó, significando 

que tan solo sería posible mantener la 
seguridad de KTC y Sevaré, dejando de 
proporcionar seguridad y por lo tanto de 
operar en el destacamento de Segoú.

Esto significaba que, si cerraban Segoú, el 
cual era uno de los destinos más habituales 
en las misiones de la ITAT, el número 
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de vuelos se reduciría drásticamente y 
con destino principal Sevaré/Mopti. Esto 
supondría consumir en cada misión más de 
la cuarta parte del potencial de horas de vuelo 
asignadas mensualmente a EUTM.

En el plano político, el gobierno de transición 
anunció haber desmantelado un intento de 
golpe de estado organizado por un grupo de 
militares, junto con otro comunicado en el que 
se declaraba su intención de retirarse del G5 
Sahel.

La transferencia de autoridad (TOA) con el 
siguiente contingente MASPUHEL XX se 
realizó el día 29 de mayo de 2022 dejando 
la misión de EUTM, en una situación 

impredecible y totalmente diferente a la 
iniciada en el mes de noviembre de 2021.
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E l Batallón de Helicópteros de 
Transporte V (BHELTRA V) tiene, 
desde su creación por la Instrucción 

General 172/192 de 1 de abril de 1973, la 
misión de proporcionar transporte aéreo 
táctico y logístico para las funciones de 
combate y apoyo logístico de combate a 
las unidades del Ejército de Tierra, lo que 
se traduce en los siguientes cometidos: 
transporte de tropas y material, helitransporte 
de un puesto de mando, evacuaciones 
médicas y apoyo en desastres naturales y 
crisis, así como la participación en desastres 
nucleares.

Si bien nuestra labor diaria es de carácter 
militar tanto en la vertiente de la instrucción 
como en el apoyo a las unidades de las 
Fuerzas Armadas, también actuamos en 
el ámbito civil, operando en apoyo a los 
damnificados a causa de diversas catástrofes 
naturales, siendo una de las más dramáticas 
la que tuvo lugar en 1983, en el desastre 

del camping de Los Alfaques (Tarragona), 
trasladando decenas de heridos y quemados 
hasta los hospitales más cercanos. 

En épocas más recientes, cabe destacar el 
apoyo de la unidad a las autoridades civiles 
en la vigilancia de la conducción estratégica 
del oleoducto Rota-Zaragoza durante la 
primera Guerra del Golfo en el verano de 
1991, la lucha contra-incendios forestales 
formando parte de los destacamentos del 
ICONA (Instituto para la Conservación de la 
Naturaleza), la intervención entre diciembre 
de 2002 y mayo de 2003 en la limpieza del 

«chapapote» en las costas gallegas tras el 
desastre provocado por el hundimiento del 
petrolero «Prestige», trasladando en carga 
externa decenas de contenedores de obra 
colmados de restos de petróleo o en las tareas 
de vigilancia de núcleos de comunicaciones 
y vías de tren tras los atentados del 11-M 
de Madrid. Gracias a las extraordinarias 

El apoyo del Chinook al restablecimiento del 
suministro eléctrico en la isla  de Tabarca

Teniente Coronel Inf. D. Pedro Javier Cano Ibáñez
Batallón de Helicópteros de Transporte V

Puente de la Marmota
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capacidades y versatilidad de nuestro icónico 
CH-47 Chinook, se han podido realizar 
operaciones de cargas externas de lo más 
diversas, traslado e instalación de torres de 
alta tensión en zonas montañosas, evacuación 
de aeronaves y vehículos accidentados en 
lugares de difícil o imposible acceso, pruebas 
experimentales de lanzamiento del cohete 

Miura de fabricación española, la retirada 
de cuatrocientas toneladas de arena que 
imposibilitaba el tránsito por el Puente de 
la Marmota de Colmenar Viejo o incluso el 
movimiento desde una zona aislada de una 
piedra de más de dos toneladas con huellas 
impresas de dinosaurio en el norte de España. 

La última participación del BHELTRA V en 
este tipo de misiones ocurrió en la primavera 
de este año, cuando a primera hora de la 
mañana del 7 de abril de 2022 se recibió 
en el CG FAMET una alerta por la cadena 
orgánica y desde las más altas esferas de 
mando que a su vez había llegado desde la 
Delegación del Gobierno en Alicante, sobre 
la necesidad de llevar un grupo electrógeno 
de la empresa Iberdrola que da suministro 
eléctrico a la isla de Tabarca, que llevaba 
sin apenas electricidad las últimas cuarenta 
y ocho horas porque el cable submarino que 
une la isla con Santa Pola estaba inutilizado 
por el temporal que había azotado días antes 
la zona del levante español, contando tan 
solo con algunos grupos electrógenos de 
pequeño tamaño que Iberdrola y los vecinos 
de localidades cercanas como Santa Pola 

y Alicante habían llevado con sus propias 
embarcaciones, pero las dimensiones de un 
grupo electrógeno de gran capacidad con un 
peso de 4800 kg y unas dimensiones de 4 m 
de largo por 2 m de alto y 1.5 m de ancho 
necesitaba ser transportado en un barco 
de tales dimensiones que luego no podía 
recalar en la Isla; así que, tras evaluar varias 

opciones, se optó por la única viable y más 
eficiente, que fue emplear un helicóptero de 
transporte pesado CH-47 Chinook.

Dicho y hecho, a las 10:30 de la mañana 
partían en vehículo desde Colmenar Viejo con 
destino Santa Pola un equipo de especialistas 
del BHELTRA compuesto por cinco militares 
expertos en el manejo y manipulación de 
cargas externas con helicópteros liderados 
por un Inspector Técnico de la Unidad, a la 
vez que se alertaba a un helicóptero Chinook 
que se encontraba haciendo un ejercicio 
de adiestramiento en vuelo con Gafas de 
Visión Nocturna (GVN) en Bétera (Valencia) 
junto al BHELEME II. El punto de encuentro 
inicialmente sería el puerto de Santa Pola, 
ya que era el punto más cercano a la isla 
de Tabarca pero mientras el equipo de tierra 
viajaba hacia este destino, un reconocimiento 
de las imágenes disponibles del puerto y 
unas cuantas llamadas revelaron la ausencia 
de un punto en ese momento que reuniese 
las características adecuadas de seguridad 
para realizar la carga externa con el Chinook.

Así que se contactó inmediatamente 

Ubicaciones apoyo Tabarca
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con el aeropuerto Altet de Alicante para 
poder realizar la operación dentro de sus 
instalaciones, pero en esta ocasión se 

plantearon una serie de limitaciones debido 
al tráfico aéreo en la ventana horaria prevista 
y a ciertas restricciones para llevar a cabo 
esta operación mientras había tráficos de 
aeronaves civiles de ala fija rodando en 
las inmediaciones. 

Finalmente se contactó con el jefe del 
Mando de Operaciones Especiales en 
Rabasa para realizar la operación desde 
las instalaciones de la Base «Alférez 
Rojas Navarrete» donde todo fueron 
facilidades para la entrada del equipo de 
tierra, de la empresa de transporte con el 
generador y la toma del Chinook. 

Tras solucionar un contratiempo con la 
preparación de la carga externa, ya que 
el generador tenía puntos de izado pero no 
estaban certificados para el helitransporte, 
hubo que realizar el enganche desde el propio 
bastidor, pero al estar lleno de combustible, el 
centro de gravedad estaba desplazado con 
respecto a lo inicialmente calculado. 

Finalmente, a las 17:00 horas, la carga estaba 
preparada y lista para ser helitransportada 
hasta el centro de la Isla de Tabarca, donde, 

pese a la expectación levantada por los 
habitantes y visitantes de la Isla que se 
agolparon en torno al punto de suelta, se 

pudo llevar a cabo con todas las 
medidas de seguridad, situando el 
grupo electrógeno en la zona requerida 
en un tiempo record, recibiendo la 
tripulación un enorme agradecimiento 
de los ciudadanos y autoridades de la 
zona, ya que antes que anocheciese 
el suministro eléctrico se había 
restablecido a los mínimos necesarios 
para soportar los días que quedaban 
pendientes para arreglar de forma 
definitiva la electricidad en Tabarca.

Una vez más, el BHELTRA V, con la 
implicación y profesionalidad de todos 
sus componentes, preparados para 
operar nuestro helicóptero en dotación 
CH-47 Chinook en las situaciones 

más exigentes, sumó a la larga lista 
de misiones no militares resueltas una 

situación complicada en apoyo a autoridades 
civiles en beneficio de la sociedad a la que 
servimos y para la que nos preparamos cada 
día.

Ubicaciones apoyo Tabarca

Descarga generador en la isla de Tabarca
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El ejercicio

Como es habitual en 
el mes de mayo, el 
Ejército de Eslovenia 

realiza su ejercicio de 
mayor envergadura y calado 
internacional, el «Adriatic 
Strike», una cita ineludible 
para todas las naciones con 
capacidad de dirigir y generar 
fuegos desde aeronaves en 
la modalidad que se conoce 
como apoyo aéreo cercano, 
Close Air Support en inglés.

El ejercicio, actualmente 
en su decimo año de vida, 
sigue creciendo edición tras 
edición en complejidad y en 
entidad, habiendo dado cita 
este año a veintisiete países 
sumando más de setecientos 
participantes, setecientos 
equipos JTAC y cuarenta 
y dos plataformas aéreas, 
convirtiéndolo en referente a 

nivel mundial en la materia.

La finalidad perseguida 
es la de instruir a las 
tripulaciones aéreas y a 
los equipos JTAC/TACP en 
los procedimientos CAS en 
un ambiente multinacional 
de alta intensidad y gran 
complejidad.

Las Fuerzas Armadas 
Españolas han participado 
ininterrumpidamente desde el 
año 2018 con equipos JTAC 
de los tres Ejércitos y desde 
el año 2021 con medios 
aéreos, concretamente dos 
helicópteros HA-28 Tigre y 
un HU-21 Súper Puma en la 
novena edición (2021) y dos 
HA-28, un HU-27 Cougar 
y seis Harrier AV-8+ en la 
presente edición.

Este año el ejercicio, se 
desarrolló entre los días 
17MAY22 y el 10JUN22 en 
la base Aérea de Cerkjle y 
ha tenido como novedad el 
despliegue del buque «Juan 
Carlos I» sirviendo como 
vector para la proyección 
de la UHEL de las FAMET 
y de base de operaciones 
móvil a los seis AV-8+ Harrier 
pertenecientes a la 9.ª 
Escuadrilla.

Ejercicio Adriatic Strike 22
Capitán Cab. D. Félix Juan García Marín
Batallón de Helicópteros de Ataque I 

Plataformas aéreas participantes en el ejercicio
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Planeamiento

Uno de los retos más interesantes de esta 
colaboración es el planeamiento de la misma 
y, en concreto, el aspecto más llamativo es 
el envío de la fuerza al país de desarrollo. 
Todas las opciones posibles son estimulantes 
y suponen una oportunidad, o bien de 
realizar una misión única, o de instruirse en 
procedimientos que amplían la experiencia 
en campos poco habituales.

Para esta edición se plantearon las opciones 
de aerotransporte en A-400, traslado en 
vuelo con medios propios de las FAMET o la 
opción finalmente elegida, la proyección de la 
UHEL y de los medios de ala fija mediante 

el buque LHD «Juan Carlos I»  opción que 
permitió afrontar con garantías el desafío 
logístico de proyectar la fuerza a más de tres 
mil seiscientos kilómetros y realizar acciones 
de fuego en un país extranjero, demostrando 
una vez más la total interoperabilidad entre 
los componentes y medios de las FFAA y 
su capacidad de despliegue de fuerzas de 
combate allá donde sea necesario.

En lo que respecta al ejercicio, se realizaron 
numerosas reuniones de coordinación en el 
terreno, comenzando las mismas a mediados 
de noviembre del año pasado y terminando 
el proceso in situ con la reunión final en 
abril del presente año. Todo este proceso 

se complementó con las labores necesarias 
en TN, compaginándose con las numerosas 
actividades que salpican el día a día de 
nuestras unidades. Entre estas labores, cabe 
resaltar las peticiones de sobrevuelo de Italia, 
Croacia y Eslovenia. Las peticiones logísticas 
a Eslovenia para todos los apoyos necesarios 
durante el desarrollo de la maniobra y las 
gestiones y coordinaciones necesarias para 
las incorporaciones y salidas desde el buque 
JCI durante sus operaciones en alta mar.

Ejecución

Una vez decidida la entidad y la forma de 
proyección, se inicia el ejercicio el día 17 
de mayo con los movimientos logísticos 

terrestres necesarios para embarcar la fuerza 
en el buque JCI, un día después, en vuelo, se 
incorporan las aeronaves al mismo.

Tras esto, se realizó una travesía desde 
la base naval de Rota hasta el mismísimo 
corazón del mar Adriático, el cual serviría 
de zona de operaciones para nuestro buque 
insignia y para el buque aliado norteamericano 
USS Harry Truman, participe del ejercicio 
también, con doce aviones implicados y más 
de veinticinco salidas.

Una vez posicionados en el mar Adriático, 
la unidad de helicópteros, con su personal 
y su material de mantenimiento, inició un 
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vuelo a través del citado mar, de Croacia y 
de Eslovenia, viaje que los llevaría a la base 
en la cual tendría lugar el ejercicio, la base 
aérea de Cerklje Ob Krki, sede del Ala 15 del 
ejército del aire esloveno.

Tras este desplazamiento, al día siguiente 
se dio comienzo a las actividades, hecho 
materializado con una ceremonia de inicio 
en la que formaron todos los representantes 
de las naciones asistentes al ejercicio. El 
acto concluyó con una exposición estática y 
dinámica de los medios participantes.

Los dos siguientes días consistieron en 
exposiciones de las órdenes de operaciones, 
exposiciones de capacidades, charlas de 
seguridad en vuelo, publicación del ATO, 
ACO, SPINS, etc. En definitiva, todo lo 
necesario para coordinar y dar comienzo al 
ejercicio.

Con toda la información en nuestro poder 
y con la distribución de ventanas de tiro y 
campos de entrenamiento, se procedió a 

iniciar la maniobra: cinco días repletos de 
situaciones tácticas, distribuidas en cinco 
zonas de entrenamiento que abarcaban 
prácticamente la totalidad del país.

Estas zonas de entrenamiento estaban 
ocupadas durante tres franjas horarias 
que llenaban la jornada, solo parando para 
recuperar capacidades.

Las zonas de entrenamiento eran las 
siguientes:

•	 Zona 1 Bohinj: Zona de operaciones en 
alta montaña localizada en los Alpes.

•	 Zona 2 Idrija: Zona de guerra convencional 
con unidades propias y doble acción.

•	 Zona 3 Poček: Campo de tiro real en el 
que se emplearon numerosos medios 
simultáneamente a fin de incrementar la 
exigencia.

•	 Zona 4 Ribnica: Zona de enfrentamiento 
asimétrico y empleo de controladores 
aéreos aerotransportados.

•	 Zona 5: Apoyo directo a equipos de 
operaciones especiales durante setenta y 
dos horas ininterrumpidas. 

Antes de acudir a ejecutar las misiones 
planeadas, previo al inicio de cada una de 
las franjas diarias, se impartían las charlas de 

misión, meteorología, SV, etc., de obligada 
asistencia. En cada una de estas reuniones se 
realizaba una puesta en común de lecciones 
aprendidas y de aspectos a mejorar, algo 
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novedoso, ya que permitió adaptar y mejorar 
el ejercicio con una rapidez poco habitual.

Nuestra unidad proporcionó fuego aéreo 
cercano durante todos los días en las ventanas 
de mañana y de noche (GVN); esto, unido 
a los medios de ala fija de la Armada, que 

apoyaron con trece salidas previstas siempre 
en patrulla de dos aeronaves, hicieron que 
España tuviera asignadas treinta franjas de 
actividad.

Debido a las características del HA-28 Tigre, 
todas las ventanas asignadas a nuestros 
helicópteros de ataque fueron de dos horas, 
lo que, sumado a los viajes de incorporación 
a las zonas de entrenamiento y de repliegue, 
las misiones tuvieran una duración de unas 
tres horas y media de promedio.

Cabe destacar que el HA-28 era el único 
medio de ala rotatoria puramente de ataque 
que participó en el ejercicio, aportando unas 
características complementarias a los medios 
de ala fija predominantes en el mismo, como 
eran los EF-2000 alemanes, los Tornado 
Italianos o los F-16 y F-18 americanos, siendo 
una colaboración beneficiosa para todos, 
que además permitía el trabajo y ataque 
simultáneo en las zonas de entrenamiento.

Es justo puntualizar que el Adriatic Strike es 
uno de los ejercicios mejor planeados por la 
nación anfitriona del panorama actual, tanto 
por la entidad del mismo como por el alto 
grado de complejidad. Esta organización dio 

lugar a zonas de acción en las que confluían 
hasta ocho aeronaves realizando ejercicios 
de tiro real, con varias zonas restringidas, 
acciones de fuego de artillería simultáneas 
y fuerzas propias en las proximidades con 
equipos JTAC integrados, todo ello sin ningún 
incidente.

Debido a que los helicópteros de ataque 
realizaron acciones de fuego de entidad 
patrulla a una distancia considerable de 

la base de operaciones, la unidad de 
mantenimiento se apoyó en el helicóptero 
Cougar del BHELMA IV con el que se 
contaba, para helitransportar y montar un 
puesto de armamento móvil, instalado en la 
zona misma del campo de tiro de Poček para 
solventar posibles incidencias que surgiesen.

Todo el ejercicio, tiro incluido, transcurrió sin 
ninguna incidencia, circunstancia a agradecer 
a la unidad de mantenimiento, la cual tuvo una 
gran carga de trabajo, tanto en los trasportes, 
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luchando a diario contra el entorno salino, 
como en el ejercicio, dejando preparadas 
las aeronaves tras los turnos de noche para 
que, a la mañana siguiente, a primera hora, 
estuvieran preparadas para operar.

Una vez concluida la semana de actividades 
previstas, el mismo día de fin de actividades, 
la UHEL al completo inició el viaje de 
regreso, con sus medios propios, desde la 
base aérea al buque JCI. Fueron necesarios 
tanto en el viaje de incorporación, como en 
el de repliegue, dos trayectos por parte del 
Cougar para poder llevar todo el personal y 
equipos de mantenimiento. Sin el inestimable 
apoyo prestado, no hubiera sido posible el 
despliegue de la unidad de helicópteros de 
ataque.

Una vez agrupados los participantes sobre el 
JCI, se puso rumbo a España, arribando el día 
9 de junio al Estrecho de Gibraltar, momento 
en el que los Tigre y el Cougar despegaron 
rumbo a sus bases de origen. Ese mismo 
día, horas más tarde, el JCI llega a la base 
de Rota, poniendo fin a la etapa marina del 

ejercicio, quedando solo el repliegue del 
convoy terrestre, que, saliendo de Almagro 
un día antes, esperaba a recoger todo el 
personal de la unidad de mantenimiento y el 
material empleado en la colaboración para 
traerlo de vuelta.

Conclusiones

El ejercicio Adriatic Strike ha supuesto una 
magnífica oportunidad de trabajo en un am-
biente exigente y multinacional, adaptado a 
las condiciones que imponen los conflictos 
actuales en desarrollo. Así mismo, ha servido 
como perfeccionamiento de las habilidades 
de apoyo aéreo del BHELA I, de apoyo fun-
damental a la maniobra de nuestros compa-
ñeros de armas del BHELMA IV y de interope-
rabilidad con la armada y su buque insignia. 

Todo esto ha permitido que España haya te-
nido un papel protagonista en la colaboración 
y haya cumplido sus objetivos con creces, es-
perando poder repetir la oportunidad y seguir 
ampliando horizontes.
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	 GLOSARIO DE TERMINOS

	 SPINS: 	 Special Instructions. Instrucciones para las misiones aéreas.
	 ATO: 		  Air Tasking Order. Orden de misión aérea
	 CAS: 		  Close Air Support. Apoyo aéreo cercano.
	 JTAC: 		 Joint Terminal Attack Controller. Controlador conjunto de ataques 		
			   terminales.
	 TACP: 		 Tactical Air Control Party. Equipo táctico de control aéreo.
	 UHEL: 		 Unidad de helicópteros.
	 LHD: 		  Landing helicopter deck. Cubierta para aterrizaje de helicópteros.
	 JCI: 		  Buque L-61 “Juan Carlos I”.
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Este artículo pretende destacar las 
principales lecciones identificadas 
de las operaciones en el aeródromo 

de Hostómel1 que puedan ser de aplicación 
a las operaciones de asalto aéreo. Hay 
que destacar que toda la información se ha 
obtenido de fuentes abiertas.

Para entender la génesis y el desarrollo de 
este conflicto es necesario tener en cuenta 
las diversas intervenciones realizadas por 
la Federación Rusa en los territorios que 
pertenecían a la antigua Unión Soviética 

1	 El Aeropuerto «Kyiv-Antonov», más conocido como Aeropuerto de Hostómel, es un aeropuerto internacional de cargas 
en Ucrania, localizado junto a Hostómel; cerca de Kiev. Es también una importante instalación de pruebas para aviones 
de gran tamaño. Recibe el nombre por el fabricante de aviones y equipos aéreos Antonov (el único AN-225, el avión en 
operación más grande del mundo, estaba basado allí y fue destruido en los primeros días del conflicto).

en la zona del Mar Negro (tres de ellos se 
encuentran en el territorio ucraniano). Las 

formas de operar del ejército soviético desde 
el fin de la segunda guerra mundial (el otoño 
húngaro de 1956 o la primavera de Praga 
de 1968) han tenido muchas características 
comunes y pueden explicar el diseño 
operacional ruso de la invasión de Ucrania. 
Intervenciones rápidas y aplastantes, que 
implicaran poco tiempo de combate, limitada 
huella logística y control de las zonas 

El asalto aéreo al aeropuerto de Hostómel

General de Brigada Inf. D. Santiago Juan Fernández Ortiz- Repiso

AN-225

AN-225 destruido
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de intervención a través de sus propios 
gobiernos, convertidos a la fuerza en afines 
a los intereses soviéticos.

El día 24 de febrero de 2022 comenzó la 
invasión «operación especial», según la 
terminología rusa). El propósito estratégico 
pretendía forzar un rápido cambio de 
régimen «desnazificar Ucrania» para que el 
nuevo fuera favorable a los intereses rusos. 

El diseño operacional se basó en intentar 
una penetración rápida de unidades militares 
por varios ejes simultáneos; uno de ellos 
amenazaba directamente a la capital, Kiev. 
Allí se lanzó una operación aerotransportada 
para tomar y asegurar el aeródromo 
de Hostómel, empleando unidades 
aerotransportadas y de operaciones  
especiales2. 

Más de treinta helicópteros rusos  (Mi-8 para 
transporte de tropas y maniobra; Mi-24 Hind 
y KA-52 como escoltas) despegaron de una 

2	 Las Tropas Aerotransportadas (en ruso: Vozdushno-desántniye voiská, abreviado VDV) son un cuerpo militar ruso. 
Dependen directamente del Ministerio de Defensa, teniendo así el estatus de cuerpo independiente dentro de las Fuerzas 
Armadas de la Federación Rusa. Las VDV son la fuerza militar rusa con mayor capacidad de movilidad y la mayor fuerza 
aerotransportada del mundo.

base avanzada al sur de Bielorrusia.

La entidad de la unidad de superficie era 
de subgrupo táctico reforzado (un máximo 
de trescientos efectivos). Simultáneamente, 
una fuerza de cuatro regimientos progresaba 
por carretera desde Bielorrusia hacia Kiev. 
Las fuerzas del asalto aéreo debieron 
enfrentarse a la cuarta brigada de acción 
rápida de la guardia nacional ucraniana 

(con dos batallones de infantería, un 
batallón de carros, una unidad de artillería y 
unidades de mando y control y de obtención 
de inteligencia con vehículos aéreos no 
tripulados), apoyada por aviones de caza de 
su fuerza aérea. 

La formación de helicópteros se desplazó 
al objetivo en vuelo de contorno diurno 
a una altura entre ciento cincuenta y 
quinientos  pies. Emplearon profusamente 
bengalas como protección frente a los 
misiles antiaéreos. El vuelo rasante, que 

Mapa de situación el 24 de febrero de 2022
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implica la exposición a obstáculos y el fuego 
de las armas de tiro tenso de pequeño 
calibre, no se ha documentado en fuentes 
abiertas. Esta opción permitió incrementar 
la coordinación en la zona de objetivos de 

una formación tan grande y compleja sin 
comprometer su propia seguridad de vuelo, 
mitigando también la falta de equipamiento e 
instrucción en el empleo de medios de visión 
nocturna. 

Las operaciones de información influyeron de 
gran manera en la opinión pública occidental 
y en la propia sociedad ucraniana. Las 

3	 En fuentes abiertas se citan tres Mi-8 y dos KA-52.

bajas producidas en las aeronaves rusas3 
fueron filmadas y distribuidas de inmediato, 
dando la impresión de ser de extraordinaria 
relevancia para las fuerzas rusas.

La ocupación inicial del aeródromo se 
llevó a cabo, pero se vio comprometida 
rápidamente por la reacción de las fuerzas 
ucranianas. La cuarta brigada de reacción 
rápida reaccionó apoyada por aviones SU-
24M de apoyo aéreo próximo. A pesar del 
empleo de helicópteros de ataque y de cazas 
por parte de las fuerzas rusas para apoyar a 
las unidades desembarcadas, estas tuvieron 
que retirarse a los bosques que rodeaban la 
base. 

Las fuerzas ligeras aerotransportadas por 
aviones de carga pesados no pudieron 
ser desembarcadas directamente en el 
aeropuerto de Hostómel debido a la defensa 
de las fuerzas ucranianas. Tuvieron que 
desplegarse por tierra desde la cercana 
Bielorrusia. Esto les supuso una gran 
exposición a las acciones defensivas 

de unidades que contaban con medios 
contracarro y capacidad muy eficaz de 
adquisición de objetivos. 

Formaciones de helicópteros rusas empleando 
contramedidas.
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Al día siguiente se produjo el enlace táctico de las unidades rusas, lo que les permitió 
reconquistar el aeródromo. Sin embargo, las fuerzas ucranianas habían dispuesto de la 
oportunidad de inutilizar la pista y las instalaciones más relevantes, por lo que no pudo ser 
empleado para el sostenimiento logístico de la operación en el eje de progresión hacia Kiev. 

La pérdida del aeródromo tras los contraataques ucranianos (con un gran número de bajas 
de la VDV) fue producto de las debilidades estructurales de las operaciones de asalto aéreo:
•	 Necesidad de una información de inteligencia sobre el objetivo y las líneas de acción del 

adversario que acierte en sus supuestos fundamentales. No se contó con que el ejército 
ucraniano ejerciera una enconada resistencia y tuviera capacidad de contratacar4 .

•	 Falta de capacidad de ocupación de terreno y de combate contra fuerzas acorazadas y 
mecanizadas. 

•	 Dependencia absoluta del sostenimiento logístico para poder mantener la capacidad de 
combate.

•	 La falta de capacidad de integrar el combate interarmas, el apoyo de la fuerza aérea y 
un buen sistema de información vigilancia y reconocimiento para obtener inteligencia 
comprometieron el mantenimiento de las posiciones ganadas por la VDV5 .

4	 En las entrevistas a los soldados rusos posteriores a estas acciones, estos afirmaron que suponían que la población y los 
propios soldados ucranianos les apoyarían para poder liberarse de un régimen tiránico.

5	 Todas las fuerzas rusas habían abandonado el eje de progresión de Kiev el 1 de abril de 2022.

Las dificultades del sostenimiento logístico ruso
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S i existe una piedra angular en la 
que se basan la mayor parte de los 
ejércitos modernos europeos es, 

sin lugar a dudas, el mantenimiento de 
relaciones internacionales entre las naciones 
y el compromiso constante de las mismas en 
desarrollar, fomentar y ejecutar políticas que 
contribuyan a construir la base sobre la que 
sustentar futuras acciones conjuntas en el 
marco de un conflicto internacional.

Teniendo esto en cuenta, no es ningún 
secreto que, dentro del Ejército español, las 
FAMET  han sabido siempre ver y aprovechar 
el potencial que encierra el desarrollo de 
actividades bilaterales de intercambio 
entre sus miembros y otros países aliados, 
comprendiendo el carácter imprescindible 
de las mismas para adquirir una conciencia 
común en el seno de las capacidades militares 
de todos los países de la OTAN. 

Por ello la actividad de intercambio, en su 
primera edición, entre pilotos de las FAMET 
y de la 1.ª Brigada de Aviación británica nació 
de la iniciativa entre ambos países con el 
objetivo principal de acercar el conocimiento 
de ambas Brigadas de Aviación, así como 
un mayor entendimiento de las diversas 
plataformas aéreas y procedimientos de 
empleo táctico.

Para tal fin, y designado como candidato 
para llevar a cabo dicha misión, en la que 
no solo ejercería en representación de mi 
unidad, el Batallón de Helicópteros de Ataque 
I, sino también de las Fuerzas Aeromóviles 
del Ejército de Tierra y por tanto de las 
Fuerzas Armadas. Esta labor que asumía 
con orgullo se materializó principalmente 
en la Base Aérea de Wattisham, ubicada 
en el condado de Suffolk, hogar del 3.er y 

4.º Regimiento de Helicópteros de Ataque, 
donde sus instalaciones se convertirían en la 
que sería mi «nueva residencia» durante los 
veinticuatro siguientes días y en los que sería 
participe del día a día de la unidad. 

Durante la estancia en esta unidad las 
actividades se sucedían una tras otra, 
dejando poco tiempo a la improvisación, ya 
que como se suele decir en estos casos: «no 
hay tiempo que perder». Instrucción física con 
los escuadrones, teóricas de vuelo, visitas a 
las diversas instalaciones y simuladores e 
incluso las visitas a museos militares de la 
zona fueron algunas de actividades que se 
llevaron a cabo en unos primeros días muy 
ajetreados que perseguían como fin principal 
un conocimiento profundo de la unidad, de su 
historia y de las tradiciones aeronáuticas más 
arraigadas de su ejército.

Las FAMET participan en el intercambio de 
pilotos Spain-UK

Capitán Ing. D. Álvaro Boixareu Bartolomé
Batallón de Helicópteros de Ataque I 
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Una de las actividades más destacadas, 
fue la participación en la Feria Internacional 
de Defensa (DSEI). Una de las ferias con 
mayor repercusión a nivel mundial en 
materia de defensa y que por esos días se 
celebraba en la ciudad de Londres. Allí el 
Army Air Corp posicionó sus helicópteros y 
establecieron diversos puntos de información 
con objeto de mostrar al público las nuevas 
adquisiciones en cuanto a medios aéreos, 
entre los que destacaban los nuevos 
modelos Apache AH-64E, el mejorado 
helicóptero de reconocimiento Wildcat  AW-
159 y la plataforma aérea no tripulada 
Watchkeeper. Un material recién adquirido, 
de última generación y que sin duda veremos 
próximamente, con mayor frecuencia, en los 
teatros de operaciones internacionales.

Como piloto del modelo HA-28 Tigre tuve la 
oportunidad de asistir al ejercicio estrella 
anual de la aviación británica llamado «Ex. 
Cobra Warrior 21». Ejercicio en el cual ala 
rotatoria y ala fija tienen como misión instruirse 
en procedimientos de combate convencional 
contra medios terrestres en el campo de 
maniobras de Otterburn. Una tarea que, a 
priori, podría resultar «un paseo por el campo» 
para este tipo de unidades, si no fuera por el 
papel de las unidades de artillería anti-aérea 
desplegadas en el campo de maniobras, que 
tenían como tarea principal proteger la 
maniobra de las unidades mecanizadas, 
haciendo que el sobrevuelo de las unidades 
aéreas fuese poco menos que una «misión 

imposible». Para dotar de más realismo al 
ejercicio, todas las unidades tanto aéreas 
como terrestres contaban, para tal fin, con 
sistemas de duelo láser que certificaban si 
una unidad había sido alcanzada, zanjando 
de una vez por todas las discusiones más 
habituales entre pilotos y artilleros. 

Esto sin duda ponía de manifiesto la necesidad 
imperiosa por parte de las tripulaciones 
de un planeamiento riguroso y en detalle 
para ejecutar cualquier acción aérea en un 
campo de batalla, ya que aun conociendo las 
capacidades de los radares propios, veían 
mermados sus resultados por un estudio 
incompleto del resto de variables (terreno, 
meteorología…) teniendo que afrontar en 
ciertas ocasiones cómo parte de sus medios 
eran «derribados» en cuestión de pocos 
minutos. Todo ello es resultado directo de un 
modelo de ejercicio exigente del cual sacan 
incontables lecciones aprendidas que sirven 
de fuente de aprendizaje para ambas partes 
y que surgen, en gran medida, como fruto de 
experiencias pasadas en conflictos recientes.

Las visitas a la Base Aérea de Middle Wallop 
y a la Base Naval de Yeovilton pusieron el 
colofón a casi un mes de convivencia. La 
primera de ellas está considerada como la 
base principal de su aviación de ejército (el 
equivalente a la Base Coronel Maté). Es aquí 
donde los jóvenes pilotos británicos reciben su 
entrenamiento básico y avanzado del modelo 
con el cual van a trabajar. Para conseguirlo, 
éstos deben trabajar duramente durante casi 
dos años para poder obtener sus ansiadas 
«alas» de piloto. Durante el tiempo que estuve 
con ellos pude ver de primera mano la alta 
exigencia en cuanto a la preparación y las 
expectativas que se tienen con los resultados 
esperados de los alumnos. Resulta curioso 
observar todas las similitudes con nuestro 
propio plan de formación en el que exigencia 
y preparación son conceptos con los que 
nosotros ya estamos familiarizados y que se 
inculcan ya desde nuestros primeros días 
en la Academia de Aviación del Ejército de 
Tierra. En la Base Naval, tuve por otro lado la 
oportunidad de conocer más en detalle cómo 
trabajan las unidades de reconocimiento de 
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helicópteros en base a los recién adquiridos 
Wildcats AW-159, sin lugar a dudas la joya de 
la corona de la Armada británica. La visita de 
sus instalaciones de vuelo y de entrenamiento 
acuático no hicieron más que reafirmar mi 
idea de que en cuestión de preparación «más 
siempre es mejor».

Una vez concluida la experiencia, era 
momento de darle la bienvenida a las FAMET, 
y en especial al BHELA I,  al oficial británico 
que iba a compartir las siguientes semanas 
con nosotros. De igual manera, la agenda que 
preparamos al capitán inglés no fue breve, 
pero sí intensa. 

La fortuna quiso que a los pocos días de su 
llegada coincidiera con la festividad del 12 
de octubre, ocasión que se aprovechó para 
realizar la visita a la Base Coronel Maté 
situada en Colmenar Viejo, donde también 
sería partícipe del desfile aéreo programado 
para el evento. Una experiencia que seguro 
recordará durante mucho tiempo.

Una vez de vuelta en Almagro y tras varios 
días conviviendo con el resto de la unidad 
se le integró como parte de la unidad de 

Special Operations Air Unit (SOATU) en 
la que participaban dos HA-28 Tigre para 
asistir al ejercicio «Empecinado 21» en la 
Base principal del Mando de Operaciones 
Especiales. En ella y durante varios días, tuvo 
la oportunidad de conocer a fondo una de las 
sinergias más interesantes entre helicópteros 
y unidades de operaciones especiales en 
una demostración total de integración de 
capacidades.

Las dos últimas semanas de su estancia 
pasó a integrarse y depender del contingente 
ISPUHEL XV   que en esos días se encontraba 
en la fase de preparación final antes de su 
despliegue en Iraq. Durante este tiempo 
fue participe de toda la instrucción que los 
componentes se encontraban recibiendo.

A su vez, compartió su conocimiento y su 
experiencia aeronáutica en las zonas de 
operaciones en las que las unidades inglesas 
están actualmente desplegadas. Pero donde 
realmente supuso una diferencia fue a la 
hora de preparar y acostumbrar a nuestras 
tripulaciones al uso y la comprensión del 
idioma inglés, sobre todo en referencia al 
planeamiento de las operaciones aéreas, 
anticipándoles información del vuelo y 
simulando información de inteligencia del 
área donde iban a trabajar. 
De esta manera la totalidad de los pilotos 
pudieron familiarizarse con la terminología 
empleada y sacar provecho de esta 
oportunidad. 

La evaluación satisfactoria final del 
contingente puso fin a la actividad bilateral 

Wildcat AW-159
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entre ambos países, la cual no dejó otra 
cosa más que consideraciones positivas. Las 
experiencias adquiridas por ambas partes y la 
oportunidad de estrechar las relaciones han 
sido claves para sentar las bases de lo que 
puede llegar a ser una colaboración fructífera 
entre ambas Brigadas.

Con esto queda patente el compromiso que 
nuestras Fuerzas Armadas han adquirido 
con sus pilotos y con el resto de países 
aliados. El compromiso de aprender de los 
demás y de exportar nuestros conocimientos, 
el compromiso de la mejora constante 
en favor del progreso y, sobre todo, el 

compromiso de la perseverancia en busca de 
la interoperabilidad completa entre nuestros 
medios y los de nuestros vecinos. 

Todo ello en el marco de un mundo que 
se encuentra en constante cambio y que 
exige lo mejor de cada uno para adaptarse 
a los cambios y estar constantemente 
familiarizados con las nuevas tácticas, 
técnicas y procedimientos para que los 
hombres y mujeres que participen en los 
futuros conflictos puedan contar con la mayor 
información y herramientas posibles con las 
que enfrentarse a los nuevos desafíos que 
aún están por venir.
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E l ejercicio EMPECINADO-22 del 
presente año ha supuesto un gran 
reto para las distintas unidades que 

participaron. Centrándonos en la misión 
principal del Grupo Logístico de las Fuerzas 
Aeromóviles del Ejército de Tierra (GL 
FAMET): el establecimiento de una Base 
Auxiliar (BAUX), podemos concluir, una vez 
terminado el ejercicio, ha supuesto un gran 
desafío para GL FAMET. 

En primer lugar, es necesario definir el 

concepto de BAUX, dentro de la perspectiva 
de las FAMET, como una base operativa de 
unidades de helicópteros, establecida para 
una unidad de entidad agrupación o superior, 
localizado en un teatro de operaciones. La 
finalidad principal de la BAUX consiste en 
apoyar las operaciones desarrolladas por la 
unidad que la establece. 

Para ello, se constituye un conjunto de 
organizaciones y medios logísticos para 
poder sostener a las unidades participantes 
durante el periodo que dure el ejercicio o la 
misión. En términos generales, los medios 
que componen la BAUX, a excepción de la 
infraestructura preexistente, son móviles 
y pueden desplegarse a otra zona en 
situaciones de gran movilidad.

Como ya hemos adelantado, en el EX. 

EMPECINADO-22, desarrollado del 27 de 
mayo al 13 de junio, la responsabilidad del 
establecimiento de la BAUX recayó sobre el 
GL FAMET; no obstante, como el GL FAMET 
tiene como cometido el apoyo específico a los 
helicópteros, tuvo que recibir apoyos del resto 
de unidades participantes para completar 
el material y personal y poder dar servicios 

Los desafios del establecimiento de una Base Auxiliar 
en el Ejercicio Empecinado 22

Teniente Int. D.ª Lydia Seco Rodrigo
Grupo Logístico FAMET

Vista del despliegue de la BAUX en el Aeropuerto de Burgos
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no específicos (alimentación, aguadas, 
seguridad, cooperativa…).
El primer desafío que se planteó fue la 
elección de la ubicación donde se desplegaría 
la BAUX. Tras realizar varios reconocimientos 
«in situ» de aquellas zonas que previamente 
habían sido elegidas por foto satélite, se 
seleccionó el Aeropuerto de Burgos para el 
despliegue. 

A partir de entonces, comenzaron a 
establecerse continuas reuniones de 
coordinación con el personal del aeropuerto 
para delimitar las posibles zonas de 
despliegue dentro del mismo y para solventar 
todos aquellos asuntos que pudieran surgir. 
Como es lógico, el requisito más importante 
que determinó el emplazamiento de la BAUX 
dentro del aeropuerto fue la aptitud de la 
zona aeronáutica. Esta debía ser acorde 
a la entidad de los medios a desplegar en 
lo relativo a sus dimensiones, disponer de 
adecuadas avenidas de aproximación y tener 
capacidad de proporcionar despegues libres 
de obstáculos.

Aunque resulta recomendable que las BAUX 
se apoyen en lo posible en la infraestructura 
preexistente, se tuvo que desplegar en zonas 
no construidas. Se prestó especial atención 
a la nivelación de terreno en pista, a los 
aparcamientos de aeronaves y a la zona de 
despliegue de los órganos de mantenimiento.
 
Como segundo requisito fundamental 
encontramos el emplazamiento de las 
zonas de desagües y vertidos de agua 
dentro del aeropuerto, puesto que la BAUX 
manifiesta una servidumbre básica en 
la cercanía de alcantarillado para poder 
desarrollar actividades básicas de servicio de 
alimentación y aguadas. 

Del mismo modo, un elemento clave que se tuvo 
en cuenta para el establecimiento de la BAUX 
fue la existencia de itinerarios adecuados, 
tanto externos como internos. También, hubo 
que cerciorarse sobre la facilidad de acceso 
a vías de comunicación que garantizaran el 
flujo de recursos logísticos que requiere una 
operación de tales dimensiones. La cercanía 

a la Base «Cid Campeador» en Castrillo 
del Val (Burgos) facilitó, en gran medida, el 
abastecimiento de combustibles y alimentos, 
entre otras necesidades que fueron surgiendo 
en el desarrollo del ejercicio. 

En definitiva, la BAUX tenía que incluir una 
superficie adecuada para albergar a las 
unidades de abastecimiento y mantenimiento 
necesarias que apoyarían a la agrupación 
operativa que participase. Esto implicaba que 
el trabajo del personal y el funcionamiento de 
los medios desplegados debían garantizar 
cuestiones de vida real. Siendo conscientes 
de que en ejercicios prolongados resulta 
fundamental que las condiciones de vida del 
personal participante sean lo más adecuadas 
posible, con el fin de mantener una moral alta.

Una vez fijado el emplazamiento de la BAUX, 
el siguiente desafío consistió en determinar 
el dimensionamiento de la misma. Las 
unidades participantes tuvieron que remitir 
una estimación del número de personas que 
iban a ser necesarias en el ejercicio. Con 
esos datos, el GLFAMET pudo empezar a 
configurar el dimensionamiento de todos 
aquellos elementos que iban a comprender la 
BAUX, centrándose en el área de vida y de 
apoyos. 

Con el fin de facilitar el trabajo de 
dimensionamiento, todas las bases auxiliares 
logísticas se subdividen en una serie de 
áreas. Cada área presenta un conjunto de 
necesidades materiales y de personal. Las 
áreas que componen una BAUX son las 
siguientes: área de vida, área de mando, área 
aeronáutica y área de apoyos.
 
En el caso particular de la BAUX del EX. 
EMPECINADO-22, el área de vida contaba, 
a su vez, con una zona de servicios y una 
zona de descanso. En la zona de servicios 
se desplegaron las cocinas, el comedor, 
los almacenes, la cooperativa, las duchas, 
letrinas... Todo ello garantizaba, en la medida 
de lo posible, que las condiciones de vida real 
del personal fuesen adecuadas. 

El servicio de alimentación se encargaba de 
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recoger el género y procedía a su confección 
diariamente en el aeropuerto, para dar de comer 
aproximadamente a doscientas personas. 
Esto requería no solo disponer de los medios 
necesarios (cocinas arpa, contenedores 
frigoríficos, zona destinada al lavado de 
los elementos de cocina, almacén,…), sino 
contar con el personal cualificado, es decir, 
personal de la especialidad de Hostelería 

y Alimentación (HAM) o con el curso de 
manipulador de alimentos. El GL FAMET tuvo 
que solicitar el apoyo externo de este tipo de 
personal cualificado, ya que la unidad carecía 
de especialistas en servicio alimentario. 

En cuanto a la zona de descanso, se 
estableció que todo el personal de la BAUX, 
tanto el personal de la CSSU (Combat 
Service Support Unit) como el personal 
de las unidades pertenecientes al SOATU 
(Special Operations Air Task Unit), utilizara 
sus tiendas individuales de campaña para 
dormir y descansar. Esta cuestión se convirtió 
en un reto, pues en ejercicios tan específicos 
prolongados en el tiempo y con misiones 
nocturnas diarias, el descanso es una 
cuestión primordial. 

Es necesario recalcar que, tanto para el 
servicio de duchas como para la instalación 

de la cooperativa, el GL FAMET tuvo que 
solicitar apoyo. Finalmente, fue la Agrupación 
de Apoyo Logístico 11 (AALOG 11), la unidad 
que nos facilitó los medios (contenedor duchas 
y módulo de cooperativa) junto con el personal 
cualificado para ello. También, fue necesario 
pedir apoyo de medios de transferencia de 
cargas de gran capacidad a la AALOG 61 
para la descarga y el posicionamiento de 

contenedores en la zona del ejercicio.

Dentro de la zona de vida, también 
se encontraba el servicio sanitario, 
concretamente un Puesto de Socorro (PS). 
Durante el ejercicio, fueron varios los casos 
que necesitaron asistencia médica, debido 
a las fuertes alergias que se presentaron 
entre el personal, a consecuencia del 
emplazamiento de la BAUX en una zona 
recién segada, y algún caso con COVID. 
Además, se disponía de una ambulancia para 
efectuar evacuaciones en caso necesario. 

Por otro lado, se estableció un servicio de 
lavandería con una empresa civil para el 
lavado y secado de vestuario y equipos 
individuales. No obstante, para el vestuario 
específico de mantenimiento, contraincendios 
(C/I), combustibles y cocina se contó con el 
apoyo de la lavandería de la AALOG 61. 

Tigre rodanddo para repostaje 
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Por su parte, el área de apoyos se focalizó 
en los medios de combustibles, C/I y el 
taller de mantenimiento de segundo escalón 
de vehículos. Un desafío añadido al EX. 
EMPECINADO-22 fue la decisión de que 
todos los repostajes se hiciesen en caliente 
(con los motores de las aeronaves en 
marcha), aplicando el desarrollo de la nueva 
Normativa Operativa Particular 410. 

En consecuencia, la Sección  de Combustibles 
y C/I, pese a estar encuadrados dentro 
de la CSSU, estuvo muy presentes en el 

planeamiento de las misiones que se fueron 
desarrollando, en contacto estrecho con la 
SOATU. Los medios de combustibles y de 
contraincendios constituyen un importante 
pilar dentro del Grupo Logístico, puesto 
que representan las principales funciones 
específicas para las que se encuentra 
destinado el GL FAMET.

La zona de PREM (Punto de Repostaje 
y Municionamiento), emplazada en el 
aeropuerto, estaba compuesta por dos bocas 
de repostaje/llenado, es decir, dos Unidades 
Repostadoras (UURR) de doce mil litros 
cada una. Para reponer el combustible de 
las UURR, se contaba con una cisterna de 
cuarenta mil litros. Los vehículos de C/I se 
dispusieron, uno en la zona de PREM y, otro 
en la zona de aparcamiento, por si fuese 
necesaria una posible intervención cercana 
a la zona de vida. No obstante, se contaba 
con el refuerzo coordinado del servicio de 

bomberos del propio aeropuerto.  

El taller de segundo escalón de mantenimiento 
de los vehículos se desplegó en la BAUX con 
la intención de atender y solventar aquellos 
problemas mecánicos o de chapa que 
surgieran durante el desarrollo del ejercicio 
en los camiones, ligeros, cisternas, UURR 

Chinook transportando material
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participantes y remolques. El personal de 
mantenimiento, a su vez, estuvo ayudando 
para resolver las incidencias que se 
produjeron en la diferente maquinaria (duchas 
y contenedores frigoríficos). 

La gestión de la seguridad de toda la BAUX 
también fue asumida, en gran medida, por 
el GLFAMET; se fijaron turnos en el servicio 
del personal de guardia con el fin de dar una 
cobertura de veinticuatro horas. Dicha gestión 
se llevó a cabo en coordinación constante con 
el propio servicio de seguridad del aeropuerto, 
ya que únicamente el personal civil era quien 
podía autorizar la apertura de las barreras de 
entrada. 

Es conveniente mencionar como desafío, 
la gestión diaria de aquellos elementos 
que podían ocasionar un perjuicio para 
medioambiente, concretamente la generación 
de residuos. La recogida diaria de la basura 
generada por doscientas personas obligó a 
llevar a cabo, como mínimo, dos recogidas 
diarias. Es importante cumplir el protocolo 
medioambiental ya que, en este caso, una 
de las principales premisas para el desarrollo 
del ejercicio era que las instalaciones del 
aeropuerto debían soportar un impacto 
ecológico lo más reducido posible tras el 
repliegue. 

Por último, se realizaron grandes esfuerzos 
durante el plan de acogida y despedida del 
personal. En lo que respecta a la llegada del 
personal, salvo el del GLFAMET (que desplegó 
con anterioridad para proceder al montaje de 
la BAUX), el grueso del personal llegó el día 1 
de junio. Cada unidad participante comunicó el 
horario de llegada aproximado y la modalidad 
(en convoy terrestre o en aeronave).

La comisión aposentadora, en coordinación 
con el cuerpo de guardia, organizó los accesos 
del personal al aeropuerto, el guiado a través 
de las diferentes instalaciones de la BAUX y la 
explicación de las normas de funcionamiento. 
De igual modo, el proceso de despedida del 
personal se basó principalmente en el control 
del personal que volvía a sus respectivas 
unidades, tanto por convoy terrestre como en 

helicóptero, junto con la recogida y limpieza 
de las instalaciones y del material utilizado 
durante el despliegue.

Conclusiones

Por la particularidad del GL FAMET, este no 
está configurado para prestar apoyo logístico 
no específico aeronáutico. Por este motivo, 
para el montaje de la BAUX, con todo lo que 
ello implica (alimentación, aguadas, duchas, 
municionamiento y centro de carburantes...), 
el GL FAMET ha tenido que solicitar la 
agregación de material y personal experto de 
otras unidades. 

Se vio la necesidad de establecer un Centro 
de Carburantes (CCAR). clase III, para evitar 
el desplazamiento de vehículos a otra base 
para realizar su repostaje. 

Durante el ejercicio, no fue posible montar un 
PREM en la BAUX y otro fuera de la BAUX 
simultáneamente, debido a la carencia de 
vehículos y de personal disponible. Para 
activar simultáneamente ambos PREM haría 
falta duplicar la capacidad de UURR con las 
que se ha contado, emplear otro vehículo C/I 
adicional y duplicar el personal participante. 

Como conclusión final, podemos decir que el 
GL FAMET se ha enfrentado a un gran desafío 
para poder ejecutar el EX. EMPECINADO-22 
de manera satisfactoria. Ha supuesto un 
gran esfuerzo para todo su personal, tanto 
el involucrado en el ejercicio como aquel que 
debía permanecer en la base garantizando 
la continuidad en los servicios. Siempre 
haciendo honor a nuestro lema «Los primeros 
en llegar, los últimos en marchar»
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	 GLOSARIO DE TERMINOS

	 AALOG	 Agrpación de Apoyo Logístico
	 BAUX		  Base Auxiliar 
	 CCAR		  Centro de Carburantes Contraincendios (C/I).
	 CSSU		  Combat Service Support Unit 
	 HAM 		  Hostelería y Alimentación 
	 PREM 		 Punto de Repostaje y Municionamiento 
	 PS 		  Puesto de Socorro 
	 SOATU 	 Special Operations Air Task Unit 
	 UURR 		 Unidades Repostadoras 

59

Operaciones



Historia y creación

D esde el mismo momento de la 
creación de las FAMET, se vio 
la necesidad de apoyar a la 

Comandancia General de Melilla con un 
helicóptero que facilitara la acción de mando 
y asegurara la evacuación sanitaria desde las 

islas y peñones de soberanía hasta Melilla, o 
desde esta hasta la península, así como el 
transporte de material y personal a las islas 
y peñones.

Con este fin, el 13 de julio de 1981, el JEME 

ordena el establecimiento de un destacamento 
fijo de helicópteros en Melilla proporcionado por 
la Unidad de Helicópteros (UHEL IV), basado en 
Sevilla.

El 15 de agosto del mismo año a las 10:00 
despega desde El Copero la primera tripulación 
a bordo del helicóptero modelo UH-1N (Bell 212) 

de matrícula ET-277, arribando a las 13:15 tras 
repostar en la base de Málaga, dándose por 
establecido el citado destacamento. Es el origen 
de la actual tripulación de helicóptero desplegada 
en permanente disponibilidad.
El 19 de agosto de 1981 el Comandante 

BHELMA IV Melilla: apoyo permanente

Destacamento de Melilla

Teniente AVI D.Javier Lestau Núñez
Subteniente I.LIG. D. Luis Carrasco Cárdenas 
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General de Melilla agrega personal de tropa 
para prestar sus servicios en el destacamento, 
y dicta las Normas de Régimen Interior del 

mismo. La Comandancia General de Melilla 
aumentó la plantilla del destacamento, y 
se dispuso que su uniformidad fuera la 
de las unidades FAMET. Es el origen de la 
actual unidad de servicios del destacamento 
BHELMA IV Melilla.

El 20 de agosto de 1981 se realizó la primera 
evacuación sanitaria, desde Melilla al Hospital 
Militar «Gómez Ulla» en Madrid de un niño 
de tres años con leucemia, a la que seguirían 
muchas más evacuaciones e innumerables 
misiones. 

La situación geográfica de Melilla, y de las islas 
y peñones de soberanía en el norte de África, 
respecto a la península, hace imprescindible 
el contar con helicópteros. Muchas son las 
anécdotas que se pueden contar en un tiempo 
tan dilatado, siendo ya cuarenta y un años de 
presencia ininterrumpida del helicóptero de 
las FAMET, pero si se han de reseñar algunas 
de ellas, habría que destacar la evacuación 
sanitaria efectuada el 13 de febrero de 1986 
del Cabo Juan Merchán Rivero, perteneciente 
al GOE, que había sido herido gravemente por 
un disparo; fue una evacuación nocturna, de 
máxima urgencia y en pésimas condiciones 
meteorológicas desde el Peñón de Vélez 
de la Gomera. También habría que destacar 
otras misiones más variopintas y singulares, a 
veces no relacionadas con la misión principal, 

y que fueron realmente complicadas, como 
la realizada el 19 de julio de 1989, para 
capturar y curar en los alrededores de las 
Islas Chafarinas a una foca monje, llamada 
«Peluso», que tras ser curada fue puesta en 
libertad, teniendo gran impacto mediático en 
la sociedad melillense de aquellos años. 

Por este destacamento han pasado todos 
los modelos de helicópteros que tienen las 
FAMET, a excepción del Tigre. El primero 
que arribó, un UH-1N, permaneció dando 
sus servicios desde el 15 de agosto de 1981, 
hasta el 14 de diciembre de 1987, fecha en la 
que entró un BO-105, el ET-150, prestando 
sus servicios este modelo hasta el 24 de 
mayo de 1994. 

El 31 de enero de 1990 pasaron a entrar en 

rotación todas las Unidades de las FAMET 
con titulación aeronáutica del modelo 
que se encontrara en ese momento en el 
destacamento, dejando de ser exclusividad 
del BHELMA IV, iniciándose el relevo con el 
BHELA I en esa fecha y pasando por éste 
todas las unidades.

El 24 de mayo de 1994, entró a prestar sus 
servicios en el destacamento el modelo UH-
1H con el helicóptero ET-220 permaneciendo 
hasta el 31 de marzo del 2003, con una parada 
técnica desde mayo a junio del 99. En julio 
del 2002,  se refuerza este destacamento con 
un helicóptero modelo HU-21 (Súper Puma), 
permaneciendo este modelo, junto con el HT 

Chinook despegando del destacamento

Chinook con carga externa de combustible
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27 Cougar, hasta nuestros días.

El destacamento actual está compuesto 
por una tripulación FAMET que presta sus 
servicios por un tiempo limitado, alojándose 
permanentemente en el destacamento a pie 
de helicóptero, y por una Unidad de Servicios 
que asegura el apoyo aeronáutico y garantiza 
su vida y funcionamiento para el cumplimiento 
de las misiones definidas. 

La unidad de servicios se encuentra encuadrada 
en las FAMET a  través del BHELMA IV,  
orgánica, funcional y administrativamente, 
teniendo además una dependencia funcional 
de la COMGEMEL para el cumplimiento de 
las misiones operativas, y una dependencia 
funcional de la USBAD «Alfonso XIII 
»(SUIGESUR) en relación al mantenimiento 
de su infraestructura, necesidades logísticas 
y de seguridad.

Misiones del destacamento FAMET 
en Melilla

El Destacamento BHELMA IV Melilla tiene 
dos unidades diferenciadas: la tripulación de 
helicópteros FAMET que designa GEFAMET 
en rotaciones periódicas para la ejecución de 
los vuelos y mantenimiento de la aeronave, y 
la Unidad de Servicios del Destacamento que, 
dependiendo orgánicamente del BHELMA 
IV, tiene como misión genérica facilitar las 
operaciones de los helicópteros de las FAMET 
en el helipuerto militar de Melilla en todos los 
aspectos y descargar a las tripulaciones de 
cualquier tema no aeronáutico.

Las misiones asignadas formalmente a la 
tripulación del destacamento de Melilla en la 
actualidad son las evacuaciones urgentes de 
la Plaza de Melilla y de las islas y peñones, así 
como apoyar en el abastecimiento logístico y 
mantenimiento permanente de estas últimas.

También se apoya al transporte de visitas de 
inspección y de autoridades en Melilla e islas 
y peñones, y se pueden realizar actividades 
de I/A relacionadas con el refuerzo de islas y 
peñones.
Con una asignación mensual de horas de 

vuelo en apoyo a la COMGEMEL, y una 
pequeña reserva para mantenimiento y 
reconocimientos iniciales de las nuevas 
tripulaciones que gestiona las FAMET.

La unidad de servicios tiene por misión 
el mantenimiento de las instalaciones del 
helipuerto, proporcionando los servicios 
aeronáuticos a todas las aeronaves 
autorizadas a tomar en el mismo. 

La COMGEMEL tiene el control del 
helicóptero para darle las «órdenes de 
misión» específicas y detalladas según sus 
necesidades en el marco de las misiones 
asignadas al helicóptero. 

Aunque no forma parte del destacamento, 
es muy destacable la misión de refuerzo 
que realiza mensualmente un Chinook del 
BHELTRA V en apoyo a la COMGEMEL 
para realizar principalmente los relevos de 

islas y peñones, pero que por las grandes 
capacidades de este modelo helicóptero es 
también utilizado para otras múltiples tareas 
de transporte pesado que de otra manera no 
se podrían llevar a cabo. 

La aeronáutica en el destacamento

La tripulación destacada en el destacamento 
militar de Melilla está formada por un operador 
de abordo mecánico tripulante y dos pilotos, 
entre los cuales se requiere que al menos 
uno de los pilotos sea oficial. La tripulación, 
junto con el helicóptero, funcionan como 
cordón umbilical entre el destacamento y los 
peñones, realizando vuelos de muy distinta 
índole (transporte de material y equipo, 
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evacuación sanitaria, reconocimiento, etc.) 
para satisfacer las necesidades y garantizar 
el bienestar del personal desplegado en 
las islas y peñones de soberanía española 
situadas al norte de África (Islas Chafarinas, 

Peñón de Alhucemas y Peñón de Vélez de la 
Gomera). 

Desde la Comandancia General de Melilla 
a través de su 4.ª Sección, se envía al 
destacamento un cronograma con los 
vuelos planeados para cada semana. 
Por norma general, estos vuelos varían 
semanalmente entre apoyo a las islas, donde 
se suele transportar a personal con material 
para realizar tareas de mantenimiento y 
construcción en los peñones, y vuelos de 
abastecimiento, en los que mayormente 
se transportan suministros como comida 
y agua. Además de los vuelos planeados, 
semanalmente hay unas ventanas de 
oportunidad abiertas para cubrir las posibles 
necesidades que pudiesen surgir al personal 
destacado en los peñones. 

Al margen de estos vuelos planeados, el 
helicóptero está siempre listo y preparado 
para poder realizar un vuelo inmediato, si se 
requiriese, en cualquier momento del día. 

La realización de cada vuelo requiere de 
un planeamiento exhaustivo y metódico, 
aprovechando al máximo cada una de las 
horas de vuelo que se realizan y configurando 
la aeronave por parte de la tripulación para 
poder operar al máximo de sus prestaciones, 
primando ante todo la seguridad de vuelo. Por 
este motivo, es necesario que la tripulación 
realice un correcto estudio del peso y centrado 
del helicóptero, el cual será fundamental a la 
hora de distribuir la carga y el personal en el 
interior del helicóptero. La labor del mecánico 
es fundamental durante todo el despliegue, 
realizando todas las tareas de mantenimiento 
necesarias para tener el helicóptero en las 
mejores condiciones posibles, a la mayor 
brevedad posible y aprovechando al máximo 
los recursos existentes en el destacamento.  

Helicópteros operando en el destacamento
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La meteorología es uno de los factores más 
exigentes en estas latitudes, lo que obliga a 
planear y aunar esfuerzos en la preparación 
de los vuelos, tanto planeados como los no 
planeados. Los fuertes vientos de la zona 
se intensifican en el mar y dificultan el vuelo, 
tomando una gran importancia a la hora de la 
toma de decisión del rumbo de aterrizaje en 
los puntos de toma.

Para facilitar esta maniobra se cuenta con 
información meteorológica en el helipuerto 
de Melilla, además de la información que en 
tiempo real y a la visual de los pilotos nos 
proporcionan las mangas de viento de los 
peñones. Otro factor a tener en cuenta son 
las pequeñas dimensiones de las plataformas 
que conforman los puntos de toma, los cuales 
además presentan algunos obstáculos 
cercanos que limitan las posibilidades en las 
direcciones de aproximación, como pueden 
ser edificaciones cercanas, el reflejo del sol 
en ciertos momentos del día o la propia fauna 
autóctona de cada peñón. 

La disponibilidad venticuatro horas de la 
tripulación durante el periodo de misión, 
nos hace estar preparados para operar 
en cualquier momento, meteorología o 
condición visual de vuelo (diurna y nocturna 
convencional o en modalidad gafas de visión 
nocturna -GVN-) 

Muchas veces el helicóptero es el único 
medio de transporte que tiene el personal 

de los peñones con Melilla, y es por este 
motivo por el que cobra una importancia vital 
la preparación de la aeronave y el descanso 
de la tripulación, no siendo la primera vez 
que se ha evacuado de urgencia a personal 
desplegado en los peñones en plena noche 
cerrada, por lo que la experiencia en el vuelo 
con gafas de visión nocturna es de vital 
importancia.

La localización del destacamento en las 
inmediaciones del aeropuerto de Melilla 
hace necesario mantener una precisa 
comunicación con la torre de control para la 
gestión del espacio aéreo, teniendo en cuenta 
que la prolongación de pista del aeropuerto 
coincide con la dirección de despegue y 
aterrizaje principal de nuestro punto de toma. 
El dominio del inglés también cobra una gran 
importancia en las comunicaciones, para 
cruzar la extensión de la pista del aeropuerto 
de Cherif Al Idrissi, cercano al peñón de 
Alhucemas, y para coordinar con aquellos 
tráficos próximos al rumbo de pista del 
aeropuerto.

En resumen, el apoyo permanente que ofrece 
el destacamento BHELMA IV en Melilla 
supone una gran experiencia aeronáutica 
tanto para pilotos como para operadores 
de abordo, donde la tripulación tendrá que 
planear las distintas operaciones y conformar 
la aeronave de la mejor forma posible para 
el cumplimiento de la misión. La exigencia 
en el planeamiento diario, que cada día 
lo hace único, hace que los pilotos menos 
experimentados tomen una gran conciencia 
del mismo y que los pilotos con más 
experiencia trasmitan sus conocimientos en 
misiones reales, operando en condiciones 
meteorológicas adversas, con vientos fuertes 
y cambiantes cerca de los puntos de toma en 
los peñones, volando en zona marítima con 
una humedad alta, comunicando con torres 
extranjeras, coordinando con aeropuertos 
nacionales, y con la satisfacción de apoyar al 
personal de la COMGEMEL que despliega en 
islas y peñones, haciendo que no se sientan 
aislados, y teniendo la seguridad de que un 
helicóptero español está siempre alerta y 
en apoyo a cualquier contingencia, en todo 

Vista aérea del destacamento de Melilla
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tiempo. Es aquí donde también cobra su 
significado el lema del BHELMA IV: «VIS ET 
UNGULA, FUERZA Y GARRA. LISTO PARA 
EL COMBATE, EN TODO MOMENTO. PARA 
CUALQUIER MISIÓN, EN CUALQUIER 
PARTE DEL MUNDO».

Implicaciones operativas para el 
BHELMA IV y las FAMET

No cabe duda que la presencia del helicóptero 
del Destacamento BHELMA IV en Melilla es 
fundamental para el apoyo a COMGEMEL en 
el cumplimiento de sus misiones de presencia 
y vigilancia, pero ¿qué implica para las 
FAMET esta presencia permanente? 

El BHELMA IV, por su ubicación geográfica 
ha sido siempre el Batallón que ha apoyado 
y se ha encargado de mantener siempre 

operativo el helicóptero del destacamento, 
proporcionando además, si fuese necesario, 
un apoyo de evacuación desde Sevilla. 
Esta circunstancia está muy interiorizada 

en el BHELMA IV con el paso de los 
años, nombrándose permanentemente 
una tripulación y un helicóptero de alerta. 
Esta labor que hoy es más fácil gracias a 
los móviles, hace un par de décadas se 
hacía con unos llamativos “buscas” que se 
entregaban a la tripulación, y que eran el 
delator del nombramiento de servicio. No 
obstante, los tiempos de evacuación desde 
Sevilla se alargarían, pudiendo ser crítico en 
determinados casos, por lo que el BHELMA 
IV se afana en mantener operativo el 
helicóptero del destacamento, desplegando a 
la mayor brevedad los repuestos y mecánicos 
necesarios a Melilla; incluso se sustituye 
el helicóptero antes de tiempo si esto fuera 
necesario. 

Por todo lo expuesto, se puede concluir que 
la implicación operativa principal para el 

BHELMA IV es tener siempre tripulaciones 
y helicópteros operativos en Sevilla que 
permitan dar la permanencia en el apoyo 
a la COMGEMEL. Pero en tantos años de 

Superpuma en Velez de la Gomera
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historia, muchas son las circunstancias que 
se han dado, y GEFAMET ha tenido que 
asignar a otros batallones puntualmente esta 
disponibilidad en el apoyo. 

Independientemente de la continua 
servidumbre del BHELMA IV, el máximo 
responsable del apoyo a la COMGEMEL 
son las FAMET, que tienen que prever las 
necesidades de horas de vuelo anuales, 
rotación de tripulaciones, mantenimiento 
de instalaciones y servicios aeronáuticos 
que requieren inspecciones y tareas de 
mantenimiento, asignadas al BCG FAMET y 
al GL FAMET, además del refuerzo mensual 
de transporte realizado con el Chinook del 
BHELTRA V. 

Por un motivo o por otro, aunque el BHELMA 
IV lleve una parte importante del peso del 
apoyo a COMGEMEL, todos los batallones 
FAMET hacen sus aportaciones. 

Las operaciones permanentes, junto con las 
operaciones en el exterior, son la primera 
prioridad de las FAMET, por lo que, en caso 
de escasez de recursos o medios aéreos, 
deben sacrificarse ejercicios o instrucción, u 
otros apoyos y colaboraciones. Sin embargo, 
el esfuerzo permanente de las FAMET ha 
permitido que en estos más de 41 años de 
historia se haya cumplido la misión de apoyo 
a COMGEMEL de forma permanente, con un 
impacto mínimo en sus otras misiones. 

Y es que, por su extensa continuidad en 
el tiempo y su normalización en el trabajo 
diario, no se debe olvidar el gran esfuerzo 
de personal y material que supone para 
las FAMET el tener un helicóptero siempre 
listo para el apoyo en un destacamento 
alejado de las bases principales, volando 
por el mar y zonas de difícil apoyo en caso 
de contingencia, con requerimientos de 
tripulaciones experimentadas para vuelos al 
límite de carga y en condiciones, en muchas 
ocasiones, poco favorables. 

La implicación operativa, tanto de las FAMET 
en general como del BHELMA IV en particular, 
es constante y vital para llevar a cabo la 

misión en los peñones. Sin el apoyo aéreo 
de nuestros helicópteros sería especialmente 
difícil cumplir la misión de presencia y 
vigilancia de nuestras zonas de soberanía en 
el norte de África. 

El futuro del destacamento

Muchas son las ideas y proyectos que se han 
planteado para mejorar el apoyo que se da a 
la COMGEMEL y que podrían afectar al futuro 
del destacamento. Todas con sus ventajas 
y desventajas, y requiriendo inversiones 
en todos los casos, por lo que no parece 
que cualquier decisión de cambio pueda 
implantarse de una manera inmediata. 

Entre las diversas propuestas se planteó la 
posibilidad de mejorar la coordinación aérea 
y ganar espacio aeronáutico, trasladando 
el helipuerto al aeropuerto de Melilla. 
Propuesta que reduciría también costes de 
mantenimiento de instalaciones aeronáuticas, 
al ser compartidas con el aeropuerto de 
Melilla y el Ejército del Aire, si bien le haría 
perder autonomía a la COMGEMEL. No 
obstante, en los últimos años el helipuerto 
militar ha mejorado bastante y cumple la 
misión principal tal y como está.

Otras propuestas siguen pasando por la mejora 
de las instalaciones actuales, mejorando 
servicios aeronáuticos e instalaciones 
de trabajo y vida (hangares, alojamiento 
tripulaciones, sistemas contraincendios 
mejorados…). Sin embargo, todas estas 
propuestas siempre estarán limitadas por 
el espacio disponible en plataforma para 
aparcamiento de aeronaves, que no se puede 
ampliar más.

La evolución normal de la situación podría 
llevar a mantener la situación actual, tratando 
de mantener el mantenimiento y las mejoras 
en la medida que los créditos lo permitan, y 
rotaciones en el ámbito FAMET, y cambiando 
al modelo NH-90 cuando la situación lo 
requiera o este modelo sea mayoritario en el 
Ejército de Tierra.

Como conclusión, el futuro del Destacamento 
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BHELMA IV Melilla irá siempre unido a la 
COMGEMEL y a las necesidades logísticas 
y de evacuación en islas y peñones. Mientras 
estas sigan, el Destacamento seguirá, 
puede que con otra ubicación, otro modelo 
de helicóptero o incluso otra orgánica, pero 
continuará siendo una misión permanente de 
los pilotos y mecánicos del ET, que, además 
de ser imprescindible para el personal 
desplegado en las islas y peñones, es una 
pequeña escuela práctica de vuelo exigente 
y real para la tripulación y de autonomía del 
mando y desarrollo de la responsabilidad 
para los oficiales de FAMET. 	

Anocheciendo en el destacamento
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Situación

Desde el año 2018, se está llevando 
a cabo en Iraq la Operation Inherent 
Resolve, en la cual han ido rotando 

distintas unidades de Aviación del Ejército de 
Tierra. 

No es ni mucho menos la primera vez que 
España despliega unidades en zona de 
operaciones, pero sí es de las primeras veces 
que dos modelos distintos de helicópteros 
trabajan juntos en tan complejo escenario. 
En este caso, la Task Force Toro (el nombre 
oficial por el que somos conocidos por 
otros ejércitos en Iraq) está compuesta, 
inicialmente, por tres Cougar y dos Chinook. 

Desde el principio, las misiones realizadas 
por la Task Force son un rotundo éxito, con 
un alto porcentaje en operatividad y cobertura 
de misiones de vuelo gracias a la continuidad 
incansable de la UTM (Unidad Técnica de 
Mantenimiento) y una alta seguridad gracias 

a la escrupulosa y procedimental preparación 
de los vuelos por parte de los pilotos. Esto da 
como resultado que la confianza del mando 
para usar nuestra admirada Task Force sea 
indiscutible.

Lamentablemente para la coalición, los 
Chinnok deben de ser repatriados a España 
para la realización de su transformación a la 
versión Foxtrot, dejando a nuestra ISPUHEL 
(Irak SPanish Unit HELicopter) solo con la 
operación de los tres Cougar y cincuenta y 
cinco personas para realizar las misiones 
encomendadas.

Limitaciones

Con solo tres helicópteros disponibles, la 
complejidad no atañe exclusivamente a la 
capacidad de movimiento de un volumen 
de material o personal; sino también, y más 
importante, a la reunión de requisitos que son 
obligatorios para poder volar en un teatro de 
operaciones como el mencionado.
 

Triplete
Sargento 1.º IACMZ D. Enrique Letang Arévalo
Batallón de Helicópteros de Maniobra IV 

Cougar
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Es obligatorio que los helicópteros, para 
cumplir con la misión en dicho país, vuelen 
en patrulla compuesta por al menos dos 
aeronaves, lo que presiona de manera casi 
al límite a la unidad, más particularmente a 
la UTM. Ya que, en caso de un solo fallo en 
una de las aeronaves, dejaría en tierra a la 
otra por la imposibilidad de formar la mínima 
patrulla de dos helicópteros (con carácter 
general, uno de los cougar está en labores de 
mantenimiento programadas).

Afortunadamente, España nunca está sola. 
En la operación INHERENT RESOLVE, el 
contingente pertenece orgánicamente a una 
brigada americana dentro del CJTF (Combined 
Joint Task Force). Esta brigada cuenta 
con sus propias unidades de helicópteros 
«hermanas» con las que compartíamos base 
y objetivos en la misión. 

En este caso la Task Force Raptor con sus 
UH-60 Black Hawk, que aun perteneciendo 
al gigante americano, también tenían las 
mismas vulnerabilidades que nosotros y no 
en pocas ocasiones tuvieron que cancelar 
misiones por problemas técnicos.
 
Por otro lado, fuera de esta brigada y aportada 
por la OTAN, está la Task Force Heldet de 
nacionalidad danesa, que cuenta con dos 
helicópteros EH-101 Merlin con una enorme 
capacidad de carga, tanto de personal como 
de volumen y peso, para realizar las misiones.

Problemas

Nos situamos entonces con un denominador 

común en cuanto a problemas de capacidades 
para cumplir los requisitos mínimos. Si los 
daneses tenían cualquier inoperatividad en 
un helicóptero, no podían cumplir la misión; 
si los españoles se encontraban en la misma 
situación, tenían dificultades para cumplir la 
misión, y si los americanos se encontraban 
dispersos en otras operaciones o en otros 
países, tampoco contarían con la operatividad 
suficiente con la que cumplir las misiones. 
Por lo tanto, esto nos deja con tres task forces 
en una misma base con una delgadísima 
línea entre la capacidad o no de cumplir las 
misiones. Misiones no poco importantes para 
el desarrollo de la lucha contra el Daesh, 
permitiendo la movilidad del personal y 
carga necesaria en un país donde apenas 
se pueden hacer movimientos terrestres con 
seguridad.

Soluciones

Ante esta situación, ISPUHEL, mediante el 
personal de operaciones y las tripulaciones 
de vuelo, consiguen autorización con los 
escalones superiores, llegando a mantener 
reuniones con el personal de la TF Raptor y 
de la TF Heldet para proponerles la ejecución 
oficial de vuelos conjuntos o vuelos Joint. 

Tras varias reuniones y una vez comprobado 
que todos compartíamos los mismos 
procedimientos estandarizados de vuelos en 
patrulla, se firma un documento de acuerdo 
entre las tres partes donde quedan reflejados 
esos procedimientos comunes, mínimos 
meteorológicos, prestaciones y requisitos 
suficientes para la realización de estos vuelos 
con todas las garantías de éxito, a la vez que 
se asegurara mantener la máxima seguridad 
de vuelo.

Daneses

En una de las primeras reuniones con los 
pilotos, tuvimos la oportunidad de conocer 
las particularidades de los procedimientos de 
vuelo de dicho ejército. 
Los pilotos del Ejército del Aire danés son los 
encargados de realizar todas las misiones 
de helicóptero en Dinamarca —nosotros en 

69

Operaciones



España tenemos pilotos del EA (Ejército del 
aire), GC (Guardia Civil), FN (Fuerza Naval) 
y ET (Ejército de Tierra)—; lo que significa 
que ellos hacen todas las misiones que aquí 
en España están distribuidas: misiones SAR 
(Search And Rescue), salvamento, inserción 
de tropas, transporte de autoridades, 

cargas, tomas en barco, etcétera. Todo esto 
con la particularidad de la larga duración 
de su invierno, su mala meteorología, su 
impresionante número de horas con gafas de 
visión nocturna, debido a su alto arco nocturno 
en dichas latitudes, y el amplísimo abanico de 
misiones que tienen que cumplir en territorio 
nacional. Realmente fueron pilotos con una 
versatilidad y una capacidad de adaptación 
tremenda que hizo que la coordinación con 
ellos fuera «fácil» dentro de las diferencias 
entre nuestras aeronaves.

Americanos

Sí es cierto que, debido a que los americanos 
contaban con más medios, los vuelos con 
ellos fueron algo menos habituales. Pilotos 
de la National Guard americana, la brigada 
449.ª repartía en ese momento al resto de 
las task forces un pequeño manual de bolsillo 
llamado battle book, donde reflejaban, entre 
otras cosas, el lenguaje convenido y los 
procedimientos que usan ellos para que en 
caso de hacer un vuelo joint supieran cómo 
actuar.

Siendo objetivos, es justificable esta actitud y 
este manual, ya que los americanos siempre 
son el denominador común en la base y los 
demás ejércitos «vamos y venimos» con 
menos continuidad. Como ejemplo, podría 

poner a los mismos daneses que, a día de 
hoy, han sido sustituidos por una Task Force 
italiana con sus NH-90.

Sea como fuere, no nos dejamos intimidar. 
Contamos con pilotos con una dilatadísima 
experiencia en vuelo y conocimientos de la 

aeronave, y seguimos unos procedimientos 
que han sido desarrollados durante décadas 
por instructores que empezaron muchos 
a volar desde que eran jóvenes sargentos 
o jóvenes tenientes hasta final de sus 
carreras militares, reuniendo miles y miles de 
horas de vuelo y conocimientos. Por lo que 
sugerimos establecer unos procedimientos 
entre los tres ejércitos para que, dentro de 
las particularidades internas, la manera de 
trabajar sea la más sencilla, eficaz y segura 
para el cumplimiento de las misiones. Las 
otras dos Task Forces están más que de 
acuerdo y nos ponemos manos a la obra.

STANAG (Standard Agreement)

Si bien es cierto que las unidades que 
pertenecemos a Aviación del Ejército de 
Tierra y que compartimos el mismo modelo de 
helicóptero, a pesar de compartir los mismos 
procedimientos operativos, las características 
del terreno y a las peculiaridades de la 
localización geográfica hacen que cada 
unidad aplique de manera más peculiar alguno 
de esos procedimientos. Esto hace que cada 
unidad vuele de una manera específica.

Si teniendo el mismo modelo de helicóptero 
dentro del mismo país, ya se aprecian 
discrepancias en ciertos procedimientos 
de vuelo; es fácil hacerse a la idea de lo 

Helicópteros rodando
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complicado que debe de ser que tres ejércitos, 
tres modelos de helicópteros y tres idiomas 
distintos se pongan de acuerdo y trabajen 
en sintonía para que gobierne el orden y la 
predictibilidad dentro de la misma patrulla. 

Pues bien, aun teniendo un método interno 
cada uno, se estableció aplicar el ATP49-G 
(Allied Tactical Publication) como base de 

estos procedimientos y, aunque los demás 
reconocieron no usarlo como método habitual, 
sí que nos indicaron que lo conocían y que 
estaban familiarizados con él. 

Resumiendo, se crean una serie de 
procedimientos, los cuales tienen en común 
un lenguaje, un orden, una cadena de mando, 
unas limitaciones, unas comunicaciones, 
unos planes de contingencia y un larguísimo 
etcétera para que la barrera idiomática y 
operativa se vea reducida al mínimo durante 
el vuelo.

Briefings

Bajo mi humilde punto de vista, y estoy 
seguro que el 90% de los militares que están 
leyendo esto estarán de acuerdo conmigo, 
opino que la clave del éxito de una operación 
es la preparación. Esta depende de la misión 
y conlleva muchas horas y coordinación. Ya 
teníamos unos procedimientos estipulados 
y ahora había que ponerlos en práctica. Lo 
más apasionante de la aeronáutica y de los 
buenos pilotos es que nos han inculcado 
desde la primera hora de vuelo lo importante 
que es seguir de manera escrupulosa los 
procedimientos. Estos han sido elaborados 
por expertos con toda la información 

disponible (entre ella los importantísimos 
informes de seguridad de vuelo) y están 
creados para que en los momentos delicados 
(que seguro que te los encontrarás si eres 
militar y más siendo piloto) tengas a mano la 
mejor y más adecuada manera de actuación 
para solventar la situación. Porque está claro 
que en toda situación de emergencia entra 
en la ecuación el factor humano, que además 
suele ser el eslabón más débil de la cadena. 
De lo que se trata con esta herramienta es de 
«robotizar» lo máximo posible a la tripulación 
y así conseguir el mejor resultado. Este 
concepto es igual en los otros dos países y 
no es poca la importancia que tiene para el 
éxito de las misiones.

Pues bien, retomando un poco el hilo, nos 
encontrábamos en el TOC (Tactical Operation 
Center) de los “BLACKBULLS” (indicativo de 
los cougars en Iraq) cuatro tripulaciones de 
los tres modelos de helicópteros que iban a 
ejecutar la misión (la tripulación de reserva 
española también asistía al briefing de pilotos) 
para ultimar detalles sobre cómo preparar una 
misión. Se crea una check-list donde, punto 
por punto vamos detallando lo que vamos a 
hacer, cómo lo vamos a llevar a cabo, quién lo 
va a realizar y cuándo se va a hacer, incluidos 
los medios logísticos que íbamos a necesitar 
en la vida real (comida y alojamiento en otras 
bases, por ejemplo). Para estos briefings, nos 
reuníamos el día antes. 

Al día siguiente, dos horas antes de la misión, 
nos reuníamos en la Task Force Raptor para 
recibir el briefing de inteligencia y meteorología 
por parte de personal americano, esta 
reunión se denominaba O&I (Operation and 
Intelligence brief).

Comunicaciones

Obviamente, la barrera idiomática era 
importante, los daneses son bilingües y los 
americanos angloparlantes… lo que nos deja 
a los españoles con un nivel de inglés inferior. 
Afortunadamente, en ninguna ocasión fue 
determinante gracias a la preparación de la 
misión. De hecho, cuanto menos se hable en 
una operación es señal de mejor coordinación 
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y planeamiento. Por lo tanto, no fue nunca un 
obstáculo para estos vuelos joint.

Primer vuelo triple joint

El primer vuelo fue de prueba, era necesario 
certificar una serie de parámetros para poder 
firmar el Memorandum of Agreement. La ruta 
era sencilla: base aérea de Al Assad, lago 
Tertar y vuelta a la base. Los helicópteros en 
plataforma y las tripulaciones a la espera de 
la señal... 

- Al Assad ground, Casper formation, good 
morning... 3 helicopters medium, 3 coalition, 
request start-up and field information

- Good morning Casper formation!, start-up 
approved, QNH 1018 runway 09 call me back 
when ready to taxy

La comunicación de solicitud de puesta 
en marcha era la medida de coordinación 
pactada en el planeamiento para arrancar, 
luego, a medida que estaban listos para rodar, 
iban avisando por frecuencia de patrulla.

 - Blackbull ready y Hammer ready.

Estaba pactado que siempre que hubiera 
un helicóptero americano en la formación, 
este sería el jefe de patrulla, en caso de un 
helicóptero danés y uno español sería el 
jefe de patrulla el piloto más experimentado 
dentro de la formación.
Una vez listos, iban rodando según lo 
planeado «to the lane». Por orden de tamaño, 
un Black Hawk, un Cougar y un Merlin en 

pista esperando la frase más apasionante 
que puede escuchar un piloto…

- Clear for take off  

- TORCH in 5..., 4..., 3..., 2..., 1

Y así, sin más, comenzó un nuevo hito 
en la Aviación del Ejército de Tierra, que 
empezó pareciendo un vuelo sencillo, pero 
que tenía por detrás horas de preparación, 
reuniones, voluntad, trabajo y coordinación, 
que no hubiera sido posible sin la iniciativa de 
muchos y la predisposición y ganas de hacer 
que la operación INHERENT RESOLVE fuera 
un éxito. 

Como curiosidad, les expongo aquí el 
procedimiento danés que usan y compartimos 

con ellos allí para realizar un cambio de 
frecuencia. Este es un ejemplo solo de cómo 
establecerían una comunicación con Bagdad 
App.
En frecuencia de patrulla dirían:
-Bagdad App, Bagdad App... go!
Entonces se sintoniza Bagdad App y se 
espera… El Hammer hace la siguiente 
comunicación en frecuencia Bagdad App:
-Hammer check
A lo que nosotros, en frecuencia de BAGDAD 
APP, responderíamos:
-BlackBull

Con esto, ellos se han cerciorado de que 
se está a la escucha y copiando toda la 
conversación, entonces continuarían con la 
comunicación que fuere…
Ni que decir tiene, que esto tiene que durar 
segundos para no saturar las comunicaciones 
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y que sea peor el remedio que la enfermedad.

Conclusión

Para concluir, me despido mencionando 
las palabras del comandante danés en su 
despedida.

«Muchas gracias, hermanos de la coalición. 

Hemos sido capaces de llevar a cabo una 
tarea aparentemente sencilla pero que ha 
conllevado muchos esfuerzos y medios. 
Sabemos ahora con hechos que trabajar 
en equipo no es una opción. Por mi parte y 
por parte de la Task Torce Heldet estamos 
enormemente orgullosos de haber compartido 
misión, momentos de trabajo y ocio con 
una calidad humana tan grande como la 
vuestra. Ojalá volvamos a vernos en otras 
circunstancias y siempre será un placer y una 
tranquilidad saber que este mundo está en 
manos de gente como vosotros».

Palabras que un servidor extiende a todo el 
personal de la Aviación del Ejército de Tierra, 
ya que hablo con la certeza (después de 
haber compartido con cientos de ustedes San 
Gregorios, Chinchillas, tiendas de campaña y 
un larguísimo etcétera…) que todos somos 
iguales a la hora de luchar por mejorar el 
mundo.

¡VIVA ESPAÑA!
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Parches de la misión
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En febrero de 2022 se desplazó 
al puerto civil de Cartagena una 
comisión de personal de diferentes 

unidades de FAMET para una primera toma 
de contacto con el buque Ysabel (A-06) 
aprovechando el plan de embarque en su 
primera salida, para identificar in situ las 
posibilidades de transporte de las aeronaves 
en servicio en FAMET, a efectos de un 
posible despliegue. El Ysabel es el nuevo 

buque logístico de tipo Ro-Ro (Roll on-Roll 
off, denominación inglesa para los buques 
de transporte de vehículos) del Ejército de 
Tierra, que como en el caso de los anteriores 
Camino Español y Martín Posadillo, ya 
dados de baja, está operado por la Armada.

El Ysabel fue adquirido de segunda mano, 
siendo su nombre anterior Galicia, botado en 
2003 y operado por la naviera Suardiaz para 
el transporte de vehículos desde la factoría 
de Citroën en Vigo a Saint-Nazaire y Tanger. 
Como curiosidad, durante esta etapa sufrió un 
incendio en la sala de máquinas que lo dejó a 
la deriva, debiendo ser remolcado a puerto.

Tras su adquisición en 2020, se le sometió a una 
serie de reformas y modificaciones de menor 
calado, básicamente la eliminación de una de 
las cubiertas para automóviles para dar cabida 
a los más voluminosos y pesados vehículos 
militares. Esta reforma y algunas otras de 
menor entidad consumieron el presupuesto 
asignado para su renovación. En un primer 
momento se había planeado una reforma 
integral, que hasta la fecha no se ha podido 

acometer, pero no por ello ha sido olvidada.

La misión asignada al Ysabel, como en el 
caso de sus predecesores, es cubrir los 
desplazamientos de tropas y vehículos 
desde la península a Ceuta y Melilla y los 
archipiélagos de las Canarias y Baleares, 
así como para despliegues internacionales 
y estratégicos del Ejército de Tierra.

La operación de carga fue realizada 
en el puerto civil de Cartagena por las 
mejores condiciones que proporciona 
para el embarque de vehículos a través 
de rampa (mayor extensión del muelle, 
altura del mismo…) en comparación 

Subteniente Inf. D. Juan Luis Galera Estrada
Brigada MAERN D. Francisco Pestaña Baquero
Batallón de Helicópteros de Transporte V

Ysabel entrando en el puerto de Cartagena

Embarque de los helicópteros de AVIET en el buque 
Ysabel
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con el puerto militar, el cual presenta 
limitaciones para operar con este buque.

El acceso de los vehículos se realiza a través 
de una rampa abatible que, en condiciones 
normales presenta una pendiente de acceso 
de 5º y una de descenso de 4º hacia la 

bodega, nada que no puedan solventar los 
vehículos del Ejército pero que representa un 
problema a la hora de remolcar aeronaves, 
principalmente por la distancia entre ejes 
y la altura de la panza de las aeronaves.
Una posibilidad para reducir la pendiente 
de acceso es inundar los compartimentos 
estancos del buque, variando así la inclinación 
del mismo y reduciendo la de la rampa, pero 
se trata de un proceso largo y complicado. 
Además, hay que tener en cuenta que el 
portón de acceso tiene una altura máxima de 
4,5 m. Esto supondría que, excepto en el caso 
del HU-26 (EC-135), del HU-18 (AB-212) y 
del HT-29 (NH-90), el resto de helicópteros 
de la flota deberían sufrir el desmontaje, en 
mayor o menor medida, de algunos de sus 
componentes. El caso más extremo sería el 

caso del HT-17 (CH-47), al que habría que 
retirar palas, transmisiones y la estructura 
del pilón delantero y trasero, básicamente 
el mismo proceso que se sigue cuando se 
prepara el helicóptero para su aerotransporte 
en una aeronave tipo C-17 o Antonov 124, 
teniendo en cuenta que, aunque parezca 

extraño, la altura de entrada de estos aviones 
es superior a la del portón de acceso del buque. 

El acceso al resto de bodegas se efectúa 
mediante unas rampas abatibles cuya 
pendiente y dimensiones las hace prohibitivas 
para el remolque de las aeronaves, quedando 
únicamente a la que se accede por la 
rampa, bodega número 3, como apta para 
el transporte de aeronaves. Esta bodega 
tiene unas dimensiones aptas para la estiba 
y movimiento de nuestras aeronaves.

Una vez en su interior, uno de los mayores 
inconvenientes detectados podría ser la 
corrosión, ya que el sistema contraincendios 
del buque se compone de una serie de 
aspersores/rociadores que discurren por 

Detalle rampa acceso al buque
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el techo de las bodegas y que se alimenta 
con agua de mar. Los procedimientos del 
buque obligan a realizar pruebas de dicho 
sistema contraincendios periódicamente y, a 
falta de un sistema de ventilación adecuado, 
esto implica que en las bodegas exista una 
elevada humedad ambiente agravada por 
la salinidad, siendo este hecho altamente 

perjudicial para una aeronave. Para evitar los 
efectos adversos sobre las aeronaves, sería 
necesario el lavado y endulzado constante 
de las aeronaves para evitar daños por 
corrosión, empleando alguno de los puntos de 
agua dulce que se encuentran en la bodega; 
pero la ausencia de un sistema de drenaje y 
ventilación adecuados dificultaría la puesta en 
práctica de este procedimiento, pudiéndose 
solventar con el empleo de equipos de aire 
a presión para el «secado». Estas tareas 
deberían ser llevadas a cabo por la escolta 
técnica compuesta por personal de AVIET, que 
a fecha de hoy dispondría de un alojamiento 
provisional basado en corimecs emplazados 
en una de las bodegas, con capacidad para 
doce personas. Una de las reformas prioritarias 
pendientes de acometer, según comentó la 
tripulación, es adaptar una de las bodegas, la 
que se encuentra bajo la cubierta del buque, 
como alojamiento para personal, dotándola 

de todos los servicios y comodidades 
necesarias. De hecho, la tripulación 
también carece de suficientes alojamientos, 
debiendo compartirlos, puesto que, en su 
etapa anterior, la tripulación del buque era 
menor al tener menos cometidos asignados.

Recordemos que en sus orígenes este buque 
fue diseñado y construido para el transporte 
de vehículos rodados autopropulsados, por 
lo tanto, aunque óptimo para el transporte 
de medios similares del Ejército de Tierra, 
requiere adaptaciones para las aeronaves 
como puntos de toma de corriente 
compatibles con las necesidades de las 
aeronaves, y sus equipos de apoyo, de aire 
a presión (nitrógeno) y de presión hidráulica. 

Una de las reformas previstas y pendientes 
de acometer es la adecuación de la cubierta 
para operaciones de rescate, lo que obligaría 
a una modificación estructural de la misma 
para poder obtener el certificado para 
realizar dichas operaciones (obstáculos en 
las proximidades del punto, señalización…). 
No se contempla la adaptación de la cubierta 
como punto de toma para aeronaves 
debido a las dimensiones y resistencia.

Independientemente de que las condiciones 
de transporte para aeronaves tengan 

margen de mejora, se trata de un medio de 
proyección necesario para el Ejército de Tierra 
con el que debemos aprender a trabajar, 
supliendo las carencias en tanto las reformas 

Alojamiento del buque

Bodega del buque
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previstas para las mejoras del buque no se 
acometan, con la adaptación y flexibilidad 
tan propia de estas Fuerzas Aeromóviles.
 
Para ello, está previsto efectuar una serie de 
prácticas entre el 13 y el 21 de septiembre 
con cada uno de los modelos en dotación 
para identificar los problemas que pudieran 
surgir durante la operación real, como por 
ejemplo durante el desmontaje y montaje de 
componentes de las aeronaves, o los apoyos 

necesarios de personal, material, instalaciones 
y elementos necesarios en el remolcado, 
amarre y mantenimiento durante la travesía, 
para un transporte seguro de las aeronaves.

De momento, uno de los pasos previos sobre 
el que ya se está trabajando es la necesidad 
de adecuar los medios de la AGTP  n.º 1 para 
el transporte de aeronaves como el HT-17 y 
no depender de elementos medios civiles.

Cubierta del buque Isabel
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Un paso fundamental para el 
operador de una aeronave 
de carga es establecer un 

procedimiento mediante el cual garantizar la 
aeronavegabilidad con la carga estibada en 
la bodega. Este procedimiento, en la mayoría 
de los casos, lo marca el fabricante y la 
elaboración de la carta de embarque se basa 
en adaptarlo a las necesidades del operador 
o a la realidad de la operación. Para esto se 
realiza un procedimiento completo de carga/
descarga y se modifica, puntualiza o añade 
los puntos que considere el operador.

El caso que nos toca ha sido la elaboración 
de la ficha de embarque del helicóptero 
HA-28 en el avión A-400M. Se tomó como 
documentación de referencia la ficha de 
embarque que utiliza el ejército francés 
como operador de ambas aeronaves y el 
procedimiento establecido por Airbus como 
fabricante de ambas aeronaves también.

El proceso se inicia con la preparación para 
el embarque. Dicha preparación la marca 
el manual del HA-28 (Tigre) y consiste 
en desmontar una serie de componentes 
para adecuar el peso y las dimensiones del 
helicóptero a las de la bodega del avión. Para 
esta misión nos desplazamos un equipo de 
la UTM compuesto de tres mecánicos, dos 
aviónicos, un inspector técnico y un servidor 
como jefe del equipo, a la base aérea de 
Zaragoza. Allí teníamos ya desplegado 
un HA-28 esperando nuestra llegada para 
trasladarlo a las instalaciones del Ala 31.

El espacio útil disponible para realizar las 
tareas que nos competen se plantea como 
el primer problema. Necesitamos hacer uso 
de un puente grúa para hacer determinados 
desmontajes, y los hangares con ese medio 

están ocupados con aviones en mantenimiento 
de larga duración. No obstante, el coronel 
jefe del Ala 31, comprometido con la misión 
encomendada, nos permite utilizar un espacio 
de uno de los hangares con puente grúa donde 
ellos realizan labores de mantenimiento de 
un A-400M, gesto que tomamos con la mayor 
responsabilidad posible para no comprometer 
la integridad del material de nuestros 
anfitriones. 

Aposentados ya en nuestra zona de trabajo 
iniciamos tres intensas jornadas para 
preparar el Tigre. Esta preparación consiste 
en el desmontaje de tres grandes conjuntos: 
palas, aletas y amortiguadores. Todos estos 
desmontajes tienen como finalidad reducir el 
volumen del helicóptero, dejando el mismo 

Teniente CIPET-MEC D. Juan Luis García-Nieto Solís
Batallón de Helicópteros de Ataque I

Esquema en planta de la situación del tigre 
en el hangar del Ala 31

Elaboración de la ficha de embarque del HA-28 
en el A-400M
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reducido a la mínima expresión. Finalizamos 
la preparación con la organización de todo el 
material en los tres pallets que también irán 
embarcados.

El gran día amanece soleado, todos los actores 
implicados en la prueba nos encontramos en 
las instalaciones del Ala 31. Nuestra AGTP 
despliega al GAPRO para que transporten 
una rampa realizada a medida para suavizar 
la pendiente de la propia rampa de embarque 
del A-400M. 

JMOVA, encargada de la elaboración de la 
ficha de embarque, se encuentra revisando 
todo el procedimiento en detalle para que no 
exista ninguna fisura. Y el personal de Ala 
31 y BHELA I seremos los encargados de 
realizar el embarque, cada uno en su área de 
responsabilidad.

El procedimiento de embarque presenta varios 
puntos críticos que podrían comprometer la 

misión. El shoring fabricado por el GAPRO 
podría no reducir lo suficiente la pendiente 
de la rampa de embarque y con ello provocar 
que la panza del helicóptero roce con el 
cambio de rasante o incluso colapsar por el 

peso de la aeronave. Por otro lado la altura 
del helicóptero podría no ser suficientemente 
baja y llegar a tocar en el techo de la 

Trabajos en curso

Material preparado para el embarque
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bodega, siendo este el mayor miedo de los 
supervisores del embarque. Estos puntos se 
presentan críticos porque han sido evaluados 
de manera teórica exclusivamente, siendo 
necesaria la evaluación física de los mismos 
para ratificar las hipótesis. 

El proceso de embarque de la aeronave 
se realiza de forma lenta y concienzuda, 
prima la seguridad ante todo, pero 
poco a poco los miedos alrededor de 
las posibles complicaciones se disipan 
cuando el helicóptero alcanza el final de la 
rampa y encara la bodega del avión. Los 

dimensionados teóricos han estado a la altura 
de las expectativas y permiten que la misión 
continúe.

 Con la aeronave a bordo procedemos a 
embarcar el resto del material, dejándolo 
todo perfectamente estibado en la bodega del 
avión como si de un tetris perfecto se tratase. 

El contenedor de palas para aerotransporte 
sirve a su vez como pasarela de popa a proa 

del avión, los tres grandes pallets se embarcan 
mediante un sistema de rodillos propio del 
A-400M que agilizan enormemente la carga y 

estiba, el resto de bultos pequeños se trincan 
alrededor del helicóptero. La primera parte de 
la misión ha sido un éxito.

No cantamos victoria aún, nos falta otro 
momento delicado de la operación, la 
descarga de la aeronave. El chigre del avión 
solo cogerá tensión cuando el helicóptero 
alcance la rampa y hasta ese momento 
el operador tendrá que ir filando cable sin 
tensión, lo que puede suponer que las 
vueltas del tambor se salgan. Además, si 
hay demasiado cable filado al alcanzar la 
rampa, el helicóptero podría bajar de forma 
descontrolada provocando un accidente. 
Por suerte, contamos con la experiencia de 
los operadores del Ala 31, la cual ponen de 
manifiesto para finalizar la operación con 
éxito.

Con todo el material descargado del avión, el 
equipo del BHELA I inicia otras tres jornadas 
para la puesta en servicio del helicóptero. 
Volveremos a montar los tres grandes 
conjuntos, y devolveremos el helicóptero a su 
situación inicial. 

Este proceso culmina con la revisión pre-
vuelo en un viernes con un cierzo intenso que 
despide a nuestro equipo de Zaragoza con un 
«hasta la próxima compañeros».

Proceso de embarque de la aeronave

Proceso de embarque del material
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	 GLOSARIO DE TERMINOS

UTM – Unidad Técnica de Mantenimiento de Helicópteros
  AGTP – Agrupación de Transportes
  GAPRO – Grupo de Apoyo a la Proyección
  JMOVA – Jefatura de Movilidad Aérea	
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T ras los últimos conflictos bélicos, el 
Ejército es sabedor del extraordinario 
valor de las tripulaciones aéreas 

debido al elevado coste de su formación y 
adiestramiento. Por ello, es necesario dar una 
gran importancia a su recuperación en el caso 
de que estas fueran derribadas tras las líneas 
enemigas. La solución a esta necesidad fue 
el concepto de SAR en combate (CSAR, 
Combat Search and Rescue), el cual ha 
evolucionado hasta nuestro días pasando a 
ser el concepto de recuperación de personal 
(PR, Personnel Recovery).

Este concepto de PR es definido por la 
OTAN como «la suma de esfuerzos civiles, 
diplomáticos y militares para efectuar la 
recuperación y reintegración del personal 
aislado», entendiendo por personal aislado 
(ISOP, isolated personnel) al «personal 
militar o civil que está separado de su unidad 
u organización en una situación que puede 
obligarlo a sobrevivir, evadirse, resistir o 
escapar mientras espera su recuperación o 
regresa por sus propios medios».

Las misiones de recuperación de personal 
alcanzan cada vez mayor importancia en 
los conflictos actuales ya que su implicación 
estratégica sobre la moral, la seguridad y el 
apoyo de la opinión pública es una realidad 

que no se puede pasar por alto. Para ser 
más eficaces, esas personas deben tener 
la certeza de que, si son desplegados en 
una misión de peligro y son derribados, su 
país hará lo necesario para recuperarlos y 
devolverlos a casa.

Resulta de gran relevancia que el mando 
cuente con la capacidad para planear 
y conducir este tipo de misiones. Es 
fundamental la instrucción tanto del posible 
personal aislado como del que sería enviado 
a rescatarlo.

En el mes de mayo de 2012, el Grupo Aéreo 
Europeo (EAG, European Air Group) puso 
en marcha una iniciativa en materia de 
recuperación de personal que acabaría con 
la creación, por parte de las naciones que 
componen el EAG, del Centro Europeo de 
Recuperación de Personal (EPRC, European 
Personnel Recovery Centre) que fue 
inaugurado el 8 de julio de 2015 en la base 
aérea de Poggio Renatico (Italia).

El EPRC es una estructura conjunto-
combinada creada para apoyar a la Unión 
Europea, la OTAN y otras agencias interesadas 
en lo relacionado con PR. Su misión es 
mejorar las cuatro fases de PR (preparación, 
planeamiento, ejecución y adaptación) 
mediante el desarrollo y la armonización de 
políticas, doctrinas y estándares de PR, así 
como  proporcionar asistencia a la educación 
y entrenamiento, tanto en los ejercicios como 
en las operaciones internacionales.

Para el cumplimiento de los cometidos que 
tiene asignados, el EPRC organiza el ejercicio 
APROC (Air-Centric Personnel Recovery 
Course). Este ejercicio busca alcanzar dos 
objetivos principales. Primero, dotar a las 
tripulaciones y equipos de recuperación 

Teniente AVI D. Sergio García Illera
Batallón de Helicópteros de Manibra IV

APROC 22 acreditación internacional de 
capacidades

Recuperación personal derribado

84

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, º 4



participantes de los conocimientos 
necesarios en el planeamiento y conducción 
de operaciones PR. Y segundo, formar RMC 
(Rescue Mision Comander) capaces de 
liderar el planeamiento de dichas misiones y 
ser los responsables de la ejecución de las 

misiones PR que tengan que llevarse a cabo 
en el teatro de operaciones.

La Aviación del Ejército de Tierra ha 
participado en el ejercicio APROC en los años 
2021 y 2022. Tras la participación en 2021 
con una tripulación de Cougar perteneciente 
al Batallón de Helicópteros de Maniobra IV 
(BHELMA IV), este año se ha doblado la 
participación ampliando las capacidades 
aportadas al ejercicio con un Tigre

El ejercicio APROC 22 se ha realizado en 
las fechas comprendidas entre el 6 y el 17 
de junio, repitiendo su emplazamiento por 
vez consecutiva en la base aérea del Ala 
14 de «Los Llanos», Albacete. Como nación 
organizadora del curso este año ha estado 
Francia, la cual se ha encargado de desplegar 
la mayor parte del personal responsable de 
los medios informáticos y administrativos. 
Sin embargo, el apoyo de los servicios 

aeronáuticos e instalaciones ha sido aportado 
por la nación anfitriona, España.

Además de la presencia de las aeronaves 
de las FAMET, el ejercicio ha contado con 
la participación española de dos cazas EF-
2000 (Eurofighter) pertenecientes al Ala 14, 
un helicóptero SH-60F de la 5.ª Escuadrilla 
de Aeronaves de la Armada y tres equipos 
operativos de fuerzas de extracción: uno del 
Grupo de Operaciones Especiales (GOE) 
del Ejército de Tierra, uno del Escuadrón 
de Zapadores Paracaidistas (EZAPAC) del 
Ejército del Aire y uno de la Fuerza de Guerra 
Naval Especial de la Armada.

Los medios aéreos extranjeros implicados 
han sumado un total de cuatro Eurofighter, un 
avión de guerra electrónica CAEW  italiano y 
un total de hasta nueve helicópteros, entre los 
cuales se han contado: dos NH-90 alemanes, 
dos AS-555 (Fenec) y dos EC-725 (Caracal) 
franceses, dos AS-330 (Socat) rumanos y un 
HH-101 (Merlin) italiano.

Los cometidos de las dos aeronaves 
participantes de las FAMET han consistido en 
funciones de escolta de los medios de rescate, Evacuación del personal
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limpieza de rutas y apoyo con acciones de 
fuego a los equipos de extracción, llevados 
a cabo por el Tigre. A su vez, los  cometidos 
asignados al Cougar han sido misiones 
de rescate, entre las que cabe destacar el 
transporte de los equipos de extracción y el 
repliegue de las bajas, tanto leves como en 
estado grave requiriendo de camilla.

El APROC 22 se ha dividido en dos fases, 
una primera parte académica y una parte 
práctica en la que se han llevado a cabo los 
vuelos de las siete misiones de recuperación 
de personal, entre unidades de diferentes 
nacionalidades y roles (helicópteros de 
transporte, helicópteros de ataque, cazas y 
equipos de extracción).  

En la fase académica se han explicado las 
partes fundamentales que componen el PR, 
así como las capacidades de los distintos 
medios aéreos que han participado.

Tras la incorporación en vuelo desde Sevilla a 
la base aérea de «Los Llanos», la tripulación 
del Cougar, compuesta por dos sargentos 
mecánicos, un sargento primero piloto y un 
teniente, comenzó con la fase académica 

del curso. Dicha fase se prolongó durante 
los primeros tres días. En ella se revisó la 
normativa referente a PR, así como las partes 
generales del curso SERE, planeamiento 
de operaciones aéreas, TTPs de vuelo 
en formación y el manual de la Orden de 
Coordinación Aérea (ACO), referente a los 
procedimientos particulares creados para el 
desarrollo del ejercicio.

Para finalizar la parte académica previa a 
los días de vuelo, las tripulaciones de las 
distintas plataformas aéreas expusieron a los 
miembros de sus respectivas task force las 
capacidades de sus aeronaves. Estas fueron 
necesarias para desarrollar el posterior 
planeamiento de las misiones de rescate, así 
como para coordinar el despliegue en la zona 
de objetivos con los equipos de extracción.

La parte práctica del curso comenzó el jueves 
día 9 de junio. Inicialmente se recibió una 
sesión en la que se expuso un ejemplo teórico-
práctico del planeamiento de una misión de 
PR según la teoría de las «4T», basada en la 
misión, objetivo, amenaza y tácticas. Tras esto, 
los RMC evaluados comenzaron liderando 
la sala de planeamiento y estableciendo las 
coordinaciones generales que cada Task 
Force utilizaría a lo largo de todos los vuelos. 
En estas se encuentran los procedimientos 
IMC, fallo radio, cambios de guía, parámetros 
de vuelo durante las inserciones o perfiles de 
frustrada en los distintos aterrizajes posibles.

El vuelo de la primera misión, de las siete que 
se ejecutaron, se aprovechó para practicar 
durante los viajes de incorporación y regreso 
los distintos procedimientos referentes a las 
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medidas de contingencia de situaciones reales 
del vuelo. De igual manera, se trabajó en los 
vuelos de formación y tipos de despliegues 
de la misma, gestión de las mallas radio 
creadas en la sala de planeamiento y en las 
abreviaturas de comunicación establecidas 
en el manual APP-7 (Allied Procedural 
Publication).

A partir de este primer vuelo y tras el debriefing 
por parte de los instructores, las misiones se 
siguieron sucediendo, ampliándose el nivel 
de dificultad debido a la amenaza aérea 
presente y al estado de los ISOP que había 
que recuperar. La ambientación táctica del 
ejercicio se basó en un conflicto simétrico 
donde los ISOP se encontraban tras las 
líneas enemigas. De cara a la situación aérea 
enemiga, se simularon sistemas antiaéreos 
basados en armamento real. Para poder evitar 
dichos sistemas, cada task force contó con 
medios de ala fija que pudiesen enfrentarse a 
los mismos y con medios de ala rotatoria, que 
pudiesen servir de escolta a los helicópteros 
de maniobra.

Los helicópteros españoles trabajaron en 
diferentes Task Forces, ambas compuestas 
por medios aéreos con distintas capacidades y 
siempre en un ambiente conjunto-combinado 
donde el idioma de trabajo fue el inglés y la 
normativa aplicada la referente de la OTAN. 
En el total de misiones que llevaron a cabo, 
se alcanzaron un total de veintidos horas de 
vuelo.

Vista la importancia de la recuperación del 
personal altamente cualificado, así como 
la necesidad de disponer de un plan de 
recuperación de tripulaciones debido a su 
impacto en la moral de las tropas y en la 
opinión de la sociedad, la formación en PR 
resulta crucial. Las unidades de helicópteros 
deben disponer de personal especializado 
en el planeamiento y conducción de dichas 
misiones, de forma que se dé respuesta a 
esta necesidad del Ejército.

Este conocimiento especializado del personal 
los convierte en un valioso recurso para 
los órganos superiores de planeamiento. 

Disponer de asesores con experiencia 
práctica tanto en la integración de los diversos 
medios participantes como en las distintas 
fases constituyentes de la recuperación de 
personal, resulta crítico ante la posibilidad de 
encontrarnos con personal aislado durante el 
desarrollo de las misiones.

Igualmente, dentro de los ejercicios previstos 
en el plan de instrucción anual de las 
unidades de AVIET, en escasas situaciones 
se contemplan ejercicios multinacionales con 
presencia de tantas aeronaves. Esto supone 
una oportunidad de dotar a las tripulaciones 
de una experiencia similar a la que se 
encontrarán en sus posibles despliegues en 
el extranjero.

La instrucción del personal resulta 
fundamental. Dicha formación debe 
contemplar el conocimiento técnico basado en 
la parte académica, adiestramiento individual, 
entrenamiento previo al despliegue e 
instrucción en el mantenimiento o continuidad 
de las capacidades adquiridas.

Estas capacidades adquiridas deben 
mantenerse con la continuación de maniobras 
conjuntas con medios de escolta, medios de 
transporte de tropas y, como no puede ser 
de otra manera, con fuerzas de extracción. 
De esta forma se continúa ampliando el 
conocimiento de las capacidades aportadas 
y optimizando el empleo de los medios, 
ganando una mayor eficacia en las misiones 
de recuperación.

La necesidad de continuar con la instrucción 
en este campo se puede observar en los 
ejercicios desarrollados por otros países. A 

87

Preparación



este respecto, en Estados Unidos, la USAF 
organiza el ejercicio Red Flag Rescue, 
anteriormente denominado Angel Thunder.

De igual forma, los EE. UU. tienen cursos 
propios centrados en el planeamiento (PR-
301) y en la ejecución (PR-300), de forma 
que se dispone de personal cualificado y 
especializado en estas acciones, las cuales 
están presentes en todos los contingentes 
y teatros de operaciones existentes en la 
actualidad.

Existen varias oportunidades de instrucción 
específicas para el personal que constituye 
los centros de coordinación de PR a nivel 
operacional. Actualmente el curso más 
completo según define el EPRC es el Joint 
PR Staff Course, organizado por la Agencia 
Europea de Defensa. Esta formación se puede 
completar con otros cursos desarrollados en 
Europa como son el curso teórico de CSAR, 
impartido por el TLP en España, o el curso de 
PR, que imparte el CASPOA en Francia.

Los requerimientos para la participación en 
el ejercicio, que fueron determinados por el 
mando del EPRC, estuvieron basados en el 
perfil lingüístico de las tripulaciones y en la 
experiencia aeronáutica de las mismas. En lo 
referente al perfil lingüístico se exige un nivel 
de inglés basado en el SLP de mínimo «3, 
3, 3, 3» por todos los pilotos participantes. 
Con respecto a la experiencia aeronáutica, 
para participar en el curso se exige tener 
cuatrocientas horas de vuelo en el modelo de 
aeronave que se trabaje.

Así mismo, debido al segundo objetivo de 
formar RMC, los requerimientos exigidos son 

superiores, al ser estos los responsables de 
mandar el planeamiento de las misiones. 
El perfil lingüístico exigido tiene el mismo 
requisito de mínimo «3, 3, 3, 3», sin embargo, 
el perfil aeronáutico asciende a setecientas 

horas del modelo, así como el condicionante 
de haber participado anteriormente en otra 
edición de las APROC. El propósito de esto 
es que los futuros RMC conozcan el método 
de planeamiento de las «4T» y que, los 
mismos, tengan ya experiencia en misiones 
de PR con medios de distintas capacidades 
trabajando conjuntamente, situación esta la 
esperable en teatro de operaciones en caso 
de darse una situación de derribo de una 
aeronave tras líneas enemigas.

Estos requerimientos se explican debido al 
nivel tanto de los vuelos como de la amenaza 
que se presupone en una misión con las 
características propias de PR. La amenaza 
aérea, y la esperable presencia enemiga en 
la zona de objetivos, hace que los perfiles 
de vuelo que se empleen, así como las 
características de los puntos de aterrizaje, 
sean ampliamente demandantes para las 
tripulaciones.

Al ser el ejercicio APROC un curso de 
formación, este no otorga una acreditación 
estandarizada en PR. Esto hace que, en lo 
referente al mantenimiento de capacidades, 
no estén establecidos unos requisitos 
específicos y, por tanto, no haya unos 
periodos de validez de las habilidades 
adquiridas.

Por parte de las unidades, hará falta una 
formación y adiestramiento específicos para 
las misiones de recuperación de personal. 
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Por otro lado, el comandante de aeronave deberá saber cuáles son las capacidades de 
las que disponen estas unidades para considerarlas, entre su amplio abanico de opciones, 
como otra alternativa para recuperar al personal aislado. El personal cualificado en el ámbito 
conjunto de PR, deberá asesorar al comandante sobre las capacidades que las unidades 
tienen y que, sin duda, le proporcionan un importante valor añadido. El mando debe ser 
consciente de que tiene los medios, tanto humanos como materiales, procedimientos y 
adiestramiento necesarios para liderar esta responsabilidad en el ámbito conjunto.

La recuperación del personal aislado en territorio hostil es una responsabilidad conjunta 
que deriva responsabilidades en los niveles táctico y operacional. Para afrontar estas 
responsabilidades con garantías de éxito, como para el resto de disciplinas que incluye la 
acción de las Fuerzas Armadas, es necesario formarse y adiestrarse.

Hemos de tener presente que las posibilidades de que se produzca una recuperación con 
éxito serán mayores cuanto mejor instruido esté el personal y, por ello, debemos hacer los 
esfuerzos necesarios para tener personal formado en toda la estructura de mando.

Existen en la actualidad distintas oportunidades de formación y adiestramiento para los tres 
elementos constituyentes del PR. Es cuestión de tener presente que estas situaciones se 
pueden dar, y contemplar el PR como una prioridad para el mando y para los objetivos de 
las unidades, de forma que, de darse esta situación, se resuelva satisfactoriamente.
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Este artículo resume las principales 
conclusiones de un exhaustivo 
informe al congreso norteamericano  

del año 2020 sobre seguridad de vuelo. Son 
sesenta y nueve densas páginas, en las 
que se detallan las causas que explican los 
accidentes de aeronaves en sus Fuerzas 
Armadas. 

Metodología

La metodología del estudio 
es ejemplar; revisan los 
datos sobre accidentes entre 
2013 y 2018; visitan más de 
doscientas organizaciones 

(militares y civiles) de sus 
Fuerzas Armadas; entrevistan a 
miles de personas de todos los 
empleos y ejércitos; cuentan 
con la colaboración de los 
servicios de seguridad de vuelo 
de todos los ejércitos… 

Las tripulaciones y los 
mecánicos

La comisión nacional de seguridad de vuelo 
militar (en adelante, la comisión) concluyó que 
las tripulaciones y los mecánicos, que son la 
clave para hacer el trabajo de forma segura 
y eficiente, están en declive. Los nuevos 
mecánicos y pilotos llegan a las unidades 

con carencias en sus habilidades básicas. Se 
sustituyen las horas de vuelo reales por las 
realizadas en simulador, que muchas veces 
no tienen la suficiente calidad y realismo. Se 
carga al personal con numerosas tareas que 
no están directamente relacionadas con la 
aviación pero que son importantes para poder 
ascender o promocionar en su trabajo. Hay 
casos en los que la tripulaciones y mecánicos 
sufren una gran presión psicológica debido a 
que el diseño de las aeronaves no responde 

a lo que realmente necesitan. 

Se recomienda una respuesta multidisciplinar 
para afrontar estos problemas. Se deben 
potenciar las academias de formación y las 
escuelas de perfeccionamiento para reducir 

Informe de la comisión nacional de seguridad de vuelo al 
congreso de los Estados Unidos

General de Brigada Inf. D. Santiago Juan Fernández Ortiz- Repiso
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la carga de enseñanza de las unidades 
operativas. Se debe incrementar la retención 
del personal experimentado, aplicando 
políticas que lo permitan. Se invierte mucho 
tiempo y dinero en su formación; su perfil 
de carrera profesional debe ser atractivo 
y permitirles permanecer en unidades de 
aviación. Además, los militares deben poder 
asegurarse de que las aeronaves que se 
adquieren a la industria están bien diseñadas 
y cumplen con lo que necesitan de ellas las 
tripulaciones que las operan y los mecánicos 
que las mantienen. Si no se aplican estas 
medidas, se puede llegar al peor de los 
mundos: costes cada vez más elevados, 
disponibilidad operativa cada vez más 
reducida y márgenes de seguridad cada vez 
más pequeños. 

Los problemas con los datos

Los datos que el informe considera más 
relevantes son los informes sobre accidentes, 
la monitorización de cada vuelo y las 
acciones de la tripulación y los indicadores 
de desempeño de pilotos y mecánicos. 
Hay que destacar que se compararon los 
procedimientos de monitorización y mitigación 
de riesgo de la aviación civil y de la militar. La 
conclusión fue que el departamento de defensa 
no está organizado de forma adecuada para 
analizar los datos, coordinar las actividades 
de seguridad de vuelo, desarrollar estándares 
de seguridad y requisitos para la recolección 
de datos y supervisar la implementación en 
los ejércitos de los programas de seguridad 
de vuelo. 

La comisión propone crear una suerte de 
órgano conjunto de seguridad de vuelo que 
permita implantar soluciones a los problemas 
detectados, compartiendo los datos entre 
los ejércitos y sus servicios de seguridad de 
vuelo, sin compartimentos estancos que lo 
impidan. 

La necesidad de disponer de una 
financiación adecuada

El problema no es solo el coste de la 
financiación, sino la rigidez del sistema de 

gestión económica y la poca predictibilidad 
de lo que se va a disponer realmente. La 
normativa financiera es rígida, sus indicadores 
de eficacia se basan en la ejecución del gasto 
y no en las capacidades reales aportadas a 
las unidades.
 
La mala gestión económica puede terminar 
reduciendo las horas de vuelo, las piezas de 
repuesto y retrasando las revisiones. Dado 
que las actividades relacionadas con el vuelo 
son como las de un equipo de cirugía (hay 
que practicarlas de forma constante para 
mantenerse al día), los daños causados 
por estas medidas no pueden solucionarse 
inyectando más dinero el siguiente año 
fiscal…
 

Conclusión

Los problemas que repetían todos los 
entrevistados incluían que las horas de vuelo 
eran insuficientes; que la capacitación de 
las tripulaciones no era la adecuada; que 
los programas de instrucción resultaban 
incompletos; que las tareas administrativas 
(y las dobles gorras) eran excesivas; que 
la financiación no era la adecuada a las 
necesidades; que el mantenimiento suponía 
asumir riesgos en los procedimientos, y que 
el ritmo de operación era demasiado elevado 
y fatigante.
 
En los seis años estudiados por la comisión 
(2013-18), los accidentes de la aviación militar 
supusieron que murieran 198 personas, se 
perdieran 157 aeronaves y 9000 millones 
de dólares. Para reducir estos inaceptables 
costes, la comisión insiste en que los 
problemas estructurales requieren soluciones 
integrales que prioricen la seguridad. El 
coste de continuar como hasta ahora es, 
simplemente, demasiado elevado.
 
Por último, se invita al lector a continuar 
buceando en este interesante documento, 
del que aquí no se ha dado más que una 
breve reseña. Se espera que le permita 
aprender de la experiencia de nuestro aliado 
norteamericano.
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E l pasado 10 de agosto, la ACAVIET 
obtuvo el certificado que la acredita 
como «Organización de Formación 

de Mantenimiento» de conformidad con 
la PERAM 147, con alcance para impartir 
formación de tipo de los modelos EC-135 
y NH-90. Esta aprobación culminaba los 
trabajos realizados durante año y medio 
por el personal de la Academia y daba paso 
a una nueva orientación en la enseñanza 
del mantenimiento de aeronaves en el ET. 
Alcanzado este hito, a principios del mes de 
octubre comenzaron a impartirse los primeros 
cursos de formación de tipo con certificación 
PERAM.

No es excesivo decir que, en el entorno 
de la AVIET, las PERAM son más citadas 
y comentadas que realmente leídas y 
comprendidas. En general, se suele conocer 
de ellas más la anécdota que la categoría 
y, sobre todo, se suele desconocer en qué 
consisten, qué aportan y cuáles son los 
mecanismos esenciales para ponerlas en 
práctica.

Este artículo no pretende responder de 
forma sistemática y completa a las preguntas 
anteriores pero sí revelar, de la mano de 
la experiencia acumulada en la ACAVIET, 
algunas cuestiones esenciales y algún que 
otro mito que lastra la implantación de esta 
normativa.

Ningún artículo, ya sea de análisis o 
divulgativo, permite alcanzar un conocimiento 
suficiente de la materia tratada. En nuestra 
opinión, las PERAM deberían ser tan 
conocidas por el personal implicado en el 
mantenimiento de aeronaves como lo es el 
Reglamento de Circulación Aérea entre los 
pilotos. Este conocimiento debería extenderse 
ampliamente a todos los oficiales con 
responsabilidades de mando o asesoramiento 

en estos temas. En consecuencia, el estudio 
personal de las PERAM es ineludible y 
posiblemente, a día de hoy, inaplazable.

Antecedentes

Las PERAM, que son de aplicación para 
las FAS españolas, derivan de las EMAR 
(European Military Aviation Requirements), 
que regulan la aeronavegabilidad de las 
aeronaves militares para todos los países de 
la Unión Europea.

En nuestro ET, hace ya más de un lustro 
que el JEME emitió su Directiva 04/2017 de 
«Implantación de las Publicaciones Españolas 
de Requisitos de Aeronavegabilidad Militares 
en el Ejército de Tierra». La «implantación», 
en resumidas cuentas, consiste en la creación 
de diversas organizaciones, de acuerdo a lo 
establecido en las normas PERAM aplicables, 
en el seno de las UCO designadas en la 
Directiva.

Originalmente, las organizaciones que el 
JEME ordenaba crear eran las siguientes:

- Una «Organización de Diseño Militar» 
(ODM) en el PCMHEL, conforme a la PERAM 
21, subparte J.
- Una «Organización de Gestión del 
Mantenimiento de la Aeronavegabilidad» 
(CAMO) en el PCMHEL, conforme a la 
PERAM M.
- Una «Organización de Mantenimiento» 
(OM), conforme a la PERAM 145, radicada 
en el PCMHEL y con responsabilidad sobre 
los talleres de la ACAVIET y del BHELMA-III.
- Una «Organización de Formación de 
Mantenimiento» (OFM) en la ACLOG, 
conforme a la PERAM 147 y con alcance para 
impartir y certificar formación básica.
- Una «Organización de Formación de 
Mantenimiento» (OFM) en la ACAVIET, 

Coronel Art. D. Alfonso Castilla Barea
Director de la Academia de Aviación del Ejército de Tierra

PERAM:situación, retos y oportunidades
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conforme a la PERAM 147 y con alcance para 
impartir y certificar formación de tipo.

El pasado 7 de julio, la Directiva 04/2017 
fue modificada en su apartado 6.1 de modo 
que, en vez de ordenarse la constitución de 
una única OM-145 bajo la responsabilidad 
del PCMHEL, se ordenó la constitución de 
una OM-145 diferenciada en cada una de 
las UCO con responsabilidad en esta área. 
Inicialmente, la decisión afecta al PCMHEL, 
ACAVIET y BHELMA-III, pero la extensión de 
las PERAM a todas las flotas de helicópteros 
hará obligatoria la constitución de una OM-
145 en cada Batallón de helicópteros.

Situación actual

Tras algo más de cinco años de vigencia de 
la Directiva 04/2017, hay que reconocer con 
humildad que, aunque se han dado pasos, el 
balance global es mejorable.

El PCMHEL alcanzó su certificación como 
ODM el 7 de mayo de 2021. Con ello se 
convirtió en la primera organización de este 
tipo en alcanzar la certificación dentro de las 
FAS y una de las primeras en España en 
obtener una certificación PERAM1 .

Recientemente, el PCMHEL presentó la 
documentación para lanzar el proceso de 
certificación de su CAMO y trabaja para tener 
lista su candidatura para certificarse como 
OM-145.

La ACLOG también presentó hace unos 
meses su solicitud para ser certificada como 
OFM-147 para impartir formación básica. La 
total implantación del TTS (Título de Técnico 
Superior) en «mantenimiento aeromecánico 
de helicópteros con motor de turbina» (RD 
1447/2018) ha supuesto un esfuerzo muy 
importante para converger hacia el temario 
que impone la PERAM 66 para la formación 

1	 Véase el artículo «Creación de una Organización de Diseño Militar (ODM) en el PCMHEL. Experiencias, desafíos y 
oportunidades» del Capitán D. Jesús Álvaro Miguel Martínez (Memorial AVIET num. 3).

2	 Véase el artículo «Los sistemas de gestión en las organizaciones de mantenimiento» del comandante D. José Luis Gon-
zález Valdivielso (Memorial AVIET num. 2).

3	 Al respecto, consúltese los párrafos de las PERAM correspondientes: para la ODM,  párrafos 21.1.5 y 21.A.139 (de apli-
cación analógica); para la CAMO, párrafo M.A.712; para la OM, párrafo 145.A.65; y para la OFM, párrafo 147.A.130.

de mecánicos de helicópteros del ET. 
Igualmente, la próxima implantación del TTS 
en «mantenimiento de sistemas electrónicos 
y aviónicos en aeronaves» (RD 1448/2018) 
facilitará la acreditación de nuestros aviónicos.

En qué consiste una certificación 
PERAM

Las PERAM son, esencialmente, una 
lista de requisitos que deben cumplir 
las organizaciones relacionadas con el 
mantenimiento de aeronaves (ODM, CAMO, 
OM y OFM para el ET, así como otras que el 
ET no se propone constituir). El cumplimiento 
de estos requisitos se garantiza mediante el 
establecimiento de un «sistema de calidad2»  
que sea aceptable para la Autoridad de 
Aeronavegabilidad de la Defensa (AAD) 3. Por 
tanto, para obtener una certificación PERAM 
hay que presentar a la DGAM ese sistema de 
calidad, normalmente algunos documentos 
adicionales, y exponer de forma clara cómo el 
sistema de calidad garantiza que se cumplen 
los requisitos de la PERAM de que se trate.

El sistema de calidad a que se refiere la 
normativa PERAM, o «Sistema de Gestión 
de la Calidad» (SGC) en la terminología de 
la ISO 9001, es perfectamente disociable de 
la certificación PERAM. Por tanto, una UCO 
puede tener un SGC , para gestionar la calidad 
en un determinado ámbito, y no solicitar una 
certificación PERAM; lo contrario no es cierto, 
es decir, si se quiere una certificación PERAM, 
hay que presentar un SGC que la sustente.

Así, por ejemplo, el PCMHEL tenía un SGC 
desarrollado para dar cumplimiento a los 
requisitos de la PECAL 2120 y obtener así 
la certificación correspondiente. Las USBA/
USAC en casi todo el ET tienen SGC para dar 
respuesta a los requisitos de la  ISO 14001 y 
obtener así la certificación de su Sistema de 
Gestión Ambiental.
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Desarrollar un SGC para regular un 
determinado ámbito de la actividad en una 
UCO es una decisión de mando y su estudio, 
desarrollo e implantación no tiene porqué 
estar ligado a una futura certificación.

Normalmente (¿siempre?) una organización 
cuenta con un SGC único, que regula un 
ámbito de actividad determinado, ya sea 
restringido o amplio. Nótese que, en el 
caso del PCMHEL, su SGC tiene que dar 
cumplimiento a los requisitos de las PERAM 
21J, M y 145, además de los de la PECAL 
2110 si el MALE se lo impone como hace con 
el resto de OLC.

Primeros pasos de la ACAVIET

La ACAVIET comenzó a preparar la 
constitución y certificación de la OFM 
estudiando, desarrollando e implantando 
un SGC orientado al cumplimiento de los 
requisitos de la PERAM 147.

Todo empezó con una serie de reuniones 
informales, a modo de brainstorming colectivo, 
en el mes de enero de 2020. El objetivo era 
poner en común el punto del que partíamos 
y las diferentes visiones que había de cómo 
acometer el trabajo. Nos faltaban claridad de 
ideas y formación específica para la tarea; 
nos sobraban motivación y compromiso con 
la misión.

Para pisar con mayor firmeza el terreno, 
preguntamos a expertos, leímos la PERAM 
147, la ISO 9001 y dos libros sobre 
implantación de sistemas de gestión de la 
calidad, y pusimos una fecha tope para dejar 
de leer y pasar de las musas al teatro.

El 10 de febrero hicimos una reunión inicial 
en la que se trató el plan para desarrollar 
los trabajos y quedó fijada la realización 
de una reunión de seguimiento cada dos 
semanas. Para la reunión del 24 de febrero 
nos propusimos discutir una primera 
aproximación al mapa de procesos, con una 
lista inicial de requisitos, y dejamos para la 
del 10 de marzo la consolidación del mapa, 
la lista inicial de procedimientos y la lista de 

requisitos consolidada.

Entre el 15 y el 26 de marzo, el TCol Vera 
nos impartió desde la ACLOG unas jornadas 
de auditor interno de la calidad, tratando en 
profundidad la ISO 9001, la estructura general 
de un SGC y la particular que se estaba 
desarrollando en la ACLOG en aquellas 
fechas.

Con esos mimbres, se constituyeron 
equipos de trabajo para la redacción de los 
procedimientos, agrupados bajo la batuta de 
tres coordinadores, y con la supervisión global 
del Director. Tras varios borradores, análisis, 
discusiones y apoyos mutuos, se fijó el 26 de 
mayo para la entrega de los borradores finales 
de los 31 procedimientos que conforman el 
SGC de la ACAVIET. Asimismo, se elaboró el 
«Manual de la Calidad» de la ACAVIET y el 
«Manual de la Organización de Formación de 
Mantenimiento» (MOFM), junto con los TNA 
(Training Need Analysis) de EC-135 y NH-90 
que describían el contenido de los cursos de 
tipo cuya aprobación se solicitaba.

Con toda esa documentación, el 30 de junio 
de 2021, la ACAVIET solicitó formalmente su 
certificación como OFM.

Revisión de la documentación

El SGC presentado a certificación estaba 
desarrollado pero no implantado, es decir, 
no se habían puesto en práctica todas 
sus previsiones ni había comenzado la 
recopilación de los registros que demuestran 
el funcionamiento del sistema.

La DGAM necesitó un tiempo para repasar la 
documentación y dar una primera impresión 
de la viabilidad de la certificación. Finalmente, 
fuimos convocados a una reunión el 17 de 
noviembre en la que, resumidamente, se nos 
expuso que los procedimientos y el MOFM, 
salvo discrepancias menores, estaban 
suficientemente bien, pero que los TNA 
distaban de ser aceptables.

Entre ese día y el 9 de febrero de 2022, la 
ACAVIET acometió una profunda revisión de 

97

Técnica e investigación



casi todos los procedimientos del SGC (29 de 
los 31) y desarrolló de nuevo, desde cero, los 
TNA de EC-135 y NH-90, ajustándonos a las 
prescripciones dadas por la DGAM. También 
en ese período, nos metimos de lleno en 
la implantación del SGC y en la realización 
de una auditoría interna de carácter 
extraordinario (del 12 al 27 de enero) con la 
finalidad de estar tan preparados como fuera 
posible para la auditoría externa.

Una vez enviada de nuevo toda la 
documentación, quedamos a la espera del 
examen final.

Auditoría y aprobación

Al recibir este segundo conjunto de 
documentación, la DGAM informó de 
que comenzaba formalmente la auditoría 
documental, que había de ser seguida de una 
auditoría física a realizar en mayo.

La auditoría física fue exhaustiva y completa. 
El equipo, formado por tres auditores, 
inspeccionó los espacios físicos declarados, 
incluyendo aulas de clase y exámenes, 
los CBT, despachos, salas de lectura y 
bibliotecas; comprobaron la disponibilidad 
de recursos en la UTM y las condiciones de 
realización de las prácticas; requirieron la 
ejecución in situ de exámenes y la ejecución 
de los procedimientos de su generación, 
documentación y custodia; comprobaron 
los medios y espacios de almacenamiento 
del registro documental de la OFM o la 
disponibilidad de documentación docente y del 
SGC en la red corporativa; y un largo etcétera 
de comprobaciones. Posteriormente, todas 
estas actividades se repitieron en la Sección 
Delegada de la ACAVIET en Agoncillo, donde 
se realizan los cursos de NH-90.

Tras las auditorías documental y física, la 
reunión final de auditoría se celebró el 7 de 
junio. En esta reunión se presentaron diez 
«hallazgos documentales» (no conformidades 
mayores que impedirían la certificación), junto 
a doce «observaciones» (no conformidades 
menores) y dieciséis «acciones» (propuestas 
de mejora). Solventadas las disconformidades 

tras varias reuniones que se extendieron 
hasta bien entrado el mes de julio, finalmente 
el equipo auditor se mostró satisfecho con 
la documentación y los medios puestos al 
servicio del funcionamiento de la OFM.

Como se ha indicado más arriba, el DIGAM 
firmó el certificado de aprobación de la 
ACAVIET como OFM el 10 de agosto.

Retos para 2023

Tres son las líneas de trabajo que vertebran la 
actividad de la ACAVIET, una vez conseguida 
la certificación inicial como OFM-147.

En primer lugar, la Academia trabaja para 
«ensanchar y extender» el alcance de la 
certificación de la OFM-147. Actualmente, 
este alcance autoriza a la ACAVIET a impartir 
cursos de mecánico de EC-135 y NH-90, 
así como los cursos de «familiarización» 
en estos modelos, destinados al personal 
ingeniero aeronáutico con una habilitación de 
tipo previa. Por una parte, estamos ultimando 
los estudios y preparando la documentación 
para certificar el curso de mantenimiento 
de aviónica en estos dos modelos; por otra, 
preparamos la certificación de la sección 
delegada de Almagro para los tres tipos de 
cursos para Tigre. De este modo, la ACAVIET 
pasará de ofrecer cuatro cursos certificados a 
impartir nueve.

En segundo lugar, evaluar y, en su caso, 
adaptar nuestro SGC a las exigencias del 
«Reglamento de la calidad de la enseñanza 
militar y de su evaluación», publicado por 
Real Decreto 93/2022, de 1 de febrero (BOD 
núm. 31). Este reglamento impone a todos 
los centros de enseñanza del MINISDEF 
la obligación de disponer de un SGC que 
cumpla los requisitos listados en el propio 
reglamento.

El examen preliminar del mismo permite 
anticipar que si hay que acometer alguna 
modificación del SGC, será pequeña. Una 
vez completado este estudio, sería deseable 
afrontar la certificación del SGC conforme a la 
ISO 9001 y, si es posible, contra los requisitos 
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del reglamento citado.

En tercer y último lugar, la ACAVIET pretende 
obtener la certificación como OM-145. 

Actualmente, los procedimientos productivos 
que deben garantizar el cumplimiento de 
los requisitos de la PERAM 145 están 
desarrollados al 90 %. No obstante, se 
impone la necesidad de coordinar esta línea 
de trabajo con la certificación de la CAMO 
del PCMHEL y sus procedimientos para su 
propia OM-145, de forma que alcancemos el 
mayor grado de integración y homogeneidad 
posibles.

Oportunidades

La implantación de la normativa PERAM está 
suponiendo una verdadera revolución interna 
en varios aspectos del mantenimiento de los 
helicópteros en el ET.

Desde el punto de vista de la enseñanza, la 
certificación de la OFM y la aprobación de 
los cursos, con la metodología de análisis 
y desarrollo que la PERAM impone (TNA), 
supone una revisión completa y profunda 
de los contenidos que se imparten, el modo 
en que se imparten y la carga lectiva que 
se dedica a cada apartado del temario. 
Esta metodología permite asegurar que la 
cobertura del programa es completa y que 
cada contenido se imparte con el nivel de 
profundidad que se precisa.

Por extensión, al analizar de forma 
pormenorizada y completa los contenidos 
necesarios para la formación de un mecánico 
y de un aviónico, estamos en condiciones 
de responder con fundamento a numerosas 
preguntas que se vienen planteando 

desde hace años en el mantenimiento de 
los modelos más modernos, como hasta 
dónde deben llegar las competencias de un 
mecánico y de un aviónico o si un inspector 
de una procedencia u otra puede o debe 
certificar una determinada tarea.

No es aventurado decir que este análisis, 
junto a la implantación de los procedimientos 
de CAMO y OM-145, están suponiendo ya 
una profunda revisión del procedimiento de 
mantenimiento orgánico de helicópteros en 
el ET, haciéndolo converger a las exigencias 
y requisitos de calidad que la EASA impone 
para la aviación civil.

Conclusiones

La implantación de las PERAM avanza a buen 
ritmo tras unos años de avances discretos.

Su advenimiento supone un replanteamiento 
de lo que hacemos y cómo lo hacemos en 
todos los ámbitos del mantenimiento de 
helicópteros en el ET, desde cómo se hace 
y modifica la programación de mantenimiento 
hasta cómo se lleva a cabo el mantenimiento 
diario, pasando por la formación del personal 
interviniente y los procedimientos con los que 
desarrollan su trabajo. 

Su total implantación supone una renovación 
profunda de todo lo que tiene que ver con el 
mantenimiento de helicópteros en el ET, con 
un alcance y profundidad sólo equiparables a 
la que nuestros antiguos asumieron cuando 
acometieron la tarea de dotar de helicópteros 
al ET a finales de los 60.

Permanecer ajeno a esta evolución-revolución 
es un lujo que nadie debería permitirse en la 
Aviación del Ejército de Tierra.
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UHF SATCOM una aproximación al futuro

Teniente Trans. D.Ignacio Ramos Flores
Batallón de Cuartel General de las FAMET

E n el diseño de cualquier sistema de 
telecomunicaciones e información 
(CIS, por sus siglas en inglés) para 

Mando y Control (C2) se necesita alcanzar 
un equilibrio entre las capacidades que 
se requieren del sistema de información 
y las posibilidades que el sistema de 
telecomunicaciones que le da soporte puede 
ofrecer en términos de ancho de banda, 
tasa de trasferencia de datos, potencias 
de transmisión, alcances, etc. En la etapa 
de diseño, esto es fundamental, pues 
de nada serviría disponer de un sistema 
de información muy avanzado, capaz de 
gestionar y procesar grandes volúmenes de 
información, si después el intercambio de 
esta debe hacerse a través de equipos radio 
tácticos que trabajan en banda estrecha, 
como son en la actualidad y de forma 
mayoritaria los que se utilizan en la Red 
Radio de Combate (RRC). 

Esto plantea un reto muy importante en 
materia de telecomunicaciones tácticas, 
pues se puede identificar que el desarrollo 
de sistemas de información avanza más 
deprisa que las tecnologías de los sistemas 
de telecomunicaciones que les tienen que dar 
soporte. Y es aquí precisamente donde nos 
encontramos con las mayores dificultades 
y con el cuello de botella que suponen los 
actuales equipos de telecomunicaciones.

En el ámbito terrestre nos encontramos 
con la complejidad añadida que supone 
actualmente la alta movilidad de las 
unidades y de sus puestos de mando sobre 
una orografía compleja y la necesidad de 
implementar medidas tácticas de protección 
electrónica en entornos electromagnéticos 
cada vez más degradados, que dificultan 
el enlace y en los que los potenciales 
adversarios cuentan con capacidades de EW 

similares o incluso superiores a las nuestras.  

Si en el ámbito terrestre se encuentran 
dificultades para el apoyo CIS a la Función 
de Combate «Mando», estas aumentan 
exponencialmente cuando lo ampliamos al 
ámbito aeroterrestre, que es en el que se 
desenvuelven las unidades de helicópteros. A 
las dificultades que encuentran las unidades 
de superficie habría que añadir las amplias 
zonas de acción en las que combaten las 
unidades de helicópteros, con frentes, 
fondos y distancias entre las bases en las 
que se establecen los puestos de mando de 
decenas de kilómetros, lo que complica las 
comunicaciones Tierra-Aire (T/A).

Lo anterior queda acreditado en el hecho 
de que hoy en día el Ejército de Tierra (ET) 
dispone de sistemas de información para 
C2 para pequeña unidad (PU) soportados 
en la RRC (BMS, TALOS, etc.), pero no se 
dispone de ninguno para ejercer el C2 de 
unidades de ala rotatoria en vuelo.

El sistema AMPS, que era el que estaba 
previsto para cubrir esta necesidad, aunque 
se ha avanzado y trabajado en él, no se ha 
conseguido evolucionar al nivel requerido, 
no permitiendo la conducción de las 
operaciones de las unidades de helicópteros 
en vuelo.

El problema lo volvemos a encontrar en los 
equipos de telecomunicaciones con los que 
cuentan los helicópteros, que no permiten 
alcanzar las tasas de trasferencia de datos 
necesarias. 

Dentro del espectro electromagnético, 
en la parte de radiofrecuencia y más 
concretamente en la utilizada por la RRC, 
nos encontramos con bandas de trabajo 
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en la parte más baja del espectro que 
nos permiten mayores alcances pero con 
muy bajos anchos de banda, como la 
high frecuency (HF) y otras bandas como 
la ultra high frecuency (UHF), que nos 
permiten establecer comunicaciones de 
alta capacidad gracias a las nuevas formas 
de onda, pero con la servidumbre de tener 
que utilizar enlaces muy directivos y muy 
sensibles a la orografía y a la interferencia de 
los obstáculos en los diagramas de radiación 
y propagación.
 
Estos problemas que nos encontramos en la 
RRC, soporte principal de telecomunicaciones 
en las unidades tipo brigada e inferior, se 
tratan de soslayar haciendo un uso intensivo 
de las capacidades del segmento satélite 
de la red táctica principal, apareciendo esta 
como una solución mágica que nos permite 
grandes anchos de banda y la transmisión 
de grandes tasas de trasferencia de datos, 
a grandes distancias, sin que la orografía 
afecte a la propagación de la señal. Pero la 
realidad nos enfrenta a las limitaciones de 
uso de este recurso, que es escaso y de 
compleja gestión.

Lo ideal sería, dentro de la RRC, poder 
contar con equipos de telecomunicaciones 
con los alcances de la banda de HF y con 
los anchos de banda que proporciona la 
de UHF. Esto no es posible, pero sí se ha 
venido últimamente trabajando en mejorar 
una capacidad que cuenta con un gran 
potencial y sobre la que se han hecho 
importantes avances, que es la de UHF 
en comunicaciones satélite (SATCOM). 
Esta no proporciona los anchos de banda 
de los enlaces satélite en las frecuencias 
propias de este, ya que estos enlaces UHF 
son de banda estrecha, pero las nuevas 
formas de onda (IW-Integrated waveform) 
en esta banda permiten mayores tasas de 
trasferencia de datos, que se ajustan más a 
las necesarias para el entorno táctico de la 
RRC y con un coste mucho menor .

La razón de ser principal de este artículo 
es la exposición del estado del arte de las 
comunicaciones UHF SATCOM en el ámbito 

militar, y más concretamente en el de la 
Organización del Tratado del Atlántico Norte 
(OTAN) y su posible y futura implementación 
en el ámbito de las Fuerzas Aeromóviles 
del ET (FAMET), algo que viene también 
impulsado por la reciente incorporación a la 
flota de los nuevos helicópteros CH-47/F 

El rápido desarrollo de las tecnologías y la 
necesidad de un volumen de información 
cada vez mayor en los puestos de mando para 
facilitar las capacidades de mando y control 
han llevado a una búsqueda de mejores 
sistemas que permitan el intercambio de 
datos entre las unidades desplegadas en 
primera línea y sus puestos de mando. De 
esta búsqueda han surgido nuevos sistemas 
de telecomunicaciones que permiten el 
intercambio de mensajería en texto plano 
en formato VMF (Variable Message Format), 
fotografías o incluso transmisión de video 
en streaming. Es aquí donde aparece la 
transmisión de datos en UHF a través de 
satélite. 

UHF es una banda de frecuencias 
comprendidas entre 300 MHz a 3 GHz 
que permite la transmisión de voz y datos 
a través de frecuencias de muy poca 
longitud de onda y muy directivas. Para 
entender la diferenciación que la ITU (Unión 
Internacional de Comunicaciones) realiza 
sobre los diferentes anchos de banda  
existentes explicaremos de manera somera 
la diferenciación de estas.

Como podemos apreciar en la Foto 1 «Tabla 
de frecuencias ITU», la principal diferencia 
que salta a la vista es la longitud de onda de 
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las diferentes bandas de trabajo. Así pues, 
las frecuencias de HF por ejemplo entre 

3-30 MHz presentan ondas cuya longitud 
son decenas de metros, lo que permite la 
transmisión entre dos equipos separados 
una gran distancia, siendo estas capaces de 
salvar accidentes orográficos importantes. 

Por el contrario, la banda de trabajo que 
nos ocupa, UHF, se mueve entre 300-3000 
MHz y su longitud de onda es de apenas 
decímetros. Es importante entender estos 

principios físicos, pues afectan a cómo 
funcionan los equipos de transmisiones y al 

tamaño de las antenas y transceptores.

 Como norma general, para generar ondas de 
longitudes mayores se precisarán antenas 
más largas, por lo que, desde el punto de 
vista de los helicópteros, la principal ventaja 
de la transmisión UHF es, como hemos 
visto, la longitud de onda corta debido a su 
alta frecuencia. 

El tamaño del equipo de transmisión y 
recepción (particularmente antenas), como 

hemos comentado, está relacionado con 
el tamaño de la onda. Los equipos más 

Foto 1. Tabla de frecuencia ITU

Foto 2. Compatibilidad de radios Tierra/Aire
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pequeños, y menos aparatosos, se pueden 
usar con las bandas de alta frecuencia, lo que 
permite una instalación menos voluminosa y 
con un menor impacto en las condiciones 
de aeronavegabilidad del helicóptero, 
utilizándose unas antenas de perfil más bajo. 
La UHF es ampliamente usada en sistemas 
de transmisión y recepción para teléfonos 
inalámbricos, como por ejemplo GPRS, así 
como los estándares Wifi 802.11b ,802.11g 
y 802.11n  (los más habituales en Europa).

En la actualidad, ya se han realizado pruebas 
de intercambio de mensajería en el protocolo 
de enlace de datos VMF con la participación 
de la Compañía de Transmisiones de 
las FAMET, utilizando diferentes radios y 
diferentes bandas de frecuencias, en las 
que se consiguió establecer comunicaciones 
cifradas en UHF/AM con las formas de onda 
que implementan medidas de protección 
electrónica (EPM) (Have Quick II y SATURN) 
entre el equipo de radio AN/PRC-117G y las 
radios del Tigre y del NH-90. Se muestra en 
la foto 2 «Compatibilidad de radios tierra/
aire», un cuadro resumen de los resultados 
alcanzados en dichas pruebas.

Como podemos ver, a través de la radio 
Harris 177G se logró establecer un enlace 
en UHF/AM cifrado, tanto en voz como en 
datos, pudiéndose en un futuro próximo 
incluir dentro de esas capacidades al equipo 
de radio con el que viene dotado el Chinook 
versión «F», a través de su radio multibanda 
AN/ARC 231. 

La capacidad de enlace SATCOM en UHF 
dotará a las FAS (Fuerzas Armadas) de 
otra banda satélite, además de la banda 
X y Ka actuales, por la que establecer 
comunicaciones seguras que garantizan la 
mejora y continuidad de la capacidad actual 
para Seguridad y Defensa. Mediante el 
programa SATCOM SPAINSAT NG (satélites 
SPAINSAT NG I y SPAINSAT NG II), se 
establecerá enlace satélite en la banda UHF 
entre las radios con capacidad SATCOM, o 
antenas satélite terrenas, y la antena UHF 
SATCOM del Chinook versión «F».

Este sistema dispondrá de geolocalización, 
protección contra interferencias y  
canalización de los haces, entre otras 
funcionalidades que son controladas desde 
las estaciones de Telemetría, Tele-Comando 
y centros de control en TN (Territorio 
Nacional). 

En este campo se abre un gran abanico 
de posibilidades merecedoras de estudio y 
experimentación. El ejército americano ya 
ha desarrollado un programa SATCOM en 
helicópteros utilizando este mismo equipo de 

radio en dos aparatos diferentes, el UH-60 
BlackHawk y el CH-47F. En el caso particular 
del UH-60, desde el año 2021 la empresa 
AICOX ha referido que esta solución está 
operativa en las Fuerzas Armadas de los 
Estados Unidos. 

En el caso del CH-47F, encontramos que 
tanto la antena como los elementos UP-
DOWN de la señal que saldría por satélite se 
encuentran perfectamente integrados en la 
aeronave, como se aprecia en las fotografías 
de la Foto 3 «Disposición elementos satélite 
CH-47F».

Estos enlaces satelitales UHF son de menor 
capacidad que los típicos enlaces satélites 
a 2 MBps que podemos encontrar en los 
terminales satélites utilizados en el Ejército de 
Tierra en la red táctica principal, como pudiera 
ser el TLB-50 IP, pero a falta de pruebas ya 
se puede adelantar que supondrán un gran 
avance en las telecomunicaciones en el 
ámbito de las FAMET.

Para soportar estas capacidades no 

Antena SOTM sobre UH-60 BlackHawk
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solo precisaríamos de un sistema de 
Telecomunicaciones en el helicóptero, si 
no que debería estar respaldado por una 
red de satélites que permitan enlazar todo 
lo anteriormente descrito. Actualmente en el 
ámbito del Ministerio de Defensa, la Dirección 
General de Armamento y Material (DGAM) 
está inmersa en el programa SPAINSAT NG 
anteriormente mencionado, que responde a 
los requerimientos del Estado Mayor de la 
Defensa (EMAD) para la renovación de la 
actual capacidad SATCOM. Esta renovación 
irá de la mano de la compañía HISDESAT 
SE, que será la encargada de poner en 
órbita dos nuevos satélites, SPAINSAT NG 
I y SPAINSAT NG II con el fin de sustituir al 
antiguo SPAINSAT y al XTAR-EUR, ambos 

con capacidad UHF SATCOM, algo de lo que 
actualmente la carga de pago gubernamental 
de estos sistemas satélites carece.

Estos satélites actualmente se encuentran en 
fase de diseño, fabricación y pruebas, y está 
previsto el lanzamiento del NG I a principios 

del año 2024, mientras que el lanzamiento 
del NG II será un año después. La cobertura 
de estos dos satélites no será global, pero se 
posicionarán en los meridianos 30W y 29E, 
ocupando las áreas de interés para Defensa 
(como se detalla en la Foto 4 «Mapa de 
cobertura satélite SPAINSAT NG»).

Existen en la actualidad diversas opciones 
dentro del mercado, además de la ya 
mencionada anteriormente por AICOX, de 
empresas de renombre como INDRA o ELTA 
SYSTEMS y que incluyen soluciones como 
módems que emiten a ráfagas sincronizadas 
con las palas del helicóptero o terminales 
que utilizan protocolos de emisión y 
seguridad redundantes como el Secure 
Reliable Transport, que permiten minimizar 

la pérdida de paquetes en situaciones de 
gran movilidad del terminal emisor; y las 
pruebas ya realizadas son prometedoras. Un 
ejemplo es la siguiente ilustración “Pruebas 
realizadas con AICOX sobre NH90”. 

A lo largo de este artículo se han visto las 
ventajas que proporciona la comunicación 

Foto 3. Disposición elementos satélite CH-47F. 1. Antena UHF SATCOM. 2.Amplificador de bajo ruido. 3. Siste-
ma de control de antenas CHINOOK F.

Foto 4 . Mapa de cobertura satélites SPAINSAT NG
Pruebas realizadas con AICOX sobre NH90
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		  GLOSARIO DE TERMINOS

	 C2	 Mando y Control
	 CIS	 Sistema de telecomunicaciones e información
	 EPM	 Medidas de Protección electrónica
	 HF	 High frecuency
	 ITU	 Unión Internacional de Comunicaciones
	 IW	 Integrated waveform
	 PU	 Pequeña Unidad
	 RRC	 Red Radio de Combate
	 SATCOM	 Comunicaciones satélite
	 T/A	 Tierra-Aire
	 UHF	 Ultra high frecuency
	 VMF	 Variable Message Format

satélite en banda UHF con las nuevas formas de onda. El desarrollo de este sistema de 
comunicaciones táctico en aeronaves nos aporta un enlace más fiable y con mayor ancho de 
banda que permite ejercer el mando y control en operaciones aéreas con mayores garantías 
de éxito.

Este sistema además aporta autonomía e independencia a nivel nacional para disponer 
de comunicaciones gubernamentales de forma segura en el espacio, siendo el primer país 
europeo en 2025 en contar con tres bandas de frecuencias en comunicaciones satélite 
(banda X, banda Ka militar y banda UHF).

Como podemos ver, se presenta un futuro interesante dentro del mundo de las transmisiones 
en el ámbito de las operaciones aeromóviles, suponiendo un reto para la Compañía de 
Transmisiones de las FAMET ser capaz de sacar todo el provecho y rendimiento que las 
nuevas implementaciones tecnológicas de los helicópteros nos permiten.
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Desarrollo de un nuevo software para el 
helicóptero Tigre

Teniente coronel Inf. D. Miguel Martín Marcos 
Parque y Centro de Mantenimiento de Helicópteros

E l planeamiento de recursos materiales, entre los que se encuentran los sistemas de 
armas aéreos como el helicóptero Tigre, en cuanto al ciclo de vida de los mismos, 
en el Ministerio de Defensa, se realiza en base a objetivos de capacidades. Este 

planeamiento se realiza por ciclos de seis años, dos de preparación y cuatro de ejecución, en 
los que los dos últimos de ejecución se superponen con los dos de preparación del siguiente 
ciclo.

Los objetivos capacidades aprobados en el planeamiento se analizan desde los diferentes 
puntos de vista del concepto MIRADO y desglosando los objetivos en elementos a obtener 
(DGAM) y mantener (Ejércitos y Armada). Esta diferenciación en la responsabilidad durante el 
ciclo de vida hace necesaria una coordinación en cuanto a necesidades que a veces chocan 
con limitaciones administrativas y orgánicas.

Centrándonos en el tema que nos ocupa, y dentro del ciclo de vida en la parte de mantenimiento 
surge la necesidad de obtener la capacidad de mantener el software de los helicópteros en el 
ET. Está claro que, hace ya más de diez años, casi todas las actividades de nuestra vida están 
influidas por el software y su evolución, seamos conscientes o no.

Figura 1. Esquema de los procesos de planeamiento y obtención de recursos
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Origen y primeros pasos del CSST (Cento de Soporte Sofware Tigre)

En el año 2011, por iniciativa de la Secretaría General del MALE, tiene lugar la primera reunión 
con objeto de tratar los aspectos relacionados con el mantenimiento del software de los 
helicópteros NH-90 y Tigre.

El 8 de noviembre de 2012 se realiza la reunión preparatoria para la creación del CSST, 
estableciéndose un calendario de acciones y unos perfiles a aportar por el ET (Responsable de 
Gestión de Proyectos, Ingeniero responsable de HW y herramientas de desarrollo, Ingeniero 
de Desarrollo de SW e Ingeniero de Ensayo de integración de SW e Integración de Sistemas).

En mayo de 2013 para poner en práctica la decisión del GE JEME relativa a que el Ejército 
de Tierra sea Ejército Líder en helicópteros, se identifican varias acciones entre las que se 
encuentra la potenciación de la creación del Centro de Software de helicópteros.

En junio de 2013 se eleva la propuesta de creación del ente orgánico Centro de Soporte SW 
del Helicóptero Tigre como unidad orgánica del PCMHEL.

El 28 de febrero de 2014 se crea el núcleo de activación del CSST con tres oficiales del ET 
(un DIM y dos CIPET).

El 10 de septiembre de 2014 se publican los primeros cinco destinos en el CSST (un DIM y 
cuatro CIPET).

Capacidades en el CSST

Para el ciclo de vida del software, descrito en la figura 2, se reciben unos requisitos operativos 
que son transformados por los ingenieros especialistas de cada sistema en requisitos de 
sistema. A continuación, comienza el trabajo de los ingenieros de software extrayendo de 
estos requisitos de sistema los correspondientes de software. Con esos requisitos se prepara 
un diseño que una vez validado se procede a desarrollar y probar. Las pruebas de software se 
dividen en varios niveles, pruebas unitarias, pruebas de componentes y pruebas de integración.

Para poder llevar a cabo estas funciones, el CSST se divide en dos entornos de trabajo 
diferenciados: el SDE (Entorno de Desarrollo de Software) y el STB (Banco de Pruebas/Test 

Figura 2 Ciclo de vida del software embarcado
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de Software).

El SDE es un entono en el que todos los elementos del helicóptero son virtuales y lo único 
que es igual que en el helicóptero es el software que corre en los dos ordenadores del Tigre 
(BCSG ordenador básico de navegación y el AMCSG ordenador de armamento y misión), 
pero en este caso ejecutándose en ordenadores comerciales.

El STB es un entorno donde los ordenadores (AMCSG y BCSG) son los mismos que los del 
helicóptero, también los elementos de entrada de datos y visualización, CDU, DID y MFD. El 

resto de los elementos de este entorno se simulan con la aplicación ARTIST y un conjunto de 
tarjetas para las diferentes características técnicas.

El objetivo de capacidad inicial del CSST era obtener estos dos entornos y usar para el resto 
los entornos de plataforma del grupo AIRBUS en Alemania y Francia. En Alemania existe 
una plataforma de pruebas con todo el entorno real relacionado con la navegación, el PIR, 

Figura 3- Entornos del CSST

Figura 4- Entorno de desarrollo (SDE)
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y en Francia existe otro entorno con todo el entorno real relacionado con los elementos de 
armamento y misión, el SIR/MHIR.

Como capacidad final del CSST se determinó construir un PIR con la parte específica del 
HADE (versión española).

Actualmente se dispone de estas capacidades y tan solo se depende del grupo AIRBUS 
para las pruebas de no regresión que necesita la configuración completa.

Trabajos realizados en el CSST

Cuando se firma el primer Acuerdo Marco entre el MALE y AIRBUS para la obtención del 
CSST se definen dos situaciones de trabajo en el tiempo: 2014 y 2015 para obtener el Centro 
con su capacidad inicial (SDE y STB) y de 2016 en adelante para ampliar capacidades (RIG 
específico de la parte española) y trabajar en explotación con la versión MR1 como versión 
de partida.

El retraso de la MR1, necesaria para el comienzo de la evolución de versiones, da lugar a 
poder terminar la construcción de los racks necesarios para el RIG específico del que se 
van incorporando funcionalidades año a año hasta tenerlo completo a falta de los cohetes 
SPYKE en 2019. 

Durante ese tiempo se recibe formación y se adquiere experiencia aceptando retos no 
previstos inicialmente como validar cadenas funcionales de la versión MKII francesa y de la 
versión conjunta MR1.
 
También se acomete el desarrollo de un (PTT) entrenador por partes para el Tigre con un 
doble objetivo, ayuda para la instrucción a la unidad BHELA I y ayuda para el desarrollo 
y pruebas en el CSST. Durante el desarrollo de la MR2 ya se ha podido aprovechar este 
PTT para pruebas al ser construido modularmente y comenzar por las que afectaban esta 
modificación.

Figura 5- Entorno de pruebas(STB)
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Capacidad de generar versiones

La versión MR2 es la primera versión específica para España; partiendo de la MR1, aborda la 
actualización del IFF al STANAG 4193 Ed.3 y soluciona PR,s previas.

La metodología que se sigue para la obtención de una nueva versión es la recogida en MIL-
STD-2167/A que era la norma vigente en el momento de la obtención inicial del helicóptero 
Tigre.

Cuando, por fin, está disponible la MR1 como base para iniciar la MR2, el CSST ya dispone 
de todos los elementos necesarios desde el punto de vista del concepto MIRADO. 

(M)IRADO: se han obtenido los productos hardware y software del entorno de desarrollo y del 
entorno de pruebas, también los equipos GFE,s necesarios en este último entorno. 

M(I)RADO: Mediante el Acuerdo Marco se han contratado instalaciones en la planta de AIRBUS 
en Getafe para hacer la vida y el trabajo correspondiente al CSST (oficinas, aparcamiento, 
comedores…).

MI(R)ADO: Se encuentra destinado el personal mínimo necesario proporcionado por el ET 
suficiente para comenzar el desarrollo y el personal de AIRBUS a disposición mediante bolsas 
de personal. 

MIR(A)DO: El retraso de la entrega de la MR1 se ha aprovechado para adiestrar al centro, 
aumentando la formación inicial recibida con trabajos sobre las versiones BloqueII, MR1 y 
MKII. 

MIRA(D)O: se ha generado un conjunto de documentación y conocimiento recopilado e 
integrado en un sitio colaborativo eficiente y eficaz que permite consultar, ejecutar y mejorar 
los procesos del CSST. 

Figura 6- Metodología de obtención
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MIRAD(O): Se ha completado la organización interna y desarrollado las relaciones externas 
con las organizaciones que participan en el mantenimiento del Tigre.

En ese momento se alcanza la capacidad para la que el Centro fue creado y se han 
engrasado los rodamientos de esta «máquina de generar versiones de software». Podemos 
acometer con garantías la generación de una nueva versión específica española, las MR2.

La versión MR2 se inicia a partir de una necesidad funcional que, en este caso, es el 
compromiso de adaptar las aeronaves al STANAG 4193 Ed.3.

Se inicia con una solicitud a OCCAR (RMR). por estar el Tigre sometida a una normativa en 
base a un acuerdo entre Alemania, Francia y España. 

Figura 7- Instalaciones CSST

Figura 8- Entorno colaborativo del CSST 
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Una vez aprobado el uso de la MR1 como base de partida se procede a recibir su 
transferencia que básicamente se encuentra partida entre Francia y Alemania en base al 
software asociado a los computadores AMCSG y BCSG del helicóptero respectivamente.

Para comprobar que tanto el entorno desplegado de desarrollo y pruebas como el software 
recibido es válido, se generan los ejecutables y se comparan con los desplegados afinando 
el entorno hasta obtener el mismo resultado.

Comprobado que el entorno y el software de partida son válido se procede a analizar los 
requisitos de la transformación al STANAG  así como los problemas reportados de versiones 
anteriores y se extraen los requisitos de software.

Con los requisitos obtenidos se realiza el diseño de la solución y tras su validación comienza 
el desarrollo de la misma, su codificación y pruebas unitarias en el mismo entorno de 
desarrollo.

Figura 9- Inicio del proceso

Figura 10- Extracción de requisitos
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Cuando se ha dado por bueno el software en el entorno de desarrollo se comienza con 
las pruebas en el banco del Centro (STB) donde ya tenemos elementos reales (detallados 
anteriormente).

Los errores encontrados se corrigen en el entono de desarrollo y se vuelve a probar hasta 
pasar todas las pruebas con éxito.

Una vez validada la versión en el STB se inician las pruebas de integración en un varios 
RIG (España lo específico, Francia de armamento y Alemania navegación) donde todos los 
elementos que intervienen son reales y se comprueba que lo desarrollado no interfiere en el 
resto de cadenas funcionales del helicóptero.

Conseguida la aprobación de la versión en estas pruebas se pasa a probar en un helicóptero 
primero pruebas en tierra y a continuación en vuelo.

Terminadas estas pruebas se procede a la certificación de la versión, presentando al INTA, 
con quien se ha estado en contacto desde el inicio del desarrollo, las evidencias de todo el 
proceso.

Una vez se consiga la certificación y estén todos los elementos tanto del software como de 
la documentación entregada al Ejército de Tierra se procederá a su implantación en la flota.

En todas estas actividades existen unos controles (revisiones) de tal manera que no se 

Figura 11- Desarrollo Figura 12- Codificación

Figura 13- Proceso de pruebas Figura 14- Pruebas FQT
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inicia una actividad hasta que la anterior se encuentre validada formalmente.

Conclusiones

El CSST tiene el conocimiento para mantener software para helicópteros (realmente 
para cualquier sistema, carros, vehículos, helicópteros, drones…), en los que se use un 
computador con el que se integran diferentes componentes.

Aunque actualmente se ha comenzado con el Tigre, sería sencillo aumentar el alcance 
asumiendo el mantenimiento del NH-90 o cualquier otro helicóptero o sistema que lleve 
software.

Los condicionantes para ello son dotar de personal según se aumente el número de 
helicópteros a mantener y construir los entonos (SDE, STB y RIG para cada modelo 
añadido). Para el NH-90 estos entornos ya están construidos y comparten instalaciones y 
personal civil.

Tal como está hoy dimensionado hoy el CSST tiene capacidad para producir una versión 
en cuatro años y al ser un trabajo muy secuencial y poder dedicar al personal a la siguiente 
versión cuando se termina el desarrollo y se comienzan las pruebas de integración, se 
podrían solapar en el tiempo dos versiones entregando una actualización cada dos años. 
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		  GLOSARIO DE TERMINOS

	 AMCSG	 Computador de Armamento y Misión /Generador de Símbolos
	 ARTIST	 Avionic Research Test Integration Simulation Tool
	 BCSG		  Computador del sistema básico de aviónica del Tigre
	 CDU		  Unidad de Control y Presentación en cabina
	 CIPET		 Cuerpo de Ingenieros politécnicos del Ejército de Tierra
	 CSST		  Centro Soporte de Software del Tigre
	 DGAM		 Dirección General de Armamento y Material
	 DID		  Dispositivo de Entrada de Datos
	 DIM		  Diplomado en Informática Militar
	 GE JEME	 General Jefe del Estado Mayor del Ejército
	 HADE		  Versión española del Helicóptero de Ataque y Destrucción
	 HW		  Hardware
	 INTA		  Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial
	 MFD		  Pantalla Multifuncional
	 MALE		  Mando de Apoyo Logístico del Ejército
	 MIRADO	 Material, Infraestructura, Recursos humanos, Adiestramiento , 
			   Doctrina y Organización e integración
	 MR		  Modificación actualizada
	 OCCAR	 Organización para la Cooperación Conjunta en Materia de 
			   Armamento
	 PIR		  Plataforma de pruebas para los sistemas del BCSG
	 PR		  Problema Reportado
	 PTT		  Entrenador por partes
	 RIG		  Plataforma de pruebas completa
	 SDE		  Entorno de Desarrollo de Software
	 SIR/MHIR	 Entorno de pruebas de los sistemas del AMCSG
	 STANAG	 Acuerdo de estandarización OTAN
	 STB		  Banco de pruebas 
	 SW		  Software
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E l día 23 de junio de 2022, en la base «Coronel Maté», se celebró la Festividad de 
Nuestra Señora de los Ángeles, Patrona de la Aviación del Ejército de Tierra.

El acto militar fue presidido por el GE JEME, Excmo. Sr. D. Amador Enseñat y Berea y contó 
con una representación de las unidades de la AVIET.

Durante el acto militar tuvo lugar un desfile motorizado, formado por catorce vehículos, y 
un desfile aéreo donde por primera vez participó una formación de tres helicópteros HT-17 
«Chinook» modelo «F».

En sus palabras, el General Jefe de las FAMET, Excmo. Sr. D. Francisco Javier Marcos 
Izquierdo puso de manifiesto el gran valor de la FAMILIA, que se compone de todo el personal 
de la AVIET. Una familia que forma parte de otra más grande, la del ET, la que es consciente 
de que somos una parte esencial en todas sus operaciones. 

Recalcó que, si bien hoy tenemos la mejor flota y los mejores simuladores que jamás hemos 
tenido, por encima de todo ello están los cerca de 2000 hombres y mujeres que forman esta 
familia, que mantienen y operan la mayor flota de helicópteros de España, tanto desde las 
bases nacionales como en el exterior.

Sus palabras también recogieron la importancia de cuidar nuestra historia pero sin dejar 
de mirar al futuro, al que hay que adaptarse con rapidez para construir el futuro del ET, 
aprovechando cada minuto de los destinados en las Unidades de Helicópteros.

Por todo ello, instó a los presentes a sentirse orgullosos sus Unidades de AVIET, del ET y de 
las FAS «…sabiendo que esta gran FAMILIA vive para SERVIRLES» y pidió a Nuestra Señora 
de los Ángeles su protección para las unidades de la AVIET.

Celebración de la patrona de AVIET

117

Aspectos Institucionales



118



GB. Excmo. Sr. D. Francisco Javier Marcos Izquierdo (Jefe 
de las FAMET)
Cor. D. Jorge Ortega Escanero (2.º Jefe de las FAMET)
Tcol. D. Alejandro Rocha García (Jefe de Estado Mayor)
SBMY. D. José Miguel Villar Fernández

Cor.  D. Pablo Muñoz Bermudo 
TCol. D. Segio O´Donnell Galindo (Jefe de Mantenimiento)
TCol. D. Alberto Medel Romero (Jefe Abastecimiento)
TCol. D. Miguel Martín Marcos (Jefe del Centro de Soporte 
Software)
TCol. D. Leopoldo Santos Santos (Jefe de Ingeniería)
TCol. D. José Manuel Ruíz Iglesias (Jefe de la SAECO)
SBMY. D. Miguel Ángel Alcalde Sánchez

Cor.  D. Alfonso Castilla Barea 
Cor. (R) D. José Antonio Acón Recuero (Secretario Institucional)
Cor. (R) D. Guillermo Gálvez Burgoa (Director Museo y Biblioteca)
TCol. D. Miguel Sánchez Sánchez (Jefe de Estudios/Subdirector)
TCol. D. Ramón José Becerra Rubio (Jefe Dpto. I/A)
TCol. D. Alfonso Escobar Manzano (Jefe PLMD)
TCol. D. Justo A. Fernández Gil (Jefe CESIHEL)
Cte. D. Luis Antonio Comas Roqueta (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Ignacio Javier López Jiménez

ACADEMIA DE AVIACIÓN DEL EJÉRCITO DE TIERRA

PARQUE Y CENTRO DE MANTENIMIENTO DE HELICÓPTEROS

CUARTEL GENERAL DE LAS FAMET

Jefes de las UCO de Aviación del Ejército de Tierra
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TCol. D. Juan Francisco Castillo Vega 
Cte. D. Daniel García Izquierdo  (Jefe de PLM)
Cte. D. Rafael Illán Gala (Jefe U. de Vuelo)
Cap. D. Abel Macías Hermoso (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Luis Lamamie de Clairac Delgado

TCol. D. Santiago Rubio Bolívar (Jefe del Batallón)
Cte.  Cte.  D. Ignacio Díaz Castro (Jefe de PLM)
Cap. D. . Ignacio Fernando Esteban Aniel-Quiroga (Jefe U. 
de Vuelo)
Cte. D. Antonio Martín-Pozuelo Loro (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Lorenzo Escabias Laguna

Tcol. D. Pablo Rivera Rivero (Jefe del Batallón)
Cte. D. Pablo Soler Corredera (Jefe PLM)
Cte. D. José Luis González Valdivielso (Jefe Unidad de Vuelo)
SBMY. D. José Antonio Torres González

TCol. D. Diego Susilla Alonso (Jefe del Batallón)
Cte. D Jaime J. Ferrer Giralt (Jefe de PLM)
Cte. D. Daniel Olade Lahuerta (Jefe de U Hel. medios)
Cte.. D Manuel Jesús Sánchez Triviño(Jefe U. de Hel. ligeros)
Tte. D.  Carlos Cuadrón Ferrandis (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Salvador García Márquez

BATALLÓN DE HELICOPTEROS DE MANIOBRA III

BATALLÓN DE HELICOPTEROS DE EMERGENCIAS II

BATALLÓN DE HELICOPTEROS DE ATAQUE I

BATALLÓN DEL CUARTEL GENERAL
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TCol. D. Luis Moro Alonso (Jefe de batallón)
Cte. D. Fernando Vidales Berroya (Jefe de Operaciones)
Cap. D Francisco Javier Fernández Roldán (Jefe U. de Vuelo 
y logística).
Cap.  D. Jesus Moreno Pallarés (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Antonio Pérez Gómez 

TCol. D. Pedro Javier Cano Ibáñez (Jefe del Batallón)
Cte. D. Rubén Sastre Berrocal (Jefe PLM)
Cte.. D. Alberto Castrejón Seijas (Jefe U. de Vuelo)
Cte. D. Miguel Montemayor Cogolludo (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Ignacio Atienza Rodríguez 

TCol. D. Daniel Gila García (Jefe de grupo)
Cap. D. Sergio López Megías (Jefe de PLM)
Cap. D. Ana Begoña Caballero (Jefe de Abastecimiento)
Cap. D. Juan Carlos Pelegrín Muñoz (Jefe del CICAL)
Stte. D. Bernabé Terrón León (Jefe Compañía de Manto.)
SBMY. D. Javier Martínez Guerra 

TCol. D. Pedro Augusto Cánovas Zabala (Jefe del Batallón)
Cte. D. Guillermo José Garijo Vierna (Jefe de PLM y  Logística)
Cap. D. Antonio Cordero Estal (Jefe de Operaciones)
Cte. D. Iván San Martín Rodríguez (Jefe de la U. de Vuelo)
Cap.D. Guillermo López Zamora (Jefe U Tec. Mantenimiento)
SBMY. D. Juan Carlos Pérez Calvo 

BATALLÓN DE HELICOPTEROS DE MANIOBRA IV

BATALLÓN DE HELICOPTEROS DE TRANSPORT V

GRUPO LOGÍSTICO DE LAS FAMET

BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE MANIOBRA VI
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E                l  día 3 de junio de 2022, tuvo 
lugar la Entrega de Mando como 
Segundo Jefe de las FAMET al 

Ilmo. Sr. Coronel D. Jorge Ortega Escanero, 
que relevaba en el puesto al Ilmo. Sr. Coronel 
D. Santiago Juan Fernández Ortiz-Repiso.

El acto militar fue presidido por el Excmo. 
Sr. Don Francisco Javier Marcos Izquierdo, 
General Jefe de las FAMET, con la 
participación de todo el personal civil y militar 
de la Base Coronel Maté.

Tras la ceremonia reglamentaria de relevo, el 
coronel entrante dirigió unas palabras en las 
que compartió el sentimiento de satisfacción 
y de responsabilidad que conlleva el asumir 
el puesto de Segundo Jefe de las FAMET, 
agradeció al saliente la excelente labor 
desarrollada en su puesto y pidió a todos los 
miembros de la AVIET que le apoyaran en 
sus cometidos.

A continuación se desarrolló un acto de 
homenaje a los caídos y, tras cantar el himno 
de la AVIET, la Fuerza se retiró desfilando.

El Coronel Jorge Ortega Escanero estuvo 
destinado como capitán en el Batallón 
de Helicópteros de Transporte y como 
comandante en el Centro de Enseñanza 
de las FAMET. Componente de la XLVIII 
Promoción de la Academia General Militar, 
como oficial del arma de Caballería formó 
parte de los regimientos «Villaviciosa 14» y 
«Lusitania 8». Diplomado de Estado Mayor, 
ha ocupado también puestos en el Cuartel 
General del Ejército y en el Estado Mayor 
de la Defensa, así como en los Cuarteles 
Generales de la OTAN en Norfolk y Nápoles. 

Ha participado en misiones internacionales 
en Albania y Afganistán. Actualmente se 
encuentra desplegado formando parte de la 
Operación Inherent Resolve, en Bagdad.

Toma de mando del Coronel 2.º Jefe de las FAMET
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Toma de Mando del Jefe del Batallón de Helicópteros 
de Maniobra III

E l 8 de septiembre de 2022, el 
comandante de Caballería D. 
Pablo Rivera Rivero tomó posesión 

del Mando de Batallón de Helicópteros 
de Maniobra III (BHELMA III) en el 
Acuartelamiento Héroes del Revellín de 
Agoncillo (La Rioja), de manos del teniente 
coronel D. Sergio Villacorta Acuña. El acto 
fue presidido por el Excmo. Sr. Don Francisco 
Javier Marcos Izquierdo, General Jefe de las 
FAMET.

El acto tuvo lugar en el patio de armas del 
acuartelamiento. Formando una compañía 
de honores al mando del capitán D. Ángel 
Lázaro Abad. Tras la entrega del guion del 
batallón, el comandante Rivera pronunció su 
alocución. Esta comenzó haciendo referencia 
a sus inicios como teniente. Recordó con 
nostalgia como hace diecisiete años llegaba 
destinado al BHELMA III para iniciar sus 
andaduras en unidades de helicópteros. 

Continuó con agradecimientos a 
invitados civiles y militares entre los que 
se encontraban su familia, autoridades 
militares, Guardia Civil, Policía Nacional, 
Policía Local, autoridades civiles, antiguos 
miembros del BHELMA III e invitados de 
Airbus Helicopters.

Posteriormente se dirigió a todos los 

hombres y mujeres que forman las filas 
del BHELMA III, a los que se comprometió 
a servir, recordando a los compañeros que 
se encontraban en la misión EUTM Mali, y 
agradeció el trabajo hecho por el antiguo Jefe 
de Batallón, el teniente coronel Villacorta.

Por último, se dirigió al General Jefe de las 
FAMET para reiterarle su compromiso y 
lealtad con el Batallón.

El comandante Rivera pertenece a la LVIII 
Promoción de la Academia General Militar, 
ha estado destinado en el BHELMA III, en 
el CEFAMET, en el PCMHEL y en el BCG 
de las FAMET. Ha participado en diversas 
operaciones en el exterior, como LISPUHEL 
I y CG EUFOR en Sarajevo.

Entre su formación aeronáutica destaca: 
piloto de ensayos en vuelo, piloto instructor de 
HE-26, examinador de vuelos instrumental y 
posee el curso de diseño de procedimientos 
de navegación instrumental; atesorando 
un total de más de dos mil ochocientas 
horas de vuelo entre todos sus destinos en 
unidades de helicópteros. Posee diversas 
condecoraciones entre las que destacan 
dos medallas al mérito militar con distintivo 
blanco, Cruz de la Real y Militar Orden de 
San Hermenegildo y Medalla Conmemorativa 
Operación Balmis.
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Toma de Mando del Jefe del Batallón de 
Helicópteros de Emergencias II

E l pasado 9 de septiembre,  presidido 
por el Excmo. Sr. Don Francisco 
Javier Marcos Izquierdo, General 

Jefe de las FAMET, tuvo lugar el acto de 
relevo del Mando del Batallón de Helicópteros 
de Emergencias II en el que el teniente 
coronel don Diego Susilla Alfonso recibió el 
testigo de manos del teniente coronel Miguel 
Sánchez Sánchez.

En las primeras palabras que dirigió a los 
componentes expresó su sentimiento de 
responsabilidad y su emoción al regresar a 
lo que consideraba «su casa militar», a la vez 
que destacó el espíritu de servicio de todo el 
personal del Batallón, ya fuera al servicio de 
la Unidad Militar de Emergencias, de quien 
depende operativamente, o en el marco 
de las FAMET. Finalmente animó a todo el 
personal a continuar trabajando como un 
único equipo guiado siempre por los valores 
esenciales de disciplina.

En su alocución no faltaron las palabras 
de agradecimiento para sus familiares, así 
como para los compañeros de anteriores 
destinos.

El teniente coronel Susilla pertenece a la LVIII 
promoción y ha servido durante sus empleos 
de teniente y capitán en el BHELMA II, 
BHELTRA V y BHELEME II. Posteriormente, 
tras el ascenso a comandante, fue destinado 
a unidades fuera de las FAMET, prestando 
sus servicios en el Regimiento de Caballería 
Ligera Lusitania 8, Estado Mayor del 
Ejército y Cuartel General Terrestre de Alta 
Disponibilidad. Durante este tiempo tuvo 
la oportunidad de desplegar en diferentes 
Zonas de Operaciones, como Afganistán, 
Líbano y Kuwait.
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E ste artículo  trata de explicar a 
los posibles lectores, el porqué 
de la entrega, voluntaria, de una 
medalla de Nuestra Señora de los 

Ángeles a los nuevos pilotos y mecánicos 
al terminar el curso en la ACAVIET y el 
motivo de su entronación como Patrona de 
las FAMET (AVIET).

Así nos contó el general Gómez Vilaplana (ya 
fallecido), el porqué de estos acontecimientos.

La medalla de Nuestra Señora de los 
Ángeles

Hace unas semanas el General me anunció 
que ya se iba a llevar a la práctica la idea 
de la entrega, voluntaria, de una medalla de 
Nuestra Señora de los Ángeles a los nuevos 
pilotos y mecánicos al terminar su primer curso 
en el CEFAMET. Durante la conversación 
que con este motivo mantuvimos, le prometí 
escribir un artículo en el Boletín. Ahora que 
me propongo hacerlo, se me ocurre que un 
tema apropiado es el de tratar de explicar a 
los posibles lectores el porqué de esa entrega.

Creo que la mayoría de los que servís en las 
FAMET sí recordaréis por qué entronizamos a 
Nuestra Señora de los Ángeles como patrona 
de las FAMET, en febrero de 1999. Pero por 
si alguno no lo sabe, traigo a la memoria, muy 
brevemente, la historia del acontecimiento.

La Virgen de los Ángeles ya era patrona 
oficiosa del BHELMA II, puesto que el 
primer vuelo de un helicóptero de la Unidad, 
montado en la Base Naval de Rota por sus 
mecánicos, se realizó el 2 de agosto de 1971, 
día de la Virgen de los Ángeles. Fue una 
feliz coincidencia, porque ya durante los días 
anteriores habíamos intentado emprender 

ese vuelo en dos ocasiones sin lograrlo. A 
la tercera lo conseguimos. Y cuando por 
la noche, mientras lo celebrábamos, el 
comandante Sánchez Bilbao nos propuso 
aprovechar la circunstancia para nombrar a 
la Virgen de los Ángeles nuestra Patrona, a 
todos nos pareció estupendo. Y así se celebró 
en la «Unidad de Helicópteros del Sahara» 

desde entonces.

Con el tiempo, las FAMET llegaron a ser una 
gran unidad (aunque orgánica y tácticamente 
no tengan ese carácter), y de las más 
importantes de nuestro Ejército. Pero al estar 
formada por personas de distintas armas y 
cuerpos no tenía un patrón específico. Para 
muchos era evidente que necesitábamos 
la protección celestial como el que más, 
pues nuestras situaciones de riesgo, y no 

La medalla de Nuestra Señora de Los Ángeles
Coronel Art. (Reserva) D. José Antonio Acón Recuero
Secretario Institucional de AVIET
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solamente para los pilotos y mecánicos en 
vuelo, son muy frecuentes. Pero eso fuimos 
madurando la idea de pedir prestada al 
BHELMA II su Patrona. Hasta que llegó el día 
en que nos pusimos a llevar a cabo esta idea.

El proceso fue lento porque queríamos 
hacerlo con «todas las bendiciones».Es decir, 
no sólo con la autorización del Mando y del 
Arzobispado Castrense, sino también con la 
consulta a los helicópteristas de todas las 
unidades, para saber la acogida que tendría 
la medida.

Resultó, como era de esperar, que fue 
excelentemente respaldada por la inmensa 
mayoría de los consultados. Os parecía muy 
bien que las FAMET tuvieran un patrón y que 
fuera Nuestra Señora de los Ángeles.

Y así fue como el 3 de febrero de 1999, 
coincidiendo con la inauguración del Museo 
por el JEME, General Pardo de Santayana, 
el Arzobispo Castrense, Monseñor Estepa, 
entronizó a Nuestra Señora de los Ángeles 
Patrona de las FAMET.

Durante la copa con que festejamos los dos 
acontecimientos, contaron el JEME y su 
mujer, que, en Estados Unidos, cuando el 
General Pardo hizo el curso de piloto, en la 
Escuela les entregaban a todos los pilotos 
católicos, además de las «alas» del distintivo, 
una medalla de la Virgen de Loreto, para 
que pudiesen encomendarse a ella en sus 
dificultades. Nos pareció una buena idea 
hacer nosotros lo mismo, entregando una 
medalla de la Virgen de los Ángeles, a todos 
los pilotos y mecánicos que terminaran un 
curso inicial en las FAMET.

Porque para los que tenemos fe, no es un 
acontecimiento sin importancia. La Virgen 
María es para todo creyente católico el 
ser más maravilloso que existe después 
de Dios. Personalmente, cuanto más voy 
profundizando en su conocimiento, y ahora 
que estoy en la reserva puedo hacerlo 
leyendo libros estupendos, más me doy 
cuenta del inmenso privilegio que representa 
para nosotros tenerla como Madre Celestial. 

No resisto la tentación de recomendarnos uno 
de esos libros, pues me entusiasmó cuando 
lo leí. Se llama «El Evangelio Secreto de la 
Virgen María», escrito por el padre Santiago 
Martín y editado por Planeta Testimonio. 
Seguro que al que lo lea le encantará, pues 
es un libro que, aunque se lee muy fácilmente 
como novela muy interesante que es, a la 
vez tiene una gran profundidad teológica, 
describiendo muy bien el papel fundamental 
que tiene la Virgen en la redención del género 
humano (la prueba de su interés está en que 
se han hecho catorce ediciones en cuatro 
años, algo insólito en un libro de esta clase).

Una vez explicado, no me queda más que 
animar a los que ya tengan la medalla, y por 
supuesto también a los más antiguos que no 
la tienen, a que se encomienden a Ella en sus 
vuelos y en sus trabajos en tierra. Es nuestra 
Madre y actúa como tal.

A lo largo de los siglos ha ayudado a 
millares de hombres y mujeres que se le 
han encomendado en momentos en que 
solo Ella podía ayudarles, y lo ha hecho con 
mucha frecuencia y con mucha eficacia. 
Basta ver los exvotos de cualquier ermita a 
lo largo y ancho de los países en donde se 
la venera. Para obtener su ayuda sólo hace 
falta fe, aunque estoy seguro de que también 
los que no la tienen muy arraigada pueden 
contar con su protección. Ella oye siempre la 
llamada angustiada de un hijo suyo náufrago 
que se ahoga en el mar, la de otro que es 
arrastrado por la corriente del río, o la del 
que está a punto de morir aplastado por un 
alud de nieve. También a la tripulación de un 
helicóptero que se le encomienda cuando se 
ha metido peligrosamente entre nubes mal 
intencionadas o ante un choque inminente 
con unos cables que han aparecido de forma 
imprevista …

¡Cuánto consuelo ha traído a sus hijos de la 
tierra a lo largo de los siglos! Y ¡cuánto seguirá 
trayendo a todos los que sigan invocándola 
en los momentos en que nadie más pueda 
ayudarles! Porque es así, a pesar de que 
haya quien piensa que el pedir protección a la 
Virgen es, en cierta manera, una superstición, 
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reñida con una verdadera religiosidad. Están 
equivocados, sin ninguna duda. Ya sé que no 
soy yo la persona más autorizada para hablar 
de esto, ni soy tampoco quien lo sepa decir 
como se merece. Pero no me lo invento. Es 
doctrina oficial de la Iglesia, y los Papas -los 
más recientes con mucho énfasis- y todos 
los santos, no se cansan en recomendarnos 
el amor a la Virgen como camino seguro 
hacia Dios, su hijo. Por eso, a pesar de que 
a algunos les parezca una devoción ñoña, no 
lo es en absoluto, sino por el contrario forma 
parte de una recia piedad.

Ojalá todos nosotros sepamos merecer su 
ayuda. Pero si no la mereciéramos, no nos 
desanimemos tampoco. Ella es nuestra 
madre y obtiene de Dios la atención para 
todos sus hijos, sobre todo para los que más 
lo necesitan. Y sabe, mejor que nosotros 
mismos, cuánto la necesitamos.
Que Ella bendiga vuestros vuelos y vuestros 
trabajos. No la olvidéis cada vez que 

emprendáis uno. Para que, si llega el momento 
de las nubes, de los cables o de una grúa que 
pierde el equilibrio, os pueda demostrar el 
cariño que a todos nos tiene, pidiendo a su 
Hijo que, por esa vez, todo quede en un susto 
que se pueda contar.

Entrega de la medalla de Nuestra Señora de los Ángeles

Medalla  de Nuestra Señora de los Ángeles
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Con motivo de la creación de la 
especialidad fundamental Aviación 
del Ejército de Tierra, se vio la 

necesidad de crear un premio quinquenal, 
para recompensar de forma relevante a 
los Cuadros de Mando y a los Militares 
Profesionales de Tropa que sobresalgan de 
forma excepcional por sus virtudes militares 
y capacidad profesional acreditadas por su 
prestigio, constante disponibilidad, dedicación 
y eficacia en el servicio.

Después de valorar a varios candidatos se 
tomó la decisión de que dicho premio se 
denomine general Vives, considerado como el 
padre de la aeronáutica militar y permanente 
impulsor de la aviación militar. Pero ¿Quién 
fue el general Vives Vich?

Pedro Vives Vich nació en Igualada el 20 de 
enero de 1858, en una familia sin antecedentes 
militares. En 1878 terminó sus estudios en 
la Academia de Ingenieros de Guadalajara, 

El General D. Pedro Vives Vich
Coronel Art. (Reserva) D. José Antonio Acón Recuero
Secretario Institucional de AVIET

General D. Pedro Vives Vich
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donde había ingresado con diecisiete años 
y donde siempre estuvo situado en el primer 
puesto de su promoción. Nada más salir de 

la Academia, es seleccionado como miembro 
de la comisión militar española que asistirá 
a la Exposición Internacional de París de 
1878 para estudiar las novedades técnicas 
mundiales de la ingeniería militar. Pasó sus 
empleos de teniente y capitán forjándose en 
el mando de tropas, en los regimientos 2.º y 
4.º de Ingenieros.

En 1881 fue destinado a Cuba, donde sirvió 
en la Comandancia de Ingenieros de Santa 
Clara, encargada de las obras de fortificación 
y castrametación. 

En 1884 obtuvo una licencia para viajar por 
Estados Unidos, con idea de ponerse al día 
de las últimas aplicaciones técnicas a la 
industria, estancia que aprovecharía, entre 
otras cosas, para estudiar el sistema de 
tracción por cables subterráneos del famoso 
tranvía de San Francisco. 

De regreso a la península, Vives fue 
destinado a la Comandancia de Ingenieros de 
la provincia de Lérida. Allí estudió con detalle 
las posibles soluciones para acabar con la 
tradicional incomunicación del valle de Arán 
durante el invierno, una obra considerada por 
entonces como irrealizable. Casi cuarenta 
años después, sería el propio Vives, en su 
cargo de subsecretario de Fomento durante 
el Directorio de Primo de Rivera, quien 
impulsaría la construcción del túnel que 

solucionó para siempre el problema. 
En este destino, el 20 de enero de 1885, 
contrae matrimonio en Guadalajara con 
Inocencia Camilo Molina; de esta unión 
nacieron 11 hijos.

En 1887, por motivos de salud, pasa a prestar 
sus servicios en el Campo de Gibraltar. 
En Tarifa proyectó las fortificaciones y 
emplazamientos para defensa del Estrecho. 

Un año más tarde es destinado a la 
Comandancia de Ingenieros de Málaga, 
donde se ocupó de las fortificaciones para 
la defensa de la plaza de Tarifa. En 1892 
diseñó un modelo de barracón de montaje 
rápido para alojamiento de tropas, que sería 
empleado con profusión en las campañas de 
África y que, con pocas modificaciones, se 
mantuvo en servicio en el Ejército español 
durante casi un centenar de años. 

En 1895, el coronel de Ingenieros don José 
Suárez de la Vega realizó un estudio en el 
que se valoraba la utilización militar de los 
medios aéreos. 

Como fruto de esto, el 30 de septiembre de 
1896, una Real Orden del Ministerio de la 
Guerra creaba el Servicio de Aerostación 
Militar, fijaba su sede en Guadalajara y lo 
ponía bajo el mando del comandante Pedro 
Vives Vich, a quien puede considerarse como 
el creador efectivo de la Aeronáutica Militar 
en España.

Fue en dichas instalaciones donde se creó 

Estandartes de Aviación Militar y Aerostación

El dirigible «España» en Guadalajara
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la primera escuela de vuelo en donde se 
realizaban cursos para la obtención de los 
títulos de piloto y observador de globo. 

En diciembre de 1900, con el primer globo 
cometa adquirido, se lleva a cabo la primera 
«ascensión libre» de la aeronáutica militar 
española. Dos hombres llevan a cabo la 
hazaña: el comandante Vives y el capitán 
Emilio Jiménez Millas.

Los primeros años fueron duros, pero 
la iniciativa y el tesón de Vives y sus 
colaboradores fueron venciendo las 
dificultades. Para estudiar los avances de 
la técnica, visitaron Alemania, Austria e 
Italia, donde comprobaron la superioridad 
del denominado «globo cometa» sobre el 
esférico. 

Entre 1904 y 1907 se efectuaron las primeras 
prácticas de la aerostación simultáneamente 
con el empleo de los aparatos en diversas 
maniobras militares terrestres. Los principales 
colaboradores de Vives fueron en esta época 

los oficiales de ingenieros Kindelán, Barrón, 
Paula y Rojas. El material alemán adquirido 
fue utilizado de forma intensiva, reparándose 
y perfeccionándose en los propios talleres 
alcarreños. Durante estos años continuó la 

ardua tarea de perfeccionar la formación 
del personal de la unidad, lo que permitió 
la creación del Batallón de Aerostación de 
Ingenieros y su envío a la campaña de Melilla 
de 1909, donde sufrió su bautismo de fuego. 

Tras su ascenso a coronel a primeros de 
1908 sería destinado a la Comandancia de 
Ingenieros de Ceuta, donde desarrolló una 
importante labor en la construcción y mejora 
de infraestructuras del Protectorado de 
Marruecos en aquella zona, sin desvincularse 
de la unidad de globos. 

Finalizada la campaña, Vives y Kindelán 
viajaron a Francia y Alemania, donde 
estudiaron el comportamiento de los 
diferentes modelos de dirigibles, «el francés 
Astra1 y el Zeppelin germano», y fruto de sus 
observaciones fue la decisión de adquirir el 
dirigible España (construido por el fabricante 
del Astra) por el Ejército. 

El aparato, que llegó a Guadalajara en 
mayo de 1910, estaba equipado con un 
motor Panhard de 104 CV, y en su barquilla 
podían alojarse cinco tripulantes; tenía una 
autonomía de dos horas y un techo de vuelo 
de 1500 metros.  

En septiembre de 1910, Vives fue nombrado 
Director de la  Academia de Guadalajara, donde 
dio un extraordinario impulso a la formación 
de los cadetes de Ingenieros, introduciendo 
toda clase de deportes y disponiendo además 
la agregación de oficiales a la unidad de 
globos para infundir un interés por la materia 
que después permitiera formar a los futuros 
aviadores. Todas aquellas actividades 
impulsadas por Vives sufrieron cierta 
incomprensión por parte de algunos sectores 
de la institución, aquellos tradicionalmente 
reacios ante toda innovación. Cabe reseñar 
que unos años antes, en 1905, y fruto de la 
colaboración de Vives con el deportista Juan 
Fernández Duro, también piloto de globos y 
primer español piloto de aeroplano, impulsor 
y gran propagandista de la aerostación y 
del automóvil en nuestro país, se había 
fundado el Real Aeroclub de España, bajo 
la presidencia de S. M. Alfonso XIII. Esta 

Vuelo dirigible «España» aeródromo 
de cuatro vientos, febrero de 1912
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sociedad se destacó en la organización de 
las primeras carreras y competiciones de 
globos, que fueron fomentando la afición y el 
conocimiento por estos artefactos en nuestro 
país. 

Sin embargo, pronto los avances de la técnica 
iban a experimentar un impulso decisivo 
cuando comenzaron a volar los primeros 
aparatos más pesados que el aire.

Tras las primeras experiencias (las de los 
norteamericanos hermanos Wright Blériot y 
Roland Garros en Francia, Santos Dumont 
y Loygorri en España, entre los años 1905 
y 1911) el aeroplano empieza a desarrollar 

sus inimaginables posibilidades, que no 
pasaron desapercibidas para Vives y sus 
colaboradores. 

El 7 de marzo de 1911, comenzó la 
experimentación con aeroplanos en el seno 
de la Comisión de Material de Ingenieros. 
Vives, en su puesto de Jefe de la Aerostación, 
también recibió el cargo de director de 

enseñanza y experimentación. Propuso la 
compra de unos terrenos cercanos a Madrid, 
en Cuatro Vientos, para establecer lo que sería 
el primer aeródromo militar, y la adquisición 
de los primeros aparatos modelo Farman 
en Francia. En ese mes de marzo de 1911, 
el coronel Vives fue el primero, en efectuar 
un vuelo, acompañando al aviador francés 
Mauvais. Tras un periodo de prácticas para 
formar a los primeros pilotos, comenzaron los 
vuelos en solitario. 

El 2 de julio obtuvieron el título de la 
Federación Aeronáutica Internacional (FAI) 
el capitán Kindelán y el teniente Barrón, que 
fueron los primeros militares en conseguirlo, 

precedidos del civil Benito Loygorri y del 
Infante de Orleans. 

Muy pronto el aeroplano experimentaría un 
desarrollo tecnológico sin precedentes.  

Entre 1911 y 1912 se formaron cinco 
promociones de pilotos. Los componentes 
de la primera fueron todos oficiales del Arma 

Primera promoción
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de Ingenieros, los cuales serían profesores 
para los siguientes cursos. Vives participó 
personalmente acompañando a los alumnos 
en todas las prácticas de vuelo y continuaría 
haciéndolo frecuentemente en los siguientes 
cursos. 

A partir del primero, el curso de pilotos quedó 
abierto a oficiales de todas las armas. En junio 
de 1912 falleció el capitán 
Bayo en un accidente a los 
mandos de un «Farman», el 
primer caído de la aviación 
española.
 
La fuerza aérea estaba 
constituida por una 
escuadrilla y el dirigible 
España. Fue el espaldarazo 
definitivo para la obra de 
Vives: un Real Decreto 
de fecha 28 de febrero de 
1913 creaba el Servicio de 
Aeronáutica Militar.

El 14 de abril se nombraba 
a Pedro Vives su Director, y 
por Real Orden de 16 de abril 
se aprobaba el reglamento 
del mismo. 

El 14 de julio de 1913 
efectuaron su primer vuelo 
de prueba dos escuadrillas, 
la primera de biplanos 
«Farman» y la segunda 
de «Bristol», con Vives 
formando parte como 
observador a bordo de uno 
de estos aparatos. 

En el mes de agosto de 1913, Vives viajó de 
nuevo a Marruecos, esta vez en comisión 
de servicio para estudiar en Tetuán las 
posibilidades de que la aviación militar 
cooperara con las operaciones que se 
preparaban contra El Raisuni. Una vez 
decidida esta intervención, se seleccionó 
como base un campo en Sania-Ramel, en Adir, 
en la margen izquierda del río Martín, que no 
ofrecía grandes facilidades para el vuelo, pero 

era el único disponible en la zona. A partir de 
entonces, se entraría en un ritmo frenético: el 
18 de octubre se ordenó la formación de una 
escuadrilla para entrar en operaciones y el 25 
de octubre estaba formada con ocho aviones 
para vuelo y cuatro de repuesto (cuatro 
biplanos «Farman», cuatro «Lohner» y cuatro 
monoplanos «Nieuport»), constituyendo la 
primera escuadrilla de combate del mundo.

España fue la primera nación que emplearía 
la aviación como arma ofensiva de forma 
organizada. El día 3, el coronel Vives 
ordenaba que se efectuara el primer 
reconocimiento aéreo y dos días más tarde el 
primer bombardeo aéreo, llevado a cabo por 
los capitanes Barrón y Cifuentes a los mandos 
de un «Lohner». En aquellos momentos 
iniciales los aparatos iban equipados con 
cámaras fotográficas, visores y bombas 
«Carbonit» fabricados en Alemania y que en 
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palabras de Vives eran superiores en muchos 
aspectos a los empleados por los franceses. 
Los aeroplanos iban a mostrarse decisivos 
para el planeamiento de las operaciones, 
e incluso en los mismos momentos del 
combate, eliminando el factor sorpresa que el 
conocimiento del terreno proporcionaba a un 
enemigo agazapado en los escondrijos del Rif. 
Tanto el Alto Comisario en Marruecos, general 
Marina, como el general Fernández Silvestre, 
jefe de las operaciones, harían amplio y 
entusiasta uso del asesoramiento de Vives, 
empleando los aparatos reiteradamente, con 
el propio Vives volando como observador en 
muchas ocasiones. En una acción de apoyo 
logístico serían heridos de bala el teniente 
de Infantería Ríos Angüeso y el capitán de 
Ingenieros Barreiro, primeros condecorados 
de aviación con la Cruz Laureada de San 
Fernando. 

En las campañas de los años veinte se 
establecerían media docena más de 
aeródromos, incluyendo una base de hidros 
en el Atalayón (Melilla).

En agosto de 1915 se autorizó la convocatoria 
de una nueva promoción de pilotos. Pero 
el desgaste sufrido por los aviones en las 
escuelas y en las escuadrillas de África 
durante las operaciones no fue fácil de 
solucionar. Vives se empeñó personalmente 
en conseguir que algún fabricante nacional 
tomase la iniciativa de proyectar un motor de 
aviación. Por fin, tras multitud de pruebas, 
la casa Hispano-Suiza, que tenía una sede 
en Barcelona y otra en Guadalajara donde 
se fabricaban motores para automóviles y 
camiones, construiría un motor capaz de 
equipar un aeroplano diseñado por el capitán 
Barrón. Nacen así los aparatos «Flecha», 
que se fabricarán en España y equiparán a 
las escuadrillas de África. Y ese mismo año, 
Vives elegiría en Cartagena una zona donde 
instalar la primera base de «hidroplanos» 
española en Los Alcázares, adonde llegarían 
los seis primeros aparatos tipo «Curtis». 

El 14 de octubre de 1915 Vives fue cesado al 
frente de la Aeronáutica Militar, circunstancia 
que él mismo achaca a las envidias y la 

oposición de sectores militares a su persona. 
Pero los aviones siguieron desempeñando un 
importante papel durante las campañas de 
1921- 1927. 

Pedro Vives Vich, tras una breve estancia 
en Cataluña, fue destinado nuevamente a 
petición propia a Ceuta en julio de 1915. Como 
jefe de Ingenieros del Territorio Occidental, 
recorrió el sector y dirigió numerosas obras 
de fortificación. 

En marzo de 1917 ascendía a general 
por méritos de guerra. Hasta el año 1921 
permanecerá en la Península, en la 
Comandancia de Ingenieros de Aragón y 
como jefe del Servicio de Ferrocarriles.

Tras el desastre de Anual sería llamado de 
nuevo a África, donde desempeñó el cargo 
de inspector de los Servicios de Ingenieros, 
ascendiendo a divisionario en noviembre de 
1921. 

Desde ese puesto impulsó numerosos 
trabajos de fortificación, caminos, aguadas, 
telégrafos, hospitales y castrametación. 
Después desempeñaría el cargo de 
Gobernador Militar de Cartagena. 

Estandarte del servicio de aeroestación
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En 1923 fue designado Comandante 
General de Melilla. Durante su breve 
estancia en aquel cargo, Vives coordinaría 
eficazmente la actuación de la aviación, 
que continuó prestando destacados 
servicios e incrementando su importancia 
en las operaciones siguientes. Sin embargo, 
presentó su dimisión al no atenderse sus 
recomendaciones por un Gobierno que daba 
claras muestras de falta de decisión para 
culminar las operaciones militares. Años 
después, aquella larga guerra finalizaría tras 
la magna operación combinada que fue el 
desembarco de Alhucemas de 1925, donde 
actuaron conjuntamente globos y aviones de 
la Aeronáutica Militar y de la Naval, incluyendo 
hidroaviones de ambos servicios y efectivos 
españoles y franceses. 

En la última etapa de su vida, Vives 
desempeñaría el cargo de Subsecretario 
de Fomento (equivalente en esa época al 

de ministro, que se había suprimido) con el 
Gobierno de Primo de Rivera (1923-1930), 
dando de nuevo muestras de su actividad e 
iniciativa. Bajo su dirección e impulso personal 
se reorganizaron los servicios del ministerio. 
También puso las bases para mejorar la 
situación de la minería; se organizaron dos 
congresos internacionales de agricultura; se 
estableció un ambicioso plan de carreteras, 
se fundó la Renfe y se construyó la Ciudad 
Universitaria de Madrid; también se abrió 
el enlace directo Algeciras-Ceuta por vía 
marítima, el ferrocarril de Sarriá y la primera 
línea de metro de Barcelona. 

Al estallar la Guerra Civil en julio de 1936, 
Vives se hallaba en Madrid y, ante el riesgo 
que corría por su doble condición de militar 
y político de la monarquía, se refugió en la 
embajada de Noruega. Allí falleció el 9 de 
marzo de 1938 una de las escasas figuras 
señeras de la innovación tecnológica en la 

Bibliografía:

Historia de la aeronáutica española (Volumen 1 documento 1)

Real Academia de la historia datos biográficos (dbe.rah.es)
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El Rey Alfonso XIII

Alfonso XIII, hijo de Alfonso XII y María 
Cristina de Habsburgo, subió al trono 
muy joven y en un difícil momento. 

Entre otros acontecimientos, en sus 
primeros veinte años de reinado se vivieron 
en España las campañas de Marruecos, 
la Guerra del 98, en la que se perdieron la 
últimas colonias, la neutralidad española en 
la Primera Guerra Mundial (1914-1918) o la 
crisis de 1917.

En 1923, la convulsa vida española traería, 
con el beneplácito del rey, la Dictadura del 
general Primo de Rivera, que duró hasta 
comienzos de 1930 y en la que se lograría 
terminar con el problema de África. Ya en la 
«dictablanda» del general Berenguer (1930-
1931), los vientos republicanos llegaban con 
los fallidos intentos de las sublevaciones de 
Jaca y Cuatro Vientos; y, con la falta de apoyo 
en las grandes ciudades a la monarquía 
en las elecciones municipales de 1931, el 
14 de abril el rey Alfonso XIII embarca en 
Cartagena camino del exilio para dar paso a 
la II República.

 Diez años después, el 28 de febrero de 1941, 
el Rey moría en Roma, siendo enterrado allí 
mismo en la iglesia española de Monserrat.

La vuelta de los restos de  Alfonso 
XIII

El 22 de noviembre de 1975, Juan Carlos I es 
proclamado Rey de España, y en 1979 decide 
que los restos mortales de su abuelo Alfonso 
XIII sean trasladados a España, designando 
como jefe de la misión a su padre, don Juan 
de Borbón, Conde de Barcelona.

Tras partir del puerto de Chiritavequia, en 

Roma, al amanecer del 19 de enero de 1980 
llega don Juan a la bocana del puerto de 
Cartagena acompañando a los restos de su 
padre a bordo de la fragata «Asturias». 

El patrullero «Javier Quiroga» transporta 
el féretro desde la fragata hasta el muelle 
de levante, mismo lugar en el que había 
embarcado Alfonso XIII cuando partió hacia 
el exilio en 1931. El ataúd, cubierto con la 
bandera nacional, es desembarcado en 
medio de una gran emoción y depositado 
sobre un armón de artillería. Aguardan en 
tierra su hijo don Juan de Borbón, el Jefe 
del Estado Mayor de la Armada y otras 
autoridades.

Tras un nuevo responso, se procede al 
traslado del ataúd a un helicóptero de la 
Armada, el Sea King MARINA 005-12. 

Una vez en la base aérea de San Javier, los 
restos de Alfonso XIII son transbordados a un 
avión Hércules del Ejército del Aire (311-05), 
llegando al aeródromo madrileño de Getafe 
poco antes de las once de la mañana.

El siguiente tramo del traslado consiste en 

Coronel Cab. (Reserva) D. Guillermo Gálvez Burgoa
Director del Museo y Biblioteca de AVIET

LLegada del los restos de Alfonso XIII

Misiones históricas: el transporte del féretro de 
Alfonso XIII

136

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, º 4



llevar los restos desde la Base aérea de 
Getafe hasta el monasterio de San Lorenzo 
del Escorial, habiéndole asignado esta 
misión al ET, y este a las FAMET.

Las FAMET en el año 1980

Junto a las unidades existentes en las 
FAMET desde 1973 (la UHEL-I, la UHEL-II 
y la UHEL-V) se han creado la UHEL-III en 
1974 y la UHEL-IV en 1975. 

La primera reorganización que iba a 
experimentar las FAMET se acababa de 
publicar apenas un mes antes de la realización 
de esta misión, el 28 de noviembre de 1979, 
demostrando ya la consolidación y madurez 
de sus procedimientos y sus unidades y 
reforzando los cometidos de su Cuartel 
General, que continuaba ubicado en el 
Estado Mayor Central (Palacio Buenavista, 
Madrid). Al mando estaba el coronel D. 
Juan Bautista Sánchez Bilbao, que lo había 
tomado en 1977 tras el fallecimiento del 
coronel Maté. 

En esta reorganización, la UHEL-I se 
transforma en el Batallón de Helicópteros 
de Ataque I (BHELA I), y en 1979 llegan del 
ejército alemán, para su evaluación, once 
MBB BO-105 PAH (de reconocimiento), un 
GSH (con cañón ventral de 20 mm) y un 
ATH (contracarro). Finalmente, España se 
quedaría con estos trece helicópteros, a los 
que sumaría a partir de 1981 hasta sesenta 
BO-105 más, construidos en Alemania 

(Messerschmitt – Bölkow - Blohm) pero 
montados en Construcciones Aeronáuticas, 
S. A. (CASA), en Getafe. Durante toda esta 
época estaría al mando de esta unidad el 
comandante D. Benjamín Virgós, pero hasta 
1983 no se trasladaría con toda la unidad a 
Almagro (Ciudad Real).

La UHEL V, mandada por el comandante 
D. Gabriel González Tejedor, con nueve 
CH-47C, se transforma en el Batallón de 
Helicópteros de Transporte V (BHELTRA 
V), aunque hasta mayo de 1980 la UHEL-I 
no le traspasarán los doce UH-1H previstos 
para configurar la compañía de helicópteros 
medios; esta compañía sería mantenida en 
la orgánica de la unidad hasta 1991.

La Base Centralizada era mandada por el 
más antiguo de los jefes de las unidades 
allí ubicadas, el teniente coronel Tejedor, y 
de ella dependían el Centro de Instrucción 
y Aplicación, el Servicio de Helicópteros, la 
Unidad de apoyo Logístico y el Servicio de 
Transmisiones.

El Centro de Instrucción y Aplicación de 
las FAMET (CIAFAM) ya se trasformaba 
en 1976 en el Centro de Enseñanza de las 
FAMET (CEFAMET), estando al mando el 
comandante D. Víctor Suances Pardo.

La Sección de Transmisiones pasa a ser, 
en 1977, el Servicio de Transmisiones, 
compuesto por la unidad de Tercer 
Escalón de Transmisiones y la Unidad de 
Transmisiones, Apoyo y Control (UTAC).

La Unidad de Apoyo Logístico (UAL) es 
creada en 1979, absorbiendo las unidades 
de combustible, contraincendios, transporte 
y armamento de la Base, bajo el mando del 
comandante D. José Luis Topete de Grassa.
La Unidad de Mantenimiento y Apoyo (UMA) 
se transforma en el Servicio de Helicópteros 
(SHEL), antecesor del Parque y Centro de 
Mantenimiento de Helicópteros (PCMHEL). 
En este tiempo la unidad es mandada por 
el teniente coronel D. José Luis Urquijo y 
Chacón, el primer piloto de esta nueva era 
de la Aviación del Ejército de Tierra .

Don Juan de Borbón subiendo a un HU-10
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La misión

El día 18 de enero de 1980, la formación 
de helicópteros, al mando del comandante 
Virgós y compuesta por tres BO-105, seis 
UH-10 y un CH-47 (el ET-405), vuela y se 
posiciona en la base aérea de Getafe. 

Pero, por desgracia, el día 19 amanece con 
una meteorología adversa: nubes bajas, 
viento, algo de lluvia y niebla en la sierra; 
incluso el aeródromo de Getafe se cierra 
inicialmente para el vuelo visual, por lo que 
la primera opción para el traslado en vuelo 
desde Getafe al Escorial se transforma en 
hacerlo por carretera.

Sin embargo, cuando el avión Hércules llega 
a Getafe y el féretro es portado por marineros 
de infantería de Marina al furgón que lo iba 
a trasladar, se descubre que los restos de 
Alfonso XIII vienen preservados de forma 
especial y el féretro tiene unas dimensiones 
extraordinarias, por lo que no cabe en el 
vehículo fúnebre. 

Los nervios crecen: protocolo, casa real, 
capitanía, presidencia del gobierno…, todos 
estaban desconcertados; además, estaba 
la televisión, la radio, la prensa escrita… 
y el Rey Juan Carlos I esperando en el 
monasterio acompañado de numerosas 
autoridades españolas y extranjeras.

En la Base Principal, el comandante Yrayzoz 
ordena que un helicóptero despegue de 
Colmenar Viejo y reconozca la zona de El 
Escorial. La tripulación informa de que el 
techo de nubes es muy bajo, pero que no 
impide el vuelo.

Cuando esta información llega a Getafe, 
el comandante Virgós propone cumplir la 
misión y trasladarlo en vuelo a pesar de la 
deficiente meteorología reinante, con jirones 
de niebla y nubes bajas, lo que es aceptado 
de inmediato.

Una vez instalado el féretro en el Chinook, 
con el capitán Tejedor y el capitán Santafé 

a los mandos, la formación despega con 
los tres Bölkov delante (con los capitanes 
Aldamiz y Simón en el de cabeza), pues, 

aunque todas las tripulaciones conocían 
bien la zona a sobrevolar, estos eran los 
más familiarizados con ese terreno por sus 
frecuentes vuelos de enseñanza. 

A continuación despega el Chinook y detrás 
el HU-10, tripulado este por los capitanes 
Noailles y Gómez de Salazar, responsables 
de trasladar a don Juan de Borbón y al capitán 
Artiaga, designado como su acompañante 
(misión no exenta de riesgo y dificultad, 
pues, dada la altura del compartimento de 
pasajeros, el conde de Barcelona puede 
comprobar lo inestable que puede llegar a ser 
una caja de herramientas cuando se emplea 
como escalón para facilitar el embarque).
El resto de los HU-10 iban de escolta a los 
costados de la formación.

Y así se ejecutó la misión, volando pegados 
al terreno, con la visibilidad horizontal muy 

Traslado del féretro a San Lorenzo del Escorial

Escolta del los restos de Alfonso XIII
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deficiente, lluvia, nubes bajas y jirones de 
niebla. Como factores positivos, el terreno era 
ascendente y las condiciones atmosféricas, 
aunque poco a poco, iban mejorando. Así 
llegaron a El Escorial, sin novedad, poco 
después del mediodía.

El CH-47 toma tierra junto a la plaza de toros, 
donde esperaba el séquito de recepción, y 
la formación de escolta regresa a Colmenar. 
Tras desembarcar el féretro el Chinook deja 
la zona libre, y aterriza el HU-10 para dejar a 

D. Juan, despegando luego e incorporándose 
a Colmenar.

A la vuelta a la base los helicópteros fueron 
recibidos con una incipiente nevada. El HU-
10 que dejó a Don Juan entró sobrevolando 
el cuerpo de guardia y con visibilidad ya 
bastante mala, y al tomar tierra el helicóptero 
resbaló no más de dos metros, pero 
suficiente para que los pelos se pusieron 
«como escarpias» o, en expresión inglesa 

muy usada en esos momentos, tuvieron una 
descarga de chicken skin (piel de pollo).
Una vez todos reunidos, el comandante 
Yrayzoz se congratula del éxito y transmitió 
a los participantes su efusiva felicitación 
verbal.

Días más tarde, el conde de Barcelona envió 
una felicitación por escrito, pues, aunque 
la Casa Real quiso dar alguna medalla, el 
capitán Virgos dijo que la merecían todos, por 
lo que no podía dar ningún nombre; así que 

todo quedó en una carta de agradecimiento 
a la FAMET.

Nota: Nuestro agradecimiento a quienes 
han desempolvado los recuerdos de cuando 
eran capitanes (Simón Picapeo, Santafé, 
Aldámiz y Gómez de Salazar) y al teniente 
Estraviz  por las fotos facilitadas, pues entre 
todos han hecho posible la realización de 
este artículo.

Miscelánea
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