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Editorial

Tengo la satisfacción de poder presentarles 
un nuevo número de nuestro Memorial. Esta 
quinta edición continua con su pretensión 
de contribuir a la difusión de las principales 
actividades relacionadas con la especialidad 
fundamental de Aviación del Ejército de 
Tierra y de seguir impulsando nuestros 
valores y tradiciones.

La AVIET, aunque es una especialidad 
fundamental relativamente joven, atesora 
toda la experiencia, dedicación y entusiasmo 
de todos y cada uno de los que nos 
precedieron al servicio de España en las 
filas de las unidades de aviación del ET.

Sacar a la luz un número del Memorial de 
AVIET no es tarea fácil; requiere mucha 
voluntad, esfuerzo y coordinación tanto para 
su confección como para su edición, que este 
año además de elaborarse en su formato 
tradicional, se hará por primera vez de forma 
interactiva al igual que los memoriales de 
las armas hermanas. Desde aquí queremos 
agradecer a todos aquellos que, de una 
forma u otra, han contribuido para que esta 

quinta edición sea una realidad. A todos ellos, 
queremos mostrarles nuestro reconocimiento 
por su inestimable ayuda y apoyo. Aliento 
a todos a continuar participando con sus 
aportaciones, experiencias y conocimientos 
que, a buen seguro, serán muy útiles para 
futuras ediciones.

Este memorial se ha elaborado en la línea 
de los anteriores, con artículos de diversos 
ámbitos, tratando de abordar asuntos de 
interés para nuestros lectores, agrupados en 
diferentes bloques temáticos, de los cuales 
el de operaciones y el de preparación, 
continúan siendo los más extensos. 

Por otro lado, el año 2023 ha sido un año 
marcado por todos los actos relacionados 
con los L aniversarios de varias unidades 
de la especialidad fundamental; PCMHEL, 
BHELTRA V y la ACAVIET, a la que tengo el 
honor y el orgullo de dirigir desde octubre, 
y que ha tenido su colofón con la visita de 
su majestad el Rey a dichas unidades el día 
27 de noviembre. Una jornada inolvidable, 
dónde su majestad ha podido comprobar de 
primera mano, el gran salto cualitativo que 
la especialidad fundamental ha realizado 
desde su creación en diciembre de 2016. 

Todavía queda mucho camino por recorrer 
y metas que alcanzar para consolidar el 
arma de Aviación del ET, tanto dentro como 
fuera de las filas de los que nos dedicamos 
al campo de actuación aeronáutico en el ET. 

Esperamos sinceramente que la lectura 
de este memorial sea del agrado de todos 
ustedes.

Vicente Mártinez Ribera
Director del Memorial de Aviación del E.T.

Editorial
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Noticias de Aviación del Ejército de Tierra

Entre los días 27 y 31 de abril (a,i.), organizado y liderado por el BCG FAMET, tuvo lugar 
en la Base Aérea de «Los Llanos» (Albacete) y en el CENAD de «Chinchilla» el primero 
de la serie de ejercicios anuales «HUMBLE FLARE» que se organizan por parte de 
las FAMET con carácter semestral, para la instrucción de tripulaciones en los sistemas 
de autoprotección electrónica con 
los que están dotados los distintos 
modelos de aeronaves de la 
Aviación del Ejército de Tierra. 

Entre las tripulaciones a adiestrar 
se priorizan aquellas que van a 
desplegar a Zona de Operaciones 
como parte de la Unidad Española 
de Helicópteros en apoyo a 
IRAK, como fue en este caso las 
de ISPUHEL XVIII, unidad que  
desplegó en el mes de mayo de este 2023. 

En el ejercicio participaron un total de 37 efectivos procedentes de las unidades de 
la Aviación del ET alojadas en las bases «Coronel Maté» en Colmenar Viejo (BCG 
FAMET), «Los Rodeos» en Tenerife (BHELMA VI) y «El Copero» en Dos Hermanas-
Sevilla (BHELMA IV). En este ejercicio se utilizaron dos (2) helicópteros de transporte del 

modelo HT 27 Cougar  del BHELMA IV. Adicionalmente, 
han participado efectivos de la Batería Mistral del Grupo 
de artillería de Campaña de la Brigada «Guzmán el 
Bueno X», con base en Cerrro Muriano (Córdoba) y de la 
Escuadrilla de apoyo al Despliegue (EADA) del Ejército 
del Aire y del Espacio (EAE), con base en Zaragoza. 

Durante esta actividad de preparación se llevaron a cabo 
ejercicios de instrucción y adiestramiento en tácticas, 
técnicas y procedimientos en materia de autoprotección 

electrónica de aeronaves de ala rotatoria, que 
implicaron la dispensa de contramedidas reales 
y simuladas en arco diurno y nocturno sobre el 
CENAD de «Chinchilla». Para que el escenario 
de adiestramiento sea lo más realista posible, en 
estos ejercicios participan unidades de artillería 
antiaérea del Ejército de Tierra, que materializan 
la amenaza para las aeronaves y que hace que 
las tripulaciones tomen una mayor conciencia 
de esta. De este tipo de ejercicios se benefician mutuamente tanto las unidades de 
helicópteros cómo las de artillería antiaérea ya que, utilizando al máximo sus respectivas 
capacidades contra los que constituyen sus amenazas/objetivos potenciales, las 
oportunidades de aprendizaje que surgen son realmente provechosas.

Noticias Aviación Ejército de Tierra
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 IMPOSICIÓN DE FAJA AL EXCMO. SR. GENERAL DE LAS FAMET D.  Pablo 
Muñoz Bermudo

El viernes 30 de junio de 2023, en la sala de reuniones «SBMY Ramón Ledesma» del Batallón 
de Helicópteros de Transporte V de la base «Coronel Maté», tuvo lugar la imposición de faja 
de general al Excmo. Sr. D. Pablo Muñoz Bermudo, General Jefe de las FAMET.

Bajo la presidencia del Excmo. Sr. D. Juan Carlos González Díez, General Jefe de la División 
«San Marcial» y actuando como padrino el General de División, Excmo. Sr. D. Francisco 
Javier Sancho Sifre, se realizó la lectura del artículo 20.2 de la Ley de la Carrera Militar, así 
como del Real Decreto de ascenso por la que se promovió al empleo de General de Brigada 
al hasta entonces Coronel, D. Pablo Muñoz Bermudo.

El Padrino, Excmo. Sr. D. Francisco Javier Sancho Sifre, en un emotivo momento, realizó el 
ceñimiento de la faja que señalará desde ahora al Excmo. Sr. D. Pablo Muñoz Bermudo como 
General del Ejército de Tierra.

El presidente, Excmo. Sr. D. Juan Carlos González Díez, le hizo entrega del Bastón de Mando 
con la fórmula que le impele a utilizar su nueva autoridad con firmeza y prudencia para un 
mejor servicio al Ejército y a España.

Tras esto, El Ilmo Sr. D. Jorge Ortega Escanero, Coronel segundo Jefe de las FAMET, realizó 
la entrega del sable de Oficial General.

En su alocución, el General Jefe de las FAMET recorrió los avatares de su trayectoria militar 
durante los que mencionó en múltiples ocasiones el apoyo constante de su familia en todos 
los pasos de la misma y mostró su gratitud y recuerdo a los amigos y compañeros con los que 
compartió, y comparte, este camino.

Tuvo especial mención a sus destinos en el PCMHEL, las FAMET y muy especialmente al 
BHELTRA V donde ha disfrutado gran parte de su carrera, desplegando en Bosnia, y Afganistán 
y llegando a ser jefe de este Batallón.
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SEMINARIO VUELO NOCTURNO I/23 DE LAS FAMET

Entre los días 10 y 14 de JULIO (a,i.), organizado y liderado por el BCG FAMET, tuvo 
lugar en la Base «Coronel Maté» (Colmenar Viejo) y en el CMT de «Casas de Uceda» 
(Guadalajara) el «SEMINARIO VUELO NOCTURNO I/23» de las FAMET, con la finalidad 
de normalizar la ejecución de los procedimientos de vuelo nocturnos y adiestrar el vuelo en 
formación con gafas de visión nocturna (GVN) entre diferentes modelos de helicóptero, así 
como adiestrar el planeamiento y ejecución de misiones tácticas nocturnas en el ámbito 
aeroterrestre en un entorno operativo de alta intensidad.

En este ejercicio participaron dos (2) helicópteros de ataque HA 28 Tigre» del BHELA-I 
(Almagro), dos (2) helicópteros de transporte HT 29 Sarrio del BHELMA-III, dos (2) 

helicópteros de transporte HU 21 Superpuma 
del BHELMA IV y del BCG FAMET, dos (2) 
helicópteros de transporte HT 17 Chinook del 
BHELTRA-V y un HE 26 operado por el BCG 
FAMET. Adicionalmente, han participado dos 
secciones de infantería ligera pertenecientes a 
las Brigadas «Almogávares VI» de paracaidista 
y «Guzmán el Bueno X». Durante esta actividad 

de preparación se llevaron a cabo ejercicios de instrucción y adiestramiento en vuelos en 
formación en patrullas mixtas con distintos modelos de aeronaves, operaciones de repostaje 
y municionamiento en un PREM por patrullas, prácticas de embarque/desembarque y 
helitransportes tácticos de unidades ligeras de superficie, para finalizar con un tema táctico 
de entidad S/GT de asalto aéreo.

Este ejercicio ha supuesto un hito importante, prepara a las unidades integradas 
orgánicamente en las FAMET para constituir o integrarse en organizaciones operativas 
del tipo grupo táctico de helicópteros (GTHEL) para operaciones de asalto aéreo (OAA) 
y unidades aéreas de ala rotatoria para operaciones especiales (SOATU-RW). Además 
de las unidades de vuelo, como audiencia secundaria de adiestramiento han participado 
la Compañía de transmisiones (CIAT) del BCG FAMET, el GL FAMET, una sección de la 
Bandera/ I/4/VI « Roger de Flor» y una sección del BIMT I/45/X «Guipúzcoa». De esta forma, 
tanto unidades de la División San Marcial como Castillejos han podido adiestrarse en este 
tipo de operaciones.La CIAT del BCG FAMET ha 
posibilizado por primera vez en las FAMET que el 
C2 de un PREM se pudiera realizar con el SIC2PU 
BMS orgánico, a través de un enlace HF/NVIS y en 
arco nocturno. Este seminario ha permitido avanzar 
en la instrucción y adiestramiento específico y 
normalización en la ejecución de procedimientos de 
vuelo nocturno, del que se benefician mutuamente 
tanto las unidades de helicópteros cómo las 
unidades ligeras de superficie, integrando al máximo sus respectivas capacidades en la 
constitución de organizaciones operativas.

Noticias Aviación Ejército de Tierra
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OPERACIONES LUCHA CONTRA INCENDIOS 2023

Empezó el año con la Operación Tramontana en Baleares, que se detalla en un artículo de 
esta edición del Memorial de AVIET.

El día 23 de marzo de 2023 se declaró un incendio en Villanueva del Viver, en Castellón, muy 
cerca del parque natural de la Sierra del Espadan de alto valor ecológico. En este incendio 
se tuvo que evacuar a más de 1.600 personas de los municipios afectados y se calcinaron 
más de  4.600 hectáreas de gran valor forestal. La Unidad Militar de Emergencias activó 
dos helicópteros bajo TACON del BIEM III: un HU 26 en configuración de reconocimiento 
con WESCAM y  un HU 27 en configuración de lucha contra 
incendios forestales con helibalde para ataque directo al fuego, 
hasta su extinción el 31 de marzo. 

El día 30 de marzo de 2023 la Unidad Militar de Emergencias 
activó  un HU-26 en configuración de reconocimiento con 
WESCAM, para participar con el BIEM V en las labores de 
extinción del incendio forestal que se declaró en la zona 
de Tineo, en Asturias, en misiones de reconocimiento y 
perimetración. Se empleó como Base Auxiliar el aeródromo de 
Mogal en Oviedo,  desde donde se llevaron a cabo todas las 
Operaciones LCIF hasta su extinción el 01 de Abril.

El día 02 de noviembre de 2023  se declaró un incendio forestal 
en la comarca de Montichelvo, Valencia. En el incendio forestal 
se quemaron más de 2.500 hectáreas. La UME activó a un HU 26 en configuración de 
reconocimiento con WESCAM, para participar con el BIEM III en misiones de reconocimiento 
y perimetración. Al día siguiente se unió a las labores de extinción un HU 27 en configuración 
de lucha contra incendios forestales con helibalde.
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DIPLOMA “CORONEL MATE” 2023

Este diploma que se instituye en marzo del 2019, está regulado por la norma 02/19 de la 
Secretaría Institucional de Aviación del Ejército de Tierra, como heredero del hasta ahora 
diploma «Coronel Maté», que venía entregándose en el acto de celebración de la patrona, 
como reconocimiento anual a personal destacado de las unidades de helicópteros del 
Ejército de Tierra (AVIET).

Se entrega en el acto de celebración de la Patrona Nuestra Señora de los Ángeles el día 23 
de junio, a cualquier persona o entidad/organismo/institución, militar o civil, que destaque 
por una destacada trayectoria profesional, o por una acción, puntual o continuada, meritoria 
y sobresaliente, en beneficio de las UCO de AVIET. 

Este año 2023 se le ha concedido el diploma al personal que se relaciona.

- Subteniente D. José Manuel Martín Navarro (BHELTRA V)

- Subteniente D. José Ramón Molina Valverde (BHELA I)

- Cabo Mayor D. José Luis García Díaz  (BCG)

- Cabo Mayor D. Jaime Sánchez Sánchez (BHELEME II)

- Cabo Mayor D. José Carlos Bailón López (BHELMA IV)

- Cabo Mayor D. Lorenzo Pla Martín (GLFAMET)

Diploma «Coronel Maté» 
El Director de la Academia, representante institucional de la Aviación del Ejército de  

Tierra tiene la satisfacción de conceder este Diploma al 

Empleo, tratamiento, nombre y apellidos 

Por el excepcional servicio prestado a la Aviación del Ejército de Tierra y, a través de 
ella, a las Fuerzas Armadas y a España. 

Su elevado espíritu de sacrificio y superación, y su abnegación y profesionalidad a lo largo 
de tantos años de servicio han representado, representan y representarán un ejemplo y 

una guía para todos los que prestan servicio en el Arma. 

Colmenar Viejo, 23 de junio de 2022 

Alfonso Castilla Barea 

Noticias Aviación Ejército de Tierra
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EJERCICIO DESTRIERO I/23

Ejercicio bilateral con el ejército francés, el cual está enmarcado en su ejercicio anual  
conjunto - combinado más importante de su calendario, el EX ORION , el cual implicaba a 
mas de 6000 participantes. 

Como hito principal, se consigue participar con una patrulla de HA 28 Tigre tanto de forma 
cooperativa como de forma integrada. Realizando numerosas misiones tanto de día como 
en el arco nocturno (GVN),  con patrullas mixtas hispano francesas y combinando tanto 
medios similares, HA 28 Tigre como incluyendo medios complementarios  (helicóptero 
Gazelle). 

Cabe destacar el viaje de incorporación y regreso por rutas que atravesaban  Francia 
llegando a la zona de despliegue cercana a la frontera con Bélgica así como los temas 
tácticos puramente con medios FAMET que permitieron integrar la totalidad de los medios 
dispuestos para el ejercicio.

CREACIÓN DE LA ASOCIACIÓN «AMIGOS DEL 
MUSEO DE AVIACIÓN DEL EJÉRCITO DE TIERRA»

Con la idea de crear una asociación que impulse el mantenimiento 
del espíritu de la Aviación del Ejército de Tierra, promoviendo el 
contacto entre todos sus miembros -actuales y veteranos-, a la vez 
que contribuya a la difusión y conocimiento de la historia y tradiciones 
de todas las unidades de helicópteros (en su más amplio sentido), 
el pasado 10 de mayo de 2023 fue firmada el Acta fundacional de la 
asociación sin ánimo de lucro «Amigos del Museo de Aviación del 

Ejército de Tierra (AMAVIET)  y aprobados sus estatutos.

El día 29 de septiembre de 2023, se recibe la «Resolución de Inscripción de constitución 
en el Registro Nacional de Asociaciones» y el 6 de noviembre la «Notificación de NIF 
definitivo». Contando ya con todos los requisitos legales para su funcionamiento, se inicia 
a partir de ese momento la fase de inscripción de socios a través del correo amaviet66@
gmail.com y la preparación de su primera Asamblea general. 
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NAVALIZACION HADE / EJERCICIO DEDALO 23

Coincidiendo con la participación del grupo expedicionario de la Armada en el EX DEDALO 
23, las FAMET aprovecharon para realizar el levantamiento de las cartas de viento y 
certificación de todos los “spots “ de toma disponibles en el LHD “JUAN CARLOS I “ tanto 
en el arco diurno como en el arco nocturno.

Como resultado de la citada campaña y de las casi 200 tomas realizadas en el proceso, 
se pudo certificar todos los puntos de toma en condiciones que en algunos casos llegaban 

a vientos de 50 Nudos en amplios márgenes de ángulo de incidencia tanto para el HA 28  
Tigre como para el HU 21 Superpuma/ HT 27 Cougar y el HT 17 Chinook, por lo que la 
campaña fue un éxito y permitirá en un futuro la plena interoperabilidad Ejército de Tierra 
- Armada.

Noticias Aviación Ejército de Tierra
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TRAIN AS YOU FIGHT. SEMINARIO DE VUELO EN DESIERTO 

Entrena como combates. Esta frase con tintes guerreros se entiende en su máxima 
expresión durante los diversos ejercicios de entrenamiento que llevan a cabo las Fuerzas 
Armadas Españolas (FAS) tanto dentro como fuera del Territorio Nacional. Sin embargo, 
hay ejercicios que por su envergadura o singularidad hacen que sean diferentes, atractivos 
o simplemente y a modo de símil culinario, apetecibles. Este es el caso del Seminario de 
Vuelo en Desierto organizado por las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra (FAMET), 
que tuvo como escenario el Centro de Adiestramiento (CENAD) “San Gregorio”, Zaragoza, 
entre los días 3 y 7 de julio del 2023.

Podría parecer un ejercicio más de los múltiples que se realizan periódicamente en España. 
Pero en este caso, hubo dos motivos que lo hacían especial: su carácter internacional y 
el objetivo del mismo, que no era otro que las operaciones con helicóptero en entorno 
desértico y de calor extremo, cada vez más recurrentes debido a los diferentes teatros de 
operaciones donde las FAS están o han estado desplegadas, como Mali, Irak o Afganistán.

Durante esa semana participaron un total de 13 aeronaves de diferentes nacionalidades 
– por parte de España participaron dos HT17 Chinook,  dos HT 29 Sarrio, dos HA 28 
Tigre y un HT 27 Cougar, mientras que los medios internacionales puestos sobre el tablero 
zaragozano fueron tres CH 47 de Paises bajos, dos CH 47 de Reino Unido y un CH 47 de 
Italia, concentrándose previamente todas las aeronaves extranjeras en la Base Coronel 
Maté entre los días 28 al 30 de junio. Para que todas estas aeronaves pudiesen participar 
de forma segura y coordinada en los ejercicios de adiestramiento y diferentes vuelos, se 
hizo necesaria la presencia de más de 200 militares de los cuatro paises y meses de 
detallado planeamiento, reuniones previas y una larga lista de coordinaciones logísticas. 
Sin lugar a dudas, y mencionando la frase erróneamente atribuida a Maquiavelo, se podría 
decir que el fin justifica los medios. 

Es por ello que todo ese proceso previo hizo posible que se cumplieran los objetivos 
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que se marcaron dentro del programa de actividades. Estos objetivos, exigentes pero 
a su vez necesarios y motivadores para las tripulaciones, fueron los siguientes: vuelo 
en patrullas nacionales o joint (diferentes nacionalidades), aterrizaje de forma individual 
o en patrulla en zonas polvorientas con efecto brown-out (la nube de polvo generada 
durante la maniobra de aproximación al punto de toma llega a envolver completamente 
el helicóptero, perdiendo referencias visuales), tanto de día como de noche con 
dispositivos GVN (gafas de visión nocturna), reconocimiento de zonas de aterrizaje 
en diferentes condiciones ambientales y hostiles, implicación de toda la tripulación, 
incluyendo a mecánicos y tiradores, en los procedimientos aplicados en los vuelos y 
aterrizajes/despegues, colaboración con fuerzas de operaciones especiales españolas 
y norteamericanas o intercambio de experiencias, conocimientos y procedimientos de 
tomas en polvo por parte de las diferentes tripulaciones de vuelo.

Además, debido a que se desplegaron elementos de mantenimiento, estos días sirvieron 
para entrenar a dicho personal en tareas propias de la puesta en servicio de las aeronaves 
pero con las dificultades añadidas de estar fuera de la base y en ambiente cálido, árido 
y sin apenas infraestructura.

Volviendo a la esencia del ejercicio, el resultado fue más que positivo, no solo por los 
conceptos adquiridos o el entrenamiento conjunto realizado, sino por la posibilidad de 
trabajar en un ambiente internacional, que siempre genera motivación entre el personal 
participante. Igualmente, se crearon nexos entre las diferentes unidades debido a la 
camaradería surgida y al enorme nivel de exigencia demostrado, ya que oportunidades 
así no se disponen en otros países del entorno OTAN. Por otra parte, aunque pudiera 
parecer un handicap en el ejercicio, el idioma utilizado no ha sido barrera alguna, debido 
a que, aunque se trabajase en inglés, los diferentes manuales dentro de la doctrina 
OTAN demuestran que son un perfecto elemento de estandarización de los procesos a 
aplicar, tanto de planeamiento como de procedimientos.

Y así, el 7 de julio, en el a veces querido y otras muchas veces odiado San Gregorio, el 
Cte. Rubén Sastre Berrocal, que ejerció el mando del ejercicio, pudo decir que la misión 
había sido cumplimentada sin novedad, con la moral alta y los objetivos cumplidos.

Noticias Aviación Ejército de Tierra
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Tendencias
Coronel Inf. D. Fernando Mateos Escribano
Jefatura de adiestramiento y doctrina AVIET

La DIDOM (Dirección de Investigación, 
Doctrina, Orgánica y Materiales) 

es la responsable de la redacción 
d e l d o c u m e n t o « T E N D E N C I A S » q u e 
bianualmente realiza y difunde a los mandos 
de primer nivel.

La JADAVIET (Jefatura de Adiestramiento 
y Doctrina de Aviación de Ejército de 
Tierra) tiene la misión de elaborar el citado 
documento en todo lo concerniente a AVIET.

Del documento «Tendencias 2021-2022» 
vamos a extractar los conceptos más 
relevantes para cumplimentar este artículo de 
nuestro querido «Memorial de AVIET».

Metidos en harina, en primer lugar debemos 
significar el gran trabajo que la industria está 
efectuando en los proyectos de renovación 
o planificación de nuevas capacidades para 
las plataformas aéreas de ala rotatoria, pero 
siempre en paralelo al continuo proceso de 
integración con las capacidades que ofrecen 

las aeronaves pilotadas remotamente (RPAS/
UAS-Remotely Piloted Aircraft System o 
Unmanned Aerial Vehicles).

Dentro de los distintos niveles de 
interoperabilidad establecidos, no existe 
ningún estudio o proyecto que no englobe 
el concepto de integración de plataformas 
pilotadas y no-pilotadas (Teaming o MUM-T, 

Teaming, mayor conciencia situacional

Orgánica y materiales
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Manned-Unmanned Teaming) en la maniobra 
aeromóvil, combinando las capacidades de 
ambos sistemas al tiempo que se minimizan 
sus limitaciones, generando una sustancial 
ventaja en los cometidos propios de esas 
aeronaves.

La combinación e integración de plataformas 
pilotadas y no-pilotadas es el futuro próximo 
y la única forma de actuación si queremos 
incrementar la capacidad de obtención 
de información, mejorando la conciencia 
situacional en tiempo real y aumentando la 
capacidad de protección.

En este reto, junto con la imperiosa necesidad 
de reducir gastos y huella logística, la industria 
debe compaginar los avances tecnológicos 
con la creación de sistemas abiertos a futuras 
modificaciones e implementación de nuevos 
sistemas.

En respuesta a los múltiples estudios 
prospectivos sobre entornos operativos 
futuros, estos sistemas aéreos seguirán 
siendo elementos destacables, multiplicando 
las capacidades terrestres mediante la 
explotación de su alta capacidad de maniobra 
en toda la profundidad del espacio de las 
operaciones y de su capacidad de combate 
mediante la precisión de sus armas y, aún 
más, en el cada vez más demandado combate 
en poblaciones.

La realidad ha constatado que el empleo 
de satélites de inteligencia artificial (IA) y de 
capacidades cibernéticas es fundamental 
en los actuales escenarios bélicos, como la 
reciente invasión rusa a Ucrania.

Entre las conclusiones y lecciones identificadas 
resultantes de este último conflicto nombrado, 
se ha iniciado una corriente de pensamiento 
sobre la validez del uso de estas aeronaves 
pilotadas remotamente en los conflictos 
actuales, en detrimento de la utilización de 
helicópteros. Estas afirmaciones carecen de 
rigor, y no se deberían estudiar las numerosas 
bajas de helicópteros rusos desde un empleo 

erróneo, tanto conceptual como táctico, y 
la falta de contramedidas necesarias para 
asegurar su supervivencia en un campo de 
batalla cada día más técnico.

Como conclusión primordial, nos 
encontramos ante un reto fascinante, difícil 
de gestionar y en el que debemos adaptarnos 
a las futuras tecnologías y a unos escenarios 
imprevistos, pero con las obligadas 
limitaciones identificadas de economía de 
medios e interoperabilidad, en su más amplio 
significado.

Investigación/Desarrollo conceptual

En el segmento de motores, muchos 
fabricantes, como GE Aviation y Rolls-
Royce, están invirtiendo en tecnologías 
de motores híbridos y llevando a cabo 
actividades de investigación y desarrollo 
para diseñar motores híbridos eficientes 
para helicópteros.

La energía eléctrica puede utilizarse de forma 
transitoria, para diferentes fases del vuelo y 
para satisfacer diferentes necesidades según 
el modelo de avión, la autonomía y la misión 
a realizar.

Específicamente para el helicóptero, se 

están desarrollando sistemas de «refuerzo 
eléctrico», que son una forma de asistencia 
transitoria. En este caso, la energía eléctrica 
se utiliza como suplemento de potencia 
durante un periodo de tiempo determinado. 
Esta solución aporta varias ventajas más 
allá del consumo, como la reducción de la 
contaminación acústica o de las emisiones 
de partículas.

Motor híbrido Rolls RoYce
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Los helicópteros necesitan tanta potencia 
que es poco probable que las baterías 
sustituyan a los motores de turbina en un 
futuro próximo, incluso teniendo en cuenta 
las previsiones más optimistas sobre el 

rendimiento de las baterías. Sin embargo, 
los sistemas híbridos que utilizan baterías 
para ayudar o complementar los motores 
de turbina de múltiples maneras podrían 
convertirse en una característica estándar 
de los helicópteros convencionales en la 
próxima década.

Mientras tanto, el potencial de hibridación 
también está transformando el espacio 
de diseño de los futuros helicópteros de 
altas prestaciones, que serán más rápidos, 
silenciosos y ecológicos que los helicópteros 
actuales.

Los principales retos de la hibridación eléctrica 
son la densidad de los componentes eléctricos 
y los dispositivos de almacenamiento, y la 
seguridad para proteger a los pasajeros y 
los sistemas de los efectos de la alta tensión 
(varios cientos de voltios) que alimenta las 
máquinas eléctricas.

El uso de tecnología avanzada y de sistemas 
y componentes ligeros en el helicóptero 
ha contribuido a reducir su peso y costes 
globales. 

Los materiales también desempeñan un papel 
vital en el rendimiento de estas aeronaves.

El empleo de palas de materiales compuestos 
ha mejorado su eficiencia aerodinámica 
y eliminado la necesidad de sustituir 
periódicamente los componentes del sistema 
del rotor.

Una mayor velocidad de crucero de las 
aeronaves y la inteligencia artificial (IA) 
son las tendencias estrella en el desarrollo 
de los futuros helicópteros.
Un casco o una pantalla digital podrían 
sustituir a las palancas de control de un 
helicóptero, ya que la IA podría entender las 
órdenes de voz del piloto, dar sugerencias 
sobre rutas de vuelo o incluso tomar 
decisiones independientes en entornos 
difíciles o en misiones complejas. 

Las tecnologías inteligentes reducirán en 

VTOL (Vertical Take-Off and Landing)

Orgánica y materiales
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gran medida la carga de trabajo del piloto 
al pilotar el helicóptero. La IA permitirá el 
vuelo inteligente de una sola aeronave, el 
vuelo coordinado de varios helicópteros y la 
realización autónoma de misiones.

La   IA   avanza a un ritmo espectacular y 
la interfaz hombre-máquina está siendo 
invadida por nuevas tendencias en máquinas 
autónomas, híbridas y opcionalmente 

pilotadas. Sin duda, la IA complementará 
las iniciativas de desarrollo en curso 
en tecnologías VTOL (Vertical Take-Off 
and Landing) para añadir complejidad 
y funcionalidad a los helicópteros en el 
futuro. La rápida transgresión de la IA en la 
tecnología de los helicópteros y, de hecho, de 
todo tipo de aeronaves, plantea la cuestión 
de las tecnologías tripuladas frente a las no 
tripuladas y, a la luz de los últimos avances 
y las ventajas de las misiones integradas 
tripuladas-no tripuladas, que han dado 
mejores resultados en términos de detección 
de objetivos y combate. Sin embargo, el 
elevado coste de desarrollo ha mantenido al 
helicóptero militar en una posición inferior a 
la de los aviones de combate de ala fija en la 
jerarquía presupuestaria.

Retomando el tema de los RPAS/UAS, 
es probable que las diferentes futuras 
tecnologías mejoren exponencialmente sus 
capacidades, pero hay una nueva tecnología 
en el horizonte que podría hacer que los 
RPAS/UAS fueran más eficaces y letales. Esta 
tecnología se basaría en una operación en el 

espectro inalámbrico, que posibilitase que 
los sistemas operasen de forma autónoma 
mediante bucles de carga, logrando que 
utilicen el espectro electromagnético para 
mantenerlos en vuelo indefinidamente.

Para desarrollar esta tecnología que 
permita a los RPAS/UAS operar en el 
espectro inalámbrico se necesita desarrollar 
semiconductores avanzados. Los expertos 
están desarrollando semiconductores de este 
tipo imprimiendo nanocables sobre sustratos 
flexibles con grafeno y materiales semejantes.

El fundamento es utilizar un campo 
electromagnético llamado «nube de 
energía», que puede cargar un RPAS 
mientras está en vuelo y así mantener los 
RPAS/UAS en el aire durante un período 
indefinido.
La central eléctrica en tierra de esta nueva 
tecnología estaría compuesta por un marco 
circular de alambre. Cuando se activa el 
cable, se genera un campo electromagnético 
en el aire alrededor de la instalación. Los 
RPAS con antenas especiales volarán hacia 
el campo magnético de la nube de energía 
para cargarse. Varios RPAS pueden cargarse 
simultáneamente dentro del citado perímetro. 
El sistema creador de la nube de energía 
podría ser transportable, por lo que tiene la 

posibilidad de instalarse y trasladarse cuando 
y dónde sea necesario.
La nube de energía creada requeriría un 
consumo de energía significativamente menor 
que los métodos actuales. Está diseñada 
para soportar misiones continuas de hasta 

Nube de Energía

R 18  Dron ucraniano
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seis meses y, por supuesto, esta tecnología 
sería menos costosa que el método actual 
de repostar drones con aviones cisterna 
tripulados. La visión a largo plazo es crear una 
red que permita a miles de drones compartir 
energía e información de forma inalámbrica 
durante largos periodos de tiempo y con 
mayores capacidades de apoyo en el campo 
de batalla.

Doctrina y procedimientos

El uso de RPAS/UAS se confirma como una 
herramienta imprescindible en la guerra 
actual.

En la guerra Ucrania-Rusia se ha demostrado 
la eficacia de los sistemas no tripulados 
empleados para misiones ISTAR, ataques 
cinéticos y localización de objetivos para la 
artillería en todos los escalones del frente, 
así como para la ejecución de acciones de 
guerra electrónica.

En el caso de las fuerzas ucranianas, los 
RPAS/UAS se han convertido en uno de los 
elementos más importantes en su combate 
contra la superioridad de las fuerzas rusas, 
causando gran número de bajas de personal 
y material entre las columnas rusas, 
constituyendo un elemento fundamental en 
su resistencia.

Ucrania ha tenido más éxito inicialmente en 
el empleo de RPAS/UAS que Rusia, gracias a 
entre otros factores, a su flota de dispositivos 
nacionales (militares y comerciales) y 
turcos que le permitió destruir vehículos 
de abastecimiento rusos y gran cantidad 
de lanzadores de misiles tierra-aire. Esta 
ventaja es atribuible a las carencias rusas 
en capacidades de guerra electrónica en el 
material inicialmente desplegado.

También se ha podido observar el apoyo de 
RPAS/UAS al ataque de la infantería a pie, de 
forma que la información sobre la situación 
y actividad enemiga se ha hecho llegar en 
tiempo real a los atacantes. El incremento 

de su participación en misiones, tanto 
aéreas como terrestres, de reconocimiento 
y de ataque, será capaz de cambiar a corto 
plazo muchos aspectos de las tácticas y 
procedimientos de este tipo de combate.

Según un informe del Royal United Services 
Institute for Defence and Security Studies 
(RUSI) de Reino Unido, relativo a lecciones 
preliminares de la invasión de Ucrania, los 
escalones tácticos no pueden garantizar que 
la información sobre sus planes de vuelo 
llegue a los cuarteles generales superiores, 
dada la necesidad de que las tropas gestionen 
su firma electromagnética y el impacto de las 
interferencias. No obstante, necesitarán ojos 
en el cielo para mantener el conocimiento 
de la situación y seguir siendo competitivos. 
Exigir la aprobación de un escalón superior 
hará que el empleo de los UAS sea lento y 
poco competitivo.

Exigir a las unidades que sigan los 
procedimientos de las aeronaves para 
el lanzamiento de UAS ocasiona un 
encarecimiento de la formación de sus 
operadores, y esto a su vez se convierte 
en una limitación para su empleo, lo que 
podría significar que las unidades tácticas no 
tuvieran suficientes pilotos para mantener el 
ritmo de vuelos que rentabilice los sistemas.

Este informe también propone que 
los UAS podrían clasificarse como 
municiones y no como aeronaves para 
reducir sus restricciones de empleo. El 
empleo de estos medios en un futuro 
requiere cambios en los procedimientos y 
legislación para su empleo.

De la experiencia del conflicto actual, 
es necesario estudiar la reducción de la 
vulnerabilidad de los helicópteros y definir los 
criterios para la utilización de estos medios 
en función de la amenaza existente en el 
campo de batalla, mediante el empleo de 
TTP (tácticas, técnicas y procedimientos) 
adecuadas y la incorporación de equipos 

Orgánica y materiales
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de protección y medidas electrónicas que 
reduzcan la eficacia de los MANPAD (Man-
Portable Air-Defense system) y armas ligeras 
que pueden existir en la zona de combate, 
dado que la proliferación de ellas por su bajo 
coste y facilidad de uso obliga a ello.

Este uso extendido de misiles antiaéreos 
portátiles  y   UAV ha aumentado la vulnerabilidad 
de los helicópteros, multiplicando sus bajas y 
limitando su utilización.

Otro aspecto a implementar es la coordinación 
entre el apoyo aéreo y las fuerzas terrestres. 
Es preciso disponer de JTAC (Joint Terminal 
Attack Controller), elemento último cuya 
función primordial y razón de ser es 
únicamente dirigir las acciones CAS (Close 
Air Support), pero además, la integración de 
la DAA (Defensa Antiaérea) en la DA (Defensa 
Aérea) precisa de una adecuada coordinación 
que pasa, entre otros muchos elementos, por 
una cadena de control aerotáctico integrada 
en los puestos de mando de las unidades 
(desde GT a CE), así como por la existencia 
de una única autoridad de defensa aérea y de 
control del espacio aéreo que integre la DAA 
de las unidades terrestres. Sin embargo, no 
hay personal suficiente en todos los puestos 
de mando, especialmente del Ejército de 
Aire, por lo que habría que desarrollar 
procedimientos sencillos para esa integración 
que se puedan ejecutar con el personal (del 
ET) disponible.

Es imprescindible contar con capacidad 
JTAC en las unidades hasta nivel Grupo 
Táctico.

Puede que Estados Unidos sea el ejército 
más avanzado y preciso del mundo, pero 
sus homólogos europeos de la OTAN han 
convergido en un único sistema compatible 
de gestión del espacio aéreo en el entorno 
urbano. 

Para todas estas fuerzas, el espacio aéreo 
sobre la ciudad consiste ahora en una 

arquitectura aérea invisible de zonas, capas, 
cuadrantes y corredores.
Las redes móviles basadas en tecnología 5G 
permitirán alcanzar tasas de transferencia 
de datos del orden de varios gigabytes (Gb), 
con características de elevada movilidad 
y adaptabilidad a las necesidades de una 
unidad tipo brigada. Una red de este tipo 
permitirá nuevas capacidades de mando y 
control mediante la creación de una nube 
táctica distribuida.

Los sistemas actuales de comunicaciones 
del Ejército de Tierra basadas en bandas 
HF, VHF y UHF disponen de una capacidad 
de transmisión de datos muy baja en 
comparación con las nuevas tecnologías 
como el 5G, que ya se está probando en 
entornos militares en países de nuestro 
entorno y dentro de la OTAN.

En un futuro cercano, los sistemas de 
comunicaciones táctico del tipo FANETC 
(Flying Ad-hoc NETwork & distributed mobile 
Tactical Cloud) podrán establecer una red 
móvil 5G terrestre en torno a un shelter o 
puesto de mando, que actuará como centro 
de distribución y control, gestionando, 
por ejemplo, un enjambre de drones que 
permitiría desplegar la citada red hasta 75 
km de distancia de una forma inteligente, 
dando unos cobertura a zonas urbanas y 
otros a zonas alejadas del puesto de emisión 
o incluso a convoyes en movimiento.

Enseñanza Instrucción y 
Adiestramiento

Cada día con mejores resultados, la 
simulación en realidad virtual (VR) es 
empleada inicialmente para la adaptación 
en cabina y para procedimientos básicos en 
tierra y en vuelo, aunque ya se está trabajando 
para implementar esta tecnología en tareas 
más complejas, como el vuelo instrumental o 
gafas de visión nocturna (GVN).

En este mismo sentido, empresas nacionales 
están desarrollando programas similares 
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con sistemas de simulación multipropósito 
e interoperables basados en realidad VR, 
donde incluso se incorporan algoritmos de 
IA para medir el rendimiento de cada piloto 
y analizar los puntos fuertes y las áreas de 
mejora.

También se identifican tendencias en la 
evolución de los sistemas de entrenamiento 
tácticos, los cuales deben adaptarse a las 
operaciones multidominio MDO. Se podría 
afirmar que estos medios de entrenamiento 
en entornos reales, virtuales y constructivos 
deberán ser los primeros en aproximarse a 
los futuros escenarios de combate, el mando 
orientado a la misión, la «nube de combate», 
la interactuación e interconexión y tantos 
otros términos en evolución.

Para ello se debe imponer un cambio 
cultural interno que visualice cuanto 
antes la necesidad de operar sistemas 
aéreos integrados en lugar de plataformas 
aéreas.

Uno de los mayores desafíos de esta realidad 
no es de orden tecnológico sino de capacidad 
humana; los pilotos de helicópteros y los 
operadores de sus armas podrán encontrarse 
saturados por la gran cantidad de información 
mostrada, con multitud de sensores y 
opciones de empleo posibles.

 Aquí la IA deberá tener una gran importancia.

Tendencias relacionadas con la 
Fuerza 2035

Los escenarios futuros de actuación se 
caracterizarán por su complejidad.
Las unidades de helicópteros deberán 
simultanear diferentes tipos de acciones 
en las operaciones, como las acciones de 
estabilización, ofensivas y defensivas o de 
apoyo a autoridades civiles. Se puede prever 
que los principales escenarios se englobarán 
en tres categorías:

• Áreas urbanizadas. Será fundamental la 
gestión del espacio aéreo, debido a la alta 
concentración de medios aéreos (UAS / 
RPAS, aviones y helicópteros), la capacidad 
de disponer de fuegos precisos, el riesgo NBQ, 
la capacidad de reconocimiento biométrico y 
el empleo de sistemas autónomos de ayuda 
en vuelo de gran precisión.

• De alta intensidad. Además de disponer de 
capacidad de asalto aéreo y helitransporte, 
con altos volúmenes de unidades, será 
necesario disponer de capacidad de combate 
aire-aire y protección frente a la amenaza 
NBQ.

• El tercer escenario corresponde al «campo 
de batalla no lineal». Este escenario es 
idóneo para el empleo de las unidades 
de helicópteros, siendo necesario que las 
futuras aeronaves dispongan de mayor 
autonomía, velocidad, alcance y capacidad 
de helitransporte, ya que al operar más 
aisladas necesitarán mantener la operatividad 
y disponibilidad de la flota. Para lograrlo 
se emplearán de forma intensa las bases 
avanzadas (FOB) y los puntos de repostaje 
y municionamiento de helicópteros (FARP).

• El empleo de las unidades de helicópteros 
será muy descentralizado y con marcado 
carácter de liderazgo por parte de los cuadros 
de mando de dichas unidades a la hora de 
tomar decisiones y durante la ejecución.

Orgánica y materiales



26

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, n.º 5

La guerra convencional: un nuevo y 
viejo escenario.

Durante las dos últimas décadas, el Ejér-
cito de Tierra ha centrado sus esfuerzos 

en las operaciones de contrainsurgencia y 
mantenimiento de paz, en consonancia con el 
escenario internacional post 11-S. Sin embar-
go, el ascenso progresivo de Rusia y China 
ha dado lugar desde 2018 a un cambio en la 
estrategia de seguridad nacional de EE.UU.  
y por extensión de sus aliados occidentales. 

Tan solo cuatro años después del cambio de 
foco hacia la competición entre potencias, ya 
se ha manifestado su faceta más exigente en 

el conflicto ucraniano: la guerra convencional 
de alta intensidad y a gran escala. 

La Aviación de Ejército en el campo 
de batalla moderno

Aunque todavía es pronto para extraer 
conclusiones definitivas del conflicto 
ucraniano, la dinámica del mismo permite 
observar dos factores esenciales para la 
Aviación del Ejército de Tierra (AVIET) en 
el campo de batalla actual: El aumento 
en el alcance y letalidad de las armas y la 
proliferación de sensores de todo tipo.

La AVIET no puede dar la espalda al hecho 

Adaptarse y prevalecer: La Aviación de 
Ejército en el combate moderno

Comandante Inf. D. Fernando Vidales Berroya
Batallón de Helicópteros de Maniobra  IV

Los despliegues austeros serán clave para la 
supervivencia de la fuerza
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de que, para un enemigo de capacidades 
similares a las nuestras, es enormemente 
sencillo localizar y batir las grandes 
bases logísticas de las que dependen sus 
plataformas de ala rotatoria.

Los fuegos de medio y largo alcance de 
los oponentes hacen imposible concentrar 
grandes cantidades de aeronaves en las 
proximidades de la zona de combate, al 
contrario que en la época de los conflictos 
asimétricos, en los que la protección de la 
fuerza estaba asegurada. 

Al igual que la aviación de combate 
ucraniana, para sobrevivir en el conflicto 
de alta intensidad, la AVIET deberá 
renunciar a las grandes bases auxiliares 
que han caracterizado sus operaciones 
durante el siglo XXI.

Sin embargo, la Aviación del Ejército de 
Tierra debe seguir cumpliendo sus misiones 
en un conflicto ante un adversario de 
capacidades similares. A través del MP-800 
«Procedimientos operativos de helicópteros»,  
se le encarga «proporcionar capacidades 
de ataque, transporte y mayor alcance, 
integrándose con el resto de componentes 
de la maniobra terrestre para localizar, fijar 
y destruir a un enemigo tecnológicamente 
avanzado en un ambiente degradado». 
Para llevar a cabo todo ello, las unidades de 

helicópteros deben ser capaces de conservar 
sus capacidades y prevalecer en el campo de 
batalla.

Esto implica grandes desafíos a la hora 
de transformar una fuerza habituada a las 
operaciones de mantenimiento de paz, en 
otra que tenga la capacidad de combatir a un 
enemigo tecnológicamente avanzado.

Para afrontar los retos que presenta la guerra 
convencional, buscaremos respuestas en 
algunos conceptos doctrinales y materiales.

Respuestas doctrinales

En su informe de lecciones preliminares sobre 
el combate convencional en Ucrania, el Royal 
United Services Institute, prestigioso instituto 
de investigación de defensa británico, (2022) 
nos indica que «un elemento importante en el 
entrenamiento de la fuerza aérea ucraniana 
fue asegurar su supervivencia dispersando 
aeronaves de bases principales a otras 
operativas. Se prestó gran atención a la 
capacidad de llevar a cabo el mantenimiento 
de las aeronaves en condiciones de 
campaña.» 

En la misma dirección, la publicación 
profesional de la aviación de ejército 
de EE.UU. U.S. Army aviation Digest 
(2022) afirma que «la práctica habitual de 
acumular grandes cantidades de recursos 
en una base auxiliar es inadecuada y 
convierte los medios de sostenimiento en 
un gran objetivo inmóvil.»

Teniendo en cuenta estas lecciones, nuestros 
aliados han empezado a desarrollar conceptos 
doctrinales para adaptar los medios de 
sostenimiento al combate entre adversarios 
de capacidades similares. Como ejemplo más 
cercano se puede poner a la Aviación Ligera 
del Ejército de Tierra francés (ALAT), que 
está introduciendo en sus ejercicios nuevos 
objetivos de adiestramiento. Se incluye el 
despliegue disperso de las unidades de tipo 
Batallón con distancias entre las compañías 

Helicópteros en condiciones de campaña durante el 
ejercicio «MANTICORE».   

Orgánica y materiales
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de helicópteros de varios kilómetros. Esto 
dificulta su detección en tierra, y al mismo 
tiempo niega al enemigo objetivos de alto 
valor.  

En su ejercicio «MANTICORE», principal 
del año 2022 y en el que las Fuerzas 
Aeromóviles del Ejercito de Tierra 
(FAMET) participaron asumiendo el 
mando de un «Groupe Aéromobile» (un 
Grupo Táctico compuesto por unidades 
aéreas y terrestres), se ha experimentado 
el despliegue disperso de una Brigada 
de aviación de ejército al completo en 
condiciones de campaña.

Este ejercicio incluyó prácticas inusuales en 
el Ejército de Tierra español, como el empleo 
de núcleos de población para enmascarar 
las emisiones electromagnéticas y las firmas 
térmicas. También se usaron infraestructuras 
civiles para el despliegue oculto de aeronaves. 

Además, se hizo hincapié en la necesidad 
de apoyar logísticamente las operaciones 

en profundidad, pilar doctrinal del empleo de 
helicópteros en el combate terrestre. Para ello, 
es necesario desarrollar Puestos de Repostaje 
y Municionamiento (PREM) que aumenten el 
alcance y letalidad de las aeronaves a las que 
dan servicio. Estos PREM deben ser capaces 
de operar cercanos a la línea de contacto, y 

por tanto ser flexibles, móviles y de tamaño 
reducido. 
Como se puede observar, no hay nada 

La flota que sostuvo las operaciones de paz: Tigre, Chinook y Cougar.

Los asaltos aéreos son un componente funda-
mental de la maniobra terrestre
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revolucionario en los cambios doctrinales 
que se están produciendo. En el campo de 
batalla moderno las unidades de helicópteros 
necesitan ser menos detectables por los 

sensores enemigos y menos vulnerables a 
sus fuegos de largo alcance. 

El combate de alta intensidad ha sido la 
razón de ser de los ejércitos occidentales 
durante la mayor parte del siglo XX, y como 
tal, no resulta extraño en la AVIET. Sin 
embargo, el cambio doctrinal hacia un tipo de 
combate que muchos consideraban obsoleto 
será complejo, especialmente después de 
décadas de lucha contrainsurgente. 

Respuestas materiales

El informe del Royal United Services Institute 
(2022) sobre la guerra aérea en Ucrania 
es revelador respecto al desempeño de los 

helicópteros de ataque rusos: «Se comenzó 
utilizando la flota de helicópteros de ataque 
rusa agresivamente, con penetraciones de 
hasta 50 kilómetros de profundidad en el frente 

ucraniano. Sin embargo, las graves pérdidas 
provocaron un cambio en las tácticas, 
terminando en un uso extremadamente cauto 
que convierte a los helicópteros en poco más 
que plataformas de artillería cohete.»

Por tanto, se ha pasado de un entorno 
operacional prácticamente sin amenazas 
contra las aeronaves, a otro en el que 
los misiles antiaéreos portátiles están tan 
extendidos que superan las contramedidas 
de las aeronaves simplemente por la cantidad 
que se lanza. 

Las operaciones en profundidad son 
fundamentales en la maniobra terrestre, 
pero exigen vuelos prolongados sobre 

Mezclar medios avanzados con otros más básicos crea una flota de 
helicópteros muy eficiente

Orgánica y materiales
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zonas hostiles que están siendo prohibitivos 
incluso para los helicópteros de ataque más 
modernos como el Ka-52, joya de la flota 
rusa, debido a la letalidad y densidad de las 
armas antiaéreas enemigas.

Hasta el momento, los éxitos a la hora de 
penetrar las defensas antiaéreas se han 
basado en encontrar ventanas de oportunidad, 
maniobrando en los espacios no cubiertos por 
dichas defensas. Ejemplo de ello es el asalto 
aéreo ruso sobre el aeropuerto de la localidad 
ucraniana de Hostómel que fue finalmente 
malogrado.

En un entorno tan hostil para los helicópteros 
serán fundamentales la flexibilidad, protección 
de la fuerza y superioridad de información para 
encontrar esas ventanas de oportunidad que 
permitan ejecutar las operaciones. En este 
sentido, hay dos conceptos que sobresalen 
dando respuesta a estas necesidades: 
el helicóptero ligero de reconocimiento 
armado y el «Manned-unmanned teaming» 
(MUM-T), que integra aeronaves tripuladas y 
no tripuladas en el mismo equipo. En estos 
equipos, la tripulación del helicóptero controla 
una serie de drones durante la misión, que 
ejecutan las tareas de riesgo más elevado 
y aportan capacidades de reconocimiento, 
vigilancia y ataque que multiplican la letalidad 
y protección de las unidades tradicionales de 
helicópteros.

El conflicto ucraniano ha demostrado que 
la guerra convencional exige un volumen 
de recursos materiales difícil de generar 
por las flotas actualmente en servicio en las 
FAMET. Si bien las aeronaves más modernas 
proporcionan capacidades extraordinarias, su 
elevado coste de operación, huella logística 
y reducido número hacen que su empleo a 
gran escala no sea factible. Además, una 
gran cantidad de las misiones asignadas a las 
FAMET no precisan de las plataformas más 
avanzadas.

Esta necesidad podría ser cubierta por 
un helicóptero ligero de reconocimiento 
armado. 

Es un concepto en uso desde hace 
décadas por la ALAT francesa con su 
legendario «Gazelle», que está en proceso 
de renovación debido a su vigencia. 
También, la aviación de ejército de E.E.U.U. 
cuenta con el europeo H145, un aparato de 
referencia del que ya existe una versión 
militar. 

Debido a su bajo coste y fácil mantenimiento, 
estos helicópteros permiten llevar a cabo 
multitud de misiones que en otro caso deben 
desempeñar aparatos más avanzados y 
caros de operar, resultando en ineficiencia y 
en desgaste de material. Un aparato de este 
tipo dotaría a la AVIET de una plataforma 
multirol económica y desplegable en gran 
número, aportando flexibilidad y eficiencia a 
la flota de ala rotatoria del Ejército de Tierra. 

Respecto al concepto MUM-T, una clara 
enseñanza de los conflictos recientes como 
el de Nagorno-Karabaj es el aumento del 
protagonismo de los vehículos aéreos 
no tripulados. Su integración en nuestras 
fuerzas es un hecho y la AVIET no debe 
ser una excepción, especialmente a la luz 
de las vulnerabilidades mostradas por los 
helicópteros en el combate de alta intensidad. El 
potencial del empleo sincronizado de drones y 
helicópteros tripulados no debe subestimarse, 
ya que aumentaría enormemente la letalidad, 
conciencia situacional y supervivencia de las 
unidades. Este concepto MUM-T brindaría 
las capacidades adecuadas para operar en 
la profundidad del despliegue de un enemigo 
tecnológicamente avanzado. Esto constituye 
una misión fundamental de las FAMET, pero 
que actualmente es prohibitiva incluso para 
los ejércitos más avanzados del mundo si 
atendemos a las lecciones identificadas en 
Ucrania. 
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Conclusiones

La imagen del campo de batalla que nos 
llega a través de los conflictos actuales es 
muy hostil respecto al uso tradicional de 
los helicópteros. Los grandes despliegues 
logísticos del pasado son, si bien muy 
eficientes, imposibles de proteger ante la 
presencia masiva de sensores y fuegos 
de largo alcance de los que disponen los 
adversarios desarrollados. 

Por otro lado, la densidad de misiles portátiles 
guiados deniega el espacio aéreo a las grandes 

concentraciones de aeronaves, impidiendo 
que las operaciones en profundidad tengan 
efectos decisivos.

Sin embargo, por muy adverso que sea el 
entorno, la AVIET debe seguir siendo una 
pieza fundamental de la maniobra terrestre. 
Para prevalecer en este nuevo escenario, 
deberá convertirse en una fuerza capaz de 
desplegar oculta y dispersa, concentrarse 
rápidamente al encontrar una ventana de 
oportunidad y aplicar efectos decisivos a 
través de una elevada velocidad de ejecución 
y letalidad.

GLOSARIO

- AVIET	 Aviación del Ejército de Tierra
- ALAT		 Aviation légère de l’Armée de terre
- FAMET	 Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra
- PREM	 Puesto de repostaje y municionamiento
- MUM-T	 Manned-unmanned teaming

NOTAS

La estrategia de seguridad nacional de Estados Unidos de diciembre de 2017 marca a 
China y Rusia como «potencias revisionistas» y el mundo como un entorno competitivo.
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Introducción.

Durante la campaña de LCIF (Lucha 
Contra Incendios Forestales) del 

año 2022, que tuvo lugar entre el 15 de 
junio y el 30 de septiembre, el número de 
incendios forestales en España batió récord, 
considerándose, en lo que a estos respecta, 
el peor año del siglo hasta el momento. 

Empezando por el IF (Incendio Forestal) 
de Pujerra, en Málaga, pasando por otros 
de gran magnitud como el de Riofrío de 
Aliste, en la Sierra de la Culebra (Zamora); 
el de Monsagro, afectando a Salamanca y 
Cáceres; Añón de Moncayo en Zaragoza; 
Bejís, localizado en Castellón, así como 
un largo etcétera en Galicia y el resto de 
España, la campaña supuso un no parar para 
todos los efectivos implicados en la misma, 
tanto civiles como militares. Sin embargo, 
la intencionalidad del presente artículo es 
exponer la manera de trabajar en este tipo de 

misiones desde la perspectiva del BHELEME 
II (Batallón de Helicópteros de Emergencia 
II) en lo referente a los helicópteros ligeros, 
localizados en la Base Coronel Maté 
(Colmenar Viejo), dando otro punto de vista a 
la gran complejidad que atañe la preparación 
y apoyo de una campaña LCIF.

No se puede hablar de una única causa 
originadora de un determinado incendio, 
siempre hay varias. Factores como el 
incremento de las temperaturas, olas de calor 
y sequías facilitan en gran manera el origen de 
los incendios, pero en todos ellos se requiere 
siempre el elemento desencadenante, que 
puede ser humano o natural (tormenta 
seca, por ejemplo) y por supuesto, que el 
combustible (en este caso vegetación) esté en 
condiciones óptimas para arder y se extienda 
de forma continua sobre una superficie dada 
del terreno.

Comandante Art. D. Manuel Jesús Sánchez Triviño
Teniente AVI D. Saúl Miguel Bricio
Batallón de Helicópteros de Emergencias II

Lucha contra incendios forestales

Operaciones
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Situación:

Al iniciarse un incendio en un área 
determinada, el primer elemento de 
intervención para intentar sofocarlo corre a 
cargo de los medios locales y autonómicos 
de la Comunidad Autónoma donde se originó. 

Son las autoridades autonómicas las que 
tienen conferidas las oportunas competencias 
para ello.

Cuando por la evolución de los acontecimientos 
se ven desbordadas y no son capaces de 
poder sofocar el problema, es cuando se 
solicita el apoyo de los medios del Estado, 
en este caso la UME (Unidad Militar de 
Emergencias), tras haber ido estableciendo 
previamente diferentes niveles de alerta.

La UME tiene previsto, en su modelo de 
actuación, ir desplazando  sus recursos de 
forma secuencial en una serie de tiempos 
desde que se les alerta. Es en esos primeros 
momentos cuando se prealerta a los medios 
aéreos para su posible intervención.

Los medios UME que intervienen en un 

incendio se mantienen siempre bajo su 
cadena de mando y por lo tanto es ésta la 
única que les marca misiones y cometidos  
aunque lógicamente serán en beneficio del 
conjunto de todos los medios materiales 
y humanos desplegados. Nuestra labor 
como medio aéreo es la de apoyo directo al 
despliegue UME. 

En la OPORD (Operations Order)  y sucesivas 
FRAGO (Fragmentary Order) se establece 
claramente quien ejerce el mando y el control 
táctico de nuestros medios desplegados en la 
ZA (Zona de Actuación). Cualquier cambio de 
la misión prestablecida por parte del Jefe de 
un BIEM, al que le corresponde el TACON  de 
los medios aéreos, requiere la autorización 
del GEJUME a través de su Cuartel General, 
que es quien ejerce el TACOM  de estos 
medios.

Con todas las intervenciones realizadas 
por nuestra Unidad en dicha campaña de 
2022, se siguió la misma secuencia en la 
preparación y ejecución de las misiones tal 
como se describe a continuación con más 
detalle.

Entorno Sierra de la Culebra (Zamora) durante reconocimiento
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Organización operativa:

Lo primero de todo es conocer la disposición 
en la que nos encontramos durante la 
campaña de incendios para hacer frente a la 
misma. 

Existen, actualmente, dos tipos de alerta, 
denominadas de 2 horas y de 6 horas. Estas 
tienen unas configuraciones de aeronaves 
concretas, establecidas por la OPORD de 
LCIF de ese año (OPORD UME 302_22 CLIF 
2022 de junio), y que normalmente funcionan 
de la siguiente manera:

• Alerta 2 horas: Se trata de un helicóptero, 
en configuración de reconocimiento, en 
disposición de estar en 2 horas, como 
máximo, en vuelo desde que su tripulación 
es alertada. Esta última, a su vez, está 
constituida por 4 personas, siendo estas: los 
dos pilotos (mínimo uno de ellos CR2), el 
operador de cámara y el mecánico. En lo que 
respecta a la configuración en sí la aeronave 
consta de 3 asientos traseros, la cámara y la 
consola (manejada por el operador). Por lo 
general, el tipo de misiones que se pueden 
realizar manteniendo esta configuración 
son: mando y control, búsqueda y rescate,  
reconocimiento y perimetración de incendios 
y CASEVAC (Casualty Evacuation).

• Alerta 6 horas: La dinámica es la misma 
que en la de dos horas solo que el helicóptero 
tiene hasta seis horas para estar en vuelo.

En lo que respecta a la configuración suele 
ser de reconocimiento, aunque existe mayor 
versatilidad ya que al disponer de seis horas 
se puede ajustar o cambiar la configuración, 
en caso necesario. Por ejemplo, a rescate con 
grúa, más comúnmente utilizada en campaña 
de inundaciones.

Planeamiento:

Lo siguiente que cabe plantearse es como 
se planifican y distribuyen las tareas las 
tripulaciones cuando son alertadas.

Obviamente en un primer momento no 
se puede llevar a cabo una planificación 
exhaustiva pues el tiempo es muy limitado 
(sobre todo la tripulación de 2 horas), por lo 
que la distribución de tareas es clave:

• El Comandante de Aeronave (CA) se 
encarga de gestionar, junto con el respaldo de 
S3 y S4 de Bétera (donde se localiza el grueso 
del Batallón) y la ayuda y autorizaciones de la 
UME, todos los apoyos necesarios. Entre estos 
encontramos: Bases o Aeródromos Militares 
y en su defecto aeropuertos civiles o Bases 
Forestales , alojamiento para la tripulación y 
manutención necesaria. Así mismo gestiona 
todo lo necesario para ejecutar el vuelo y 
confirma las frecuencias de trabajo  de la 
provincia o provincias afectadas.

• El segundo piloto se encarga de auxiliar 
al comandante de aeronave con la ruta 
aérea a seguir, el cálculo de prestaciones, 

Incendio en Sierra Culebra (Zamora)

CASEVAC

Operaciones
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confirmación de NOTAM, información relativa 
a meteorología etc.

• El operador de cámara se encarga de poner 
a punto la cámara (WESCAM) y asegurar el 
correcto funcionamiento del sistema.

• El mecánico es el encargado de pasar la 
prevuelo al helicóptero, comprobar el estado 
de la aeronave, cargar las herramientas 
necesarias así como la bomba para el lavado 
de turbinas y gestionar la colocación de la 
carga.

Incorporación:

Realizada la planificación inicial , es el 
momento de salir a vuelo. En primer lugar, 
a la Base Auxiliar, donde se realizaran las 
tareas básicas de mantenimiento y apoyo.
Posteriormente, y manteniendo el CA contacto 
directo con el Capitán de Batalla de la UME 
(este contacto se lo facilita S3 del BON) se 
realizan los sucesivos vuelos a la zona de 
operación bajo TACON del mismo.

Es esta última figura quien establece la HLZ 
(Helicopter Landing Zone)  próxima al PMA 
(Puesto de Mando Avanzado) en la que el 
helicóptero, en caso necesario, recogerá 
al personal, civil (director de extinción y 
técnicos de extinción) o militar, que requiera 
reconocimiento a bordo. 
 
Vuelo en el incendio:

Es la parte más demandante de la operación, 
pues la densidad de tráficos, tanto de ala 
fija como de ala rotatoria, es muy elevada y 
la presencia del humo reduce muchísimo la 
visibilidad. Es por eso que la figura del CMA 
(Coordinador de Medios Aéreos), que se 
suele colocar en una plataforma aérea por 
encima de todos los medios operantes, facilita 
la coordinación de las aeronaves gestionando 
las zonas de trabajo. 

Para cada zona de trabajo se suele establecer, 
a criterio de las aeronaves que operan en esa 

zona, una malla interna (manteniendo siempre 
en escucha la frecuencia de la provincia en la 
que se localiza el incendio). 

Cabe destacar que dada la complejidad del 
escenario es necesario que tanto pilotos como 
operador hagan uso de diversas ayudas. En 
el caso de los pilotos se suele hacer uso de 
Tablet con programas como SkyDemon para 
la navegación aérea general, OruxMaps 
o TwoNav para el vuelo en el entorno del 
incendio. Así mismo el propio helicóptero 
tiene integrado el sistema Moving Map, visible 
en sus pantallas, que hace las funciones de 
estos programas anteriormente mencionados 
y que está directamente enlazado con la 
WESCAM, por lo que se puede marcar un 
punto en el mapa y que la cámara enfoque 
automáticamente al mismo.
En lo que al operador respecta cuenta con 
diversas ayudas en la cámara para fijar 
objetivos, calcular coordenadas y distancias e 
incluso, mediante cámara IR, ver a través de 
cortinas de humo y detectar puntos calientes, 
lo que resulta de gran utilidad tanto a pilotos 
como a los medios trabajando en la extinción. 

Conclusiones:

Una campaña de LCIF requiere de un esfuerzo 
continuo por parte de todo el personal que 
compone tanto el BHELEME II como de los 
diferentes BIEM (Batallón de Intervención de 
Emergencia) que conforman la UME. Esta se 
inicia con el entrenamiento específico previo 
en numerosos ejercicios, donde se trabajan 
procedimientos y pautas de actuación que se 
ejecutarán posteriormente en las misiones 
reales.
Todas las acciones que se realizan como 
miembros de una tripulación en una campaña 
contraincendios son muy demandantes y las 
del año 2022 lo fueron especialmente por 
los datos ya expuestos al principio de este 
artículo.
Nuestro trabajo es la sinergia de un equipo, 
que va pasando por diferentes fases desde 
que se nos activa hasta que se ordena el 
repliegue. Todo este ciclo concluye con un 
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informe final de la misión, en el que siempre se desea notificar que no existe novedad que 
reseñar.
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Comandante Inf. D. Jaime Juan Ferrer Giralt 
Batallón de Helicópteros de Emergencias II

Operación de búsqueda y rescate «Sierra de 
Tramontana» Mallorca 2023

La última semana de Febrero de 2023 las 
islas baleares se vieron sobresaltadas 

por la llegada de la borrasca «juliette», era 

la décima borrasca que afectaba a España, 
centrándose principalmente en estas islas y 
en las costas catalanas.  

La Agencia Estatal de Meteorología advirtió 

sobre la fuerza de esa borrasca, declarando 
el nivel rojo en la Isla de mallorca por fuertes 
lluvias y nevadas los días 27 y 28 de febrero; 

la población de mallorca tardará en olvidarla, 
ya que a su paso dejó fuertes precipitaciones 
de más de 200 litros en 48 horas, nevadas 
record con cotas inusualmente bajas en 
la isla (entre 0 y 200 metros), torrentes 

Zona de la operación Tramontana en Mallorca
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desbordados, cortes eléctricos, carreteras 
cortadas y, por suerte, no dejó ninguna 
víctima mortal.

La semana del 27 de febrero al 3 de Marzo 
de 2023, el BHELEME II se encontraba 
participando con un HU-26 y un HU-27 en 
un ejercicio Beta Multirriesgo (MTR) con el 
Batallón de Intervención en Emergencias nº 
III (BIEM III), realizando vuelos de instrucción 
y adiestramiento en Búsqueda, Localización y 
Rescate  de víctimas, en la zona de Castellón 
(Valencia). 

El día 28 de febrero de 2023, estaba previsto 
continuar con los vuelos del ejercicio MTR en 
Castellón y a primera hora de la mañana la 
tripulación de Alerta Operativa, formada por 
el Cte Ferrer (CA), Sgto 1º Alemany (PIL), 
Sgto 1º Pulido (MEC), Cb1º Cuñat (operador 
de grúa), Cbo Martínez (Rescatador) y Sdo 
Hervás (Rescatador), estaba configurando 
el helicóptero para una misión de búsqueda, 

localización y rescate (ByR) de personal 
en los embalses de Sitjar y del Arenoso en 
Castellón. Sin embargo, en esta ocasión el 
destino les tenía reservado una misión similar, 
pero totalmente real y en un lugar diferente, 
Mallorca. Tras recibir el aviso de la posible 
activación para intervenir en Mallorca, se 
canceló el ejercicio y se comenzó a preparar 
el helicóptero para ir a Mallorca, pero, ¿Cuál 
debía ser la configuración del helicóptero para 
ir allí? y ¿cómo podíamos llegar a la zona de 
la emergencia en mitad de una gran tormenta 
que estaba azotando la isla de mallorca?

La primera cuestión urgente a resolver 
implicaba decidir si desplazar el máximo 
número de personal y material del BIEM III a la 
isla en la primera oleada, y dejar al equipo de 
rescate de la tripulación de alerta en Bétera, o 
bien, desplazar primero al equipo de rescate 
con todo su material a Mallorca, en detrimento 
del personal y material del BIEM. La solución 
adoptaba demostró ser la más eficaz; la 

Mapa de pronóstico meteorológico

Operaciones
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activación del HU-27 en configuración de 
ByR, desplazando a Mallorca un pequeño 
equipo de reconocimiento y enlace del 

BIEM III para coordinar con la Dirección de 
la Emergencia de la isla. Esta decisión se 
vio reforzada por las primeras noticias que 
llegaban sobre la existencia de personal 
aislado por las nevadas y por la necesidad 
de material pesado para retirar la nieve y 
hacer frente a las inundaciones, por lo que el 
grueso de la fuerza y la maquinaria necesaria 
del BIEM III se trasladó en barco desde 
Valencia a Palma de Mallorca la noche del 
28 de febrero, llegando a la isla a las 05:00  
horas de la madrugada del día uno de marzo.
 
En cuanto a la segunda cuestión, los 
informes de Ignacio, nuestro  meteorólogo, 
confirmaban los peores pronósticos, Mallorca 
estaba totalmente cubierta por un frente de 
cúmulos de gran desarrollo vertical y con 
base a unos 1.500 pies, que provocaba 
fuertes tormentas de nieve y de agua que 
reducían la visibilidad; a todo esto había que 
añadir que la isocero estaba muy baja (3.000 
pies); según Ignacio, «ir en Instrumental 
no es una buena idea, cargaréis hielo y no 
podréis pasar, tenéis una pequeña opción de 
entrar por el sur de la isla si las fuertes lluvias 
no reducen demasiado la visibilidad». 

La rapidez de intervención en cualquier 
tipo emergencia es vital para poder salvar 
vidas humanas en los primeros momentos 

de la misma, y la información de nuestro 
meteorólogo trajo a mi mente los recuerdos 
nuestra última intervención real en Mallorca, 
las inundaciones de Sant LLorenç des 
Cardassar en octubre de 2018, donde las 
riadas de agua y barro que se produjeron 
por la noche provocaron la muerte de 13 
personas; la situación meteorológica era 
muy parecida y en esa ocasión no se pudo 
entrar en la isla hasta las 09:00 horas de la 
mañana del día siguiente. «Hay que intentar 
entrar en Mallorca antes de que anochezca», 
«que bien nos hubiera venido estar ya allí, 
en un despliegue adelantado», pensé en 
mi interior, pero la situación real era la que 
era y no se podía cambiar; había que actuar 
rápidamente.

A las 15:00 horas, se recibió la orden de 
desplegar un HU-27 en configuración de ByR 
para participar en la OP. TIS TRAMONTANA 
MALLORCA 2023, actuando bajo TACON del 
BIEM III. La tripulación del HU-27 despegó 
de LEBT (Bétera),con un militar del BIEM III 

Llegada a la base Aérea de Son San Juan

Personal aislado en una autocaravana
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y, tras recoger a dos militares más del mismo 
Batallón en el pueblo de Ribesalbes (Castellón), 
donde se encontraban participando en el  EX 
MTR BIEM III, se dirigieron hacia Palma de 
Mallorca. Lo planeado inicialmente era dejar 
al personal del BIEM III en Base Militar Jaime 
II y aterrizar en la Base Aérea de Son San 
Juan (LESJ), que sería empleada como Base 
de Operaciones (BAUX) para el Helicóptero.

El buen tiempo que reinaba en Valencia, 
fue empeorando drásticamente conforme 
nos aproximábamos a palma de Mallorca, 
la Sierra de Tramontana estaba totalmente 
cubierta por las nubes, al igual que la zona 
de Andraitx, ruta de entrada visual a palma; 
imposible pasar por allí, Ignacio había 
acertado de nuevo, «seguiremos un poco 
más al Sureste». Poco a poco nos fuimos 
adentrando en la tormenta de agua, toda la 
tripulación estaba pendiente de la visibilidad, 
«tenemos horizonte, podemos seguir», 
comentaba el piloto a los mandos (Sgto1º 
Alemany), la tensión era palpable hasta que 
empezamos a visualizar la costa de Cala 
Figuera, al sur de la isla.  

Entramos en la Bahía de Palma Mallorca por 
debajo de la tormenta a 200 pies sobre el 
mar, previa autorización del controlador del 
aeropuerto de Palma, mientras advertía de 
nuestra presencia a los aviones que estaban 
realizando aproximaciones instrumentales 
al aeropuerto sobre nuestra vertical; su 

colaboración resulto inestimable para llegar 
a buen puerto. Descartada la toma en la 
Base Militar Jaime II por falta de visibilidad, 
la providencia se alineo con nosotros y la 

tormenta nos dio un respiro disminuyendo 
su actividad sobre la ciudad de Palma, que 
aprovechamos para cruzar las pistas del 
aeropuerto y aterrizar en la Base Aérea de 
Son San Juan. 

No había tiempo que perder, habían llegado 
las primeras noticias de familias que estaban 
aisladas por la nieve en la zona de Lluc Major, 
así que tras descargar el material se configuró 
el helicóptero para Búsqueda, localización y 
Rescate (ByR), si bien la meteo había vuelto 
a empeorar. Finalmente el personal se pudo 
refugiar en el Monasterio del Pueblo de Lluc y 
no fue preciso salir a rescatarles. 

El día 1 de marzo amaneció totalmente 
despejado de nubes, ya que la tormenta se 

Descenso del rescatador al apaercamiento de la Font 

de Noguer.

Estado de la carretera Ma 10

Operaciones
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había desplazado al sur, centrándose sobre la 
isla de Ibiza. A primera hora de la  mañana se 

recibe del Puesto de Mando Avanzado (PMA) 
información sobre la situación, a través del 
Capitán de Batalla del BIEM III, y a las 08:50 
horas la tripulación despega de LESJ para 
realizar varias misiones:

• Localizar a una familia de tres personas 
aisladas en la zona del embalse de Cúber: 
estas tres personas fueron localizadas en un 
refugio de montaña en la zona del embalse 

y, tras confirmar que se encontraban en 
buen estado se informó a la Dirección de la 
Emergencia en el PMA, donde decidieron 
que serían evacuados por tierra al despejar 
de nieve la carretera de acceso. Sin embargo 
los trabajos de apertura de las vías de 
comunicación no avanzaron al ritmo deseado 
y ese mismo día por la tarde se decidió 
evacuar a esa familia con el helicóptero de la 
Guardia Civil, antes del anochecer.

• Localizar a dos personas aisladas en una 
auto caravana en la carretera que va desde 
el embalse de Gorg Blau a la cala de la 
Calobra; las dos personas fueron localizadas 
en una curva de la citada carretera, en 
buenas condiciones y próximos a una zona 
donde ya se estaba despejando la nieve de 
la calzada, por lo que no resulto necesaria su 
evacuación. Tras informar al PMA se continuó 
con la misión. 

• Reconocer e informar sobre el estado de la 
carretera Ma-10, desde Fornalux al pueblo 
de Lluc Major y sobre el resto de rutas 
locales de la zona: las carreteras estaban 
totalmente cubiertas por grandes cantidades 
de nieve que imposibilitaban la circulación de 
vehículos. La fuerte nevada había provocada 
la caída de gran cantidad de ramas de árboles 
sobre las carreteras, ralentizando los trabajos 

de apertura de las vías de comunicación. 

Durante este vuelo de reconocimiento 
surgió una misión inesperada de rescate: al 
sobrevolar las rutas nevadas, se localizaron 
unos vehículos en el parking de la Font de 
Noguer, cerca del embalse de Cúber, al 
aproximarse para reconocerlos se descubrió 
a una persona aislada en uno de ellos, 
totalmente cubierto por la nieve, y que 
estaba saliendo por la ventana del mismo. 

Rescate de una persona accidentada en Pollensa

Rescate de una persona aislada en el parking de la 
Font de Noguer.

Embarque de personal en Cuber
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Si bien en un principio hizo señas de que se 
encontraba bien, se procedió a bajar a uno de 
los rescatadores con la grúa, para informarle 
de la situación colapsada de las carreteras 
por la nieve. 

Al recibir la información, le faltó tiempo para 
entrar por la ventana del coche coger una 
pequeña mochila y solicitar ser evacuado en 
el helicóptero. Después de bajar al segundo 

rescatador a tierra, se procedió a izar la 
víctima al helicóptero en la cesta de rescate 
y, tras informar de los hechos al PMA, se 
autorizó su evacuación al aeródromo civil de 
Son Bonet, desde donde se regresó a la Base 
Aérea para repostar. 

Por la tarde, el HU-27 despegó de LESJ 
con la misión de localizar a personal que se 
encontraba en casas aisladas por la nevada, 
en la zona norte de la sierra tramontana, desde 
Pollensa hasta el Pueblo de Lluc y hasta el 
embalse del Gorg Blau; con la finalidad de 
suministrarles víveres desde el helicóptero 
si fuera necesario. Una a una se fueron 
localizando las casas aisladas, empleando 
la sirena y la megafonía del helicóptero para 
comprobar en cuales había o no personal en 
su interior,  tras lo cual, se pasó la información 
al PMA.

Una vez finalizada la misión y cuando se 
procedía al repliegue a LESJ, se recibe la 
misión de evacuar a una persona herida en 
una zona montañosa situada al sur-oeste 
de Pollensa. Tras localizar al herido en las 
coordenadas recibidas del PMA, se buscó un 
punto de toma próximo y los dos rescatadores 
se desplazaron donde se encontraba la 
víctima, que estaba acompañada por un grupo 
de amigos suyos. Durante la valoración de las 
posibles lesiones del herido se presentó un 
equipo de los bomberos de Mallorca, cuyo 
personal facultativo ayudo a inmovilizar al 
mismo y a su traslado al helicóptero, para su 
evacuación al Hospital de Son Espases (junto 
a un acompañante), al sospechar que podría 
tener  lesiones de columna.

El día 2 de marzo la meteo había vuelto a 
empeorar, al mediodía se recibió una misión 
conjunta con el helicóptero de la Guardia Civil, 
para la evacuación masiva de veinticinco 
(25) personas desde Cala Tuent al puerto 
de Soller. Tras reunirse las dos tripulaciones 
para coordinar la operación, estudiando los 
puntos de paso de la sierra, las líneas de alta 
tensión (muy conocidas por la tripulación de 
la guardia Civil que opera permanentemente 
en Mallorca), las rutas de evacuación y el 
punto donde dejar al personal (el campo de 
futbol del pueblo de Soller), el personal civil 
se negó a ser evacuado de sus casas ya que 
querían esperar al barco que supuestamente 
les llevaría suministros al día siguiente, y la 
misión se canceló.

El día 3 de marzo, la situación parecía 
totalmente controlada y se recibió la orden 
de repliegue, pero cuando la tripulación 
estaba haciendo los preparativos para el 
regreso se recibió otra misión por sorpresa;  
había que insertar a tres militares y extraer 
a otros tres del destacamento del Escuadrón 
de Vigilancia Aérea  (EVA-7), que estaban 
aislados por la nieve en el Puig Major de la 
sierra de tramontana. Las malas condiciones 
meteorológicas obligaron a retrasar la misión 

Punto de toma Puig Major

Operaciones
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Tripulación del BHELEME  II en la Operación Tramontana 2023

hasta las 11:45 horas locales, cuando el 
personal del destacamento del Puig confirmó 
que ya había visibilidad para entrar en el 
mismo. 

Después de despegar de LESJ se procedió 
a recoger a tres militares en el punto de toma 
preparado en las inmediaciones del embalse 
de Cúber y se les traslado a las instalaciones 
del EVA-7 en el Puig Major, pero al llegar allí, 
«donde está el punto de toma», solo se veían 
montones de nieve acumulada en la cima, tras 
orbitar dos veces y confirmar con el suboficial 
del destacamento que venía a bordo, que la 
posible HLZ estaba detrás de lo que parecía 
una valla prácticamente cubierta por la nieve, 
empezó la maniobra. El piloto a los mandos 
comenzó la aproximación a la HLZ situada a 
4.600 pies y al llegar a las inmediaciones del 
punto, el operador de grúa procedió a guiar 
con precisión al piloto hasta la mejor posición 
de trabajo: «stop abajo, mantener posición, 
permiso para desembarcar al rescatador» 
(HHO). Con el tren delantero clavado en la 
nieve, el piloto, con gran pericia, mantuvo la 
posición estable del helicóptero, mientras se 

procedió al desembarque y al embarque del 
personal con la ayuda de los rescatadores, 
que en pocos minutos completaron la 
operación. 

El día 3 de marzo de 2023 a las 13:30 horas, 
una vez cargado el material de rescate, la 
tripulación despegó de LESJ con tres militares 
del BIEM III a bordo, para replegarse a LEBT, 
finalizando la misión «Sin Novedad». 

La rapidez de actuación y el excelente 
trabajo de la tripulación habían culminado 
con éxito esta misión, en la que además 
de la satisfacción del deber cumplido, nos 
llevamos el agradecimiento de todo el 
personal rescatado, de sus familiares y de 
muchos mallorquines, como el personal de 
un pequeño bar de pueblo a la entrada de la 
Base Aérea, donde cada día a las siete de la 
mañana recibían a la tripulación con palabras 
de agradecimiento: «Bienvenidos, gracias 
por venir a ayudarnos, esta es vuestra casa, 
gracias, mil gracias». 
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Una de las principales características que 
engloban la mayor parte de los ejércitos 

modernos europeos es, sin lugar a dudas, 
el compromiso de intensificar las relaciones 
internacionales entre las naciones. Cada 
vez son mayores los esfuerzos basados en 
desarrollar y ejecutar acciones conjuntas en 
el marco de un conflicto internacional. Todo 

ello se traduce en la realización de ejercicios 
y/o maniobras conjuntas que sirven para 
coordinar y delimitar procedimientos de 
actuación. 

Teniendo esto en cuenta, los ejercicios 
conjuntos que se están llevando a cabo 
actualmente, así como las actividades 
bilaterales de intercambio realizadas, sirven 
para adquirir y coordinar formas de proceder 
y exponer las capacidades militares de 

todos los países en un ámbito de actuación 
conjunta. Esto fue uno de los grandes 
desafíos que se ha experimentado en el 
EX. DESTRIERO II 23. Concretamente, en 
la Base Auxiliar (BAUX) establecida en la 
Base Aérea de Zaragoza (BA), las secciones 
de Combustibles y Contraincendios (C/I) 
del Grupo Logístico FAMET (GL FAMET), 

se aunaron con el resto de secciones de su 
misma naturaleza de otras unidades FAMET 
para conformar la Sección de Servicios de 
Apoyo Aeronáutico de la BAUX participando 
en dicho ejercicio conjunto combinado. La 
Sección de Servicios de Apoyo Aeronáutico 
de la BAUX implementó Puntos de Repostaje 
y Municionamiento en Caliente (PREM) con 
la Sección de Combustibles americana para 
abastecer tanto a aeronaves de ala rotatoria 
españolas como americanas. 

Teniente del Cuerpo de Intendencia Dª. Lydia Seco Rodrigo 
Grupo Logístico de las FAMET

Realización de un PREM conjunto 
del Ejército americano y el Ejército de 

Tierra Español

Cougar repostostando
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Dicha Sección de Servicios de Apoyo 
Aeronáutico, como en ejercicios anteriores, 
tenía como misión principal establecer 
puntos de repostaje y municionamiento, 
cuya finalidad consistía en apoyar a una 
unidad de helicópteros empeñada en una 
misión, proporcionando el combustible 
y la munición necesaria para dar mayor 
alcance y flexibilidad a las operaciones, 
independientemente de las condiciones 
del terreno. 

En cuanto a los medios que se emplearon 
para conformar dicha Sección, encontramos 
tres Unidades Repostadoras (UURR), dos de 
doce mil litros y una de seis mil litros. Junto con 
las UURR, se emplazó un contenedor de ocho 
mil litros en Vehículo especial multiplataforma 

de abastecimiento y recuperación (VEMPAR) 
de carretera. Para reponer el combustible de 
las UURR, se contaba con una cisterna de 

cuarenta mil litros. Dando cobertura de C/I a 
los repostajes y arranques de las aeronaves, 
se disponían dos camiones de C/I. 

Debemos señalar que el GL FAMET es la 
Unidad de referencia a la hora de realizar 
esta maniobra, puesto que ha podido 
acumular gran experiencia al ejecutarse 
PREM en la mayoría de ejercicios que se 
han venido desarrollando a lo largo de los 
años. No obstante, es realmente importante 
poner el foco en la seguridad durante los 
repostajes en caliente, puesto que hay que 
diferenciar entre las acciones que deben 
seguir los equipos encargados de realizar los 
repostajes y las actuaciones que deben seguir 
las unidades de vuelo. Todo ello, supone 
una mayor complicación cuando se decide 

incorporar un tercer elemento, en este caso, 
los procedimientos de repostaje que siguen 
las unidades americanas. Al entrar en juego 

Actividad diaria de la Sección de Apoyo Aeronáutico de la BAUX en el EX.
DESTRIERO II.
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un elevado número de condicionantes cobra 
verdadera importancia el establecimiento de 
un  planeamiento riguroso, donde se deben 
exponer las formas de actuación que se 
van a implementar tanto por los operadores 
de repostajes, personal de C/I, unidades de 
vuelo y unidades extranjeras participantes.

El 5 de mayo del presente año, se llevó a 
cabo el despliegue desde la unidad  «Base 
Coronel Maté» en Colmenar Viejo hasta BA 
de Zaragoza. El convoy estuvo conformado 
por un total de tres columnas. Los medios de 
combustibles y C/I desplegaron en la tercera 
columna con un total de tres vehículos ligeros 
y cinco vehículos pesados –una Unidad 
Repostadora de 12.000 litros una cisterna de 
40.000 litros, dos camiones C/I y un camión 
de carga–. 

La llegada a la Base Aérea de Zaragoza se 
realizó sin novedad. Los medios de la Sección 
de  Combustible y C/I quedaron instalados 
en la zona designada de la BAUX para tal 
efecto a pie de pista. El resto de UURR se 
incorporaron de otras unidades FAMET 
durante los días siguientes, 6 y 7 de mayo. 

El 7 de mayo, con el fin de coordinar 
procedimientos de actuación en caso de que 
se llegasen a producir incidentes/accidentes 
dentro de la plataforma de aeronaves de ala 
rotatoria, la Sección de C/I de la BAUX se 
reunió con la Unidad de C/I de la Base Aérea 
de Zaragoza. Se puso de manifiesto que la 
Sección de C/I de la BAUX asistiría en todos 
los arranques y repostajes de las aeronaves 
españolas de ala rotatoria del ejercicio.

El equipo de C/I de la BA de Zaragoza, en 
cualquier caso, actuaría como responsable 
directo de la BA en caso de cualquier 
accidente/incidente dentro del perímetro de 
la misma, con una capacidad de reacción de 
3 minutos. Ante este escenario, los medios 
de contraincendios de la BAUX apoyarían 
siguiendo las instrucciones de actuación del 
equipo de la BA de Zaragoza.

El 8 de mayo, con la llegada de las aeronaves 
españolas, comienzan a realizarse los 
primeros repostajes como servicio de 
pista. En este sentido y para conseguir 
una adecuada coordinación con la BA, se 
mantuvo una reunión con el Oficial Jefe de 
Vuelo del EA español, donde se delimitaron 
los procedimientos de acceso de los 
vehículos a la plataforma para el repostaje a 
las aeronaves de ala rotatoria. Durante ese 
mismo día, se llevaron a cabo trabajos de 
Análisis de Campo de JP8 entre la unidad de 
combustible de Estados Unidos y la Sección 
de Combustible de la BAUX, con la finalidad 
de fomentar la colaboración, intercambio de 
conocimientos y aprendizaje entre ambos 
Ejércitos de los distintos países. 

El 10 de mayo, se comenzaron a establecer 
diversas reuniones de coordinación con la 
Unidad de Combustible estadounidense 
con la finalidad de enfocar la maniobra a un 
posible PREM conjunto en la zona de San 
Gregorio. Del mismo modo, la Sección de 
Servicios de Apoyo Aeronáutico de la BAUX 
se incorporó al planeamiento junto con el 
Grupo Táctico de Helicópteros (GTHEL), 
con objeto de fijar todos los detalles de 
coordinación para el establecimiento de un 
PREM con todas la aeronaves de ala rotatoria 
del EX.DESTRIERO23. 

Finalmente, el PREM se realizó el día 11 de 
mayo  a las 16:00 horas de manera conjunta 
con la Unidad americana en la zona de la pista 
de aterrizaje de San Gregorio, finalizando 
a las 19:30 horas sin novedad. Durante la 
mañana del 11 de mayo se llevaron a cabo 
los pertinentes reconocimientos de terreno 
con la intención de comprobar los accesos 
a las diferentes zonas, el estado del terreno 
y delimitar el emplazamiento de cada UURR 
respetando las distancias recogidas en 
la NOP 410. Posteriormente, la maniobra 
consistió en el repostaje de veintiuna 
aeronaves distribuidas en tres oleadas. La 
primera oleada incluía a las aeronaves HA-28 
Tigre, con la intención de una vez repostados, 

Operaciones
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darles paso a la zona de municionamiento. 
En las siguientes oleadas pasaron el resto 
de aeronaves de ala rotatoria. Se consiguió 
realizar el repostaje con municionamiento 
incluido no superando los 30 minutos. Una 

vez fueron repostadas todas las aeronaves, 
se solicitó permiso al Jefe de GTHEL para 
replegar el PREM y abandonar la zona. 

Los días 13 y 14 de mayo al frenarse 
levemente el nivel de actividad, la Sección de 
Servicios de Apoyo Aeronáutico de la BAUX 
se concentró en realizar el correspondiente 
mantenimiento de primer y segundo escalón 
a todos los vehículos del núcleo de apoyo 
aeronáutico. El mismo día 14, en horario 
vespertino, se volvieron a retomar las 
reuniones con el GTHEL para el montaje de 
un nuevo PREM para el día 15 de mayo con 

objeto de realizar la Operación Táctica del 
Asalto Aéreo. En dicha reunión se concreta 
zona de montaje de PREM, el número de 
UURR y horarios de activación. Del mismo 
modo, se procede a realizar otra reunión de 

coordinación con la unidad de repostaje del 
Ejército USA. 
La premisa inicial de maniobra se basaba 
en repetir lo ensayado en el anterior PREM 
del 11 de mayo. No obstante, se suprime 
la existencia del FATCOW, se integran dos 
UURR de 10.000 litros de la unidad USA y 
no se contempla puesto de municionamiento.

Durante la jornada del 16 de mayo, se retoman 
las actividades de mantenimiento de primer y 
segundo escalón. 

El 17 de mayo, el esfuerzo principal se focalizó 

Chinook repostostando
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en la preparación de un PREM destinado 
a mostrarse en la visita de Su Majestad El 
Rey. Para ello, se mantuvieron diversas 
reuniones de coordinación con personal del 
Ejército Estadounidense y se llevó a cabo 
un reconocimiento de la zona delimitada 
para el establecimiento del PREM.  En el 
reconocimiento, se fijaron las distancias entre 
las cisternas participantes, tanto españolas 
como americanas, para la correcta colocación 
de las aeronaves a la hora del repostaje.

El 18 de mayo se procedió a la activación 
del PREM a las 08:30 horas. A partir de las 
13:00 horas, se repostaron doce aeronaves 
en diferentes oleadas, distribuidas por el Jefe 
del PREM entre las cuatro bocas habilitadas 
al efecto, combinando tanto aeronaves de 
ala rotatoria americanas y españolas, como 
medios y personal de combustibles de ambos 
ejércitos. Se realizó el repostaje tal com 
estaba planeado sin novedad. 

El 19 de mayo se inició el movimiento de 
repliegue en convoy a primera hora de la 
mañana. El convoy se conformó por dos 

columnas, una de vehículos ligeros y otra 
de vehículos pesados. Los medios de 
combustibles y C/I desplegaron en la segunda 
columna con un total de dos vehículos 
ligeros y seis vehículos pesados, una unidad 
repostadora de 12.000 litros, una cisterna de 
40.000 litros y cuatro camiones de carga.

Finalmente, se llegó a la Base Coronel Maté 
de Colmenar Viejo  sin novedad. 

PREM conjunto del Ejército 
americano y el Ejercito de Tierra 
español

Ejerciendo un mayor análisis del PREM 
realizado el día 15 de mayo en conjunto 
con las fuerzas estadounidenses, es justo 
puntualizar una serie de acontecimientos que 
tuvieron lugar en el transcurso de la maniobra. 

En primera instancia, el PREM se inicia con 
la rotura de un manguito de aire de la UR de 
6000  litros. Se comunica la inoperatividad 
de la misma al Jefe de Operaciones de 

Tigre repostando
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Helicópteros. No obstante, se puede seguir 
repostando con la segunda cisterna las 
aeronaves que estaban previstas en la orden 
de operaciones. Justo antes del momento 
de autorizar la entrada a la primera patrulla 
de helicópteros a las bocas de repostaje, 
los operadores de combustibles consiguen 
reparar el manguito, mostrando un gran 
espíritu solucionador, consiguiendo recuperar 
la capacidad operativa completa del repostaje 
tal y como estaba planeado. 

Durante el desarrollo del PREM, a 
consecuencia de las necesidades de la 
operación, el Jefe de la Formación de 
Helicópteros comunica al Jefe del PREM que 
se debe alterar el orden de entrada de las 
aeronaves fijado en el planeamiento. También, 
iban a sufrir alteraciones en relación al número 
de aeronaves a repostar y la cantidad de litros 
de JP8 necesarios. Finalmente, los modelos 
de aeronaves que participaron en el PREM 
fueron HT-17 Chinooks, tanto españoles 
como americanos, HA-28 Tigre, NH90, HU-21 
Súper Puma y Black Hawk americanos. 
Al aumentar el número de aeronaves no 

previstas en el planeamiento, a un total 
de veintidós, la sección de combustibles 
se ve obligada a  apoyarse en las UURR 
americanas. El trabajo conjunto resultó ser 
satisfactorio gracias a las reuniones de 
coordinación previas y al continuo enlace de 
ambas secciones durante la actividad diaria 
en la BA de Zaragoza.

Los operadores de combustibles españoles 
estuvieron asistiendo al personal americano 
mano a mano durante todo el repostaje. Es 

importante hacer hincapié que, a diferencia 
de lo establecido en la normativa española, 
la Sección de Combustibles americana no 
dispone, según su propia norma, de medios 
de C/I que den cobertura a los repostajes 
en caliente. En este sentido, los medios 
de C/I españoles se dispusieron con las 
bocas americanas con el fin de garantizar 
dicha cobertura y cumplir los parámetros de 
seguridad españoles. 

En lo que respecta al PREM realizado el 
día 18 de mayo, podemos mencionar que 
directamente en el planeamiento de la 

Estableciendo zona de repostaje 
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ejecución de mismo se fijó que la maniobra 
se realizaría conjuntamente entre las fuerzas 
estadounidenses y españolas. Es decir, 
los medios y el personal de combustibles 
americano repostaría determinadas aeronaves 
españolas del mismo modo que se realizó en 
el PREM del día 15 de mayo. De igual manera, 
se prescindió del establecimiento de zona de 
municionamiento. El emplazamiento de los 
medios de combustibles y C/I se estableció 
a la 9:30 horas, quedando operativo en ese 
mismo momento. La distribución de bocas 
sobre el terreno fue la siguiente: bocas 1 y 
2 se cubrieron con medios americanos y las 
bocas 3 y 4 con las UURR españolas. Los 
modelos de aeronaves involucradas en el 
PREM fueron los mismos que en el día 15 de 
mayo.

A partir de la 13:00 horas, realizaron entrada 
para repostaje doce aeronaves en diferentes 
oleadas distribuidas entre las cuatro bocas. 
Se destacó un equipo de C/I para cubrir la 
maniobra de arranque de las aeronaves en los 
emplazamientos establecidos CENAD de San 
Gregorio de cara a la visita de su Majestad El 
Rey. Como resultado, se realizó el repostaje 
conjunto de ambos ejércitos tal y como estaba 
planeado sin novedad. A la finalización, se 
solicitó permiso para desmontar el PREM a 
las 14:30 horas, siendo este afirmativo. Se 
inició movimiento de repliegue y la entrada en 
la BA de Zaragoza se produjo sin novedad. 

Poniendo de manifiesto las lecciones 
identificadas, durante el planeamiento del 
PREM, se observó la dificultad de introducir 
los medios en el campo de maniobras, 
ya que las UURR que participaban en el 
ejercicio eran «de carretera». Ello conllevó 
a una serie de limitaciones a la hora de 
establecer el emplazamiento del PREM. 
Como lección aprendida, se propuso 
que para este tipo de ejercicios que los 
medios que se empleen tengan capacidad 
«todoterreno» con el fin de conseguir un 
mayor de operatividad.
Del mismo modo, hay que prestar especial 

atención al tiempo que tardan las aeronaves 
en repostar de cara al planeamiento. Hay 
que ser conscientes de que las UURR tienen 
una capacidad determinada respecto a la 
cantidad de litros que pueden suministrar por 
minuto en el repostaje. Dicha capacidad va 
a condicionar tanto el tiempo previsto en la 
ejecución de un PREM como el servicio de 
pista. Por tanto, como lección aprendida, si 
se quiere reducir el tiempo en la maniobra, 
será necesario un mayor número de bocas y, 
en consecuencia, mayor número de personal 
implicado.

Como hecho a destacar en la ejecución de 
ambos PREM ha sido la implicación por 
parte de todo el personal que conformaba la  
Sección de Apoyo Aeronáutico de la BAUX, 
así como su espíritu solucionador ante las 
diversas eventualidades presentadas durante 
la ejecución. Todos los componentes de la 
sección se encontraban comprometidos con 
el trabajo conjunto dentro de un ambiente 
internacional,  permitiendo la consunción de 
un resultado exitoso. 

Como conclusión final es oportuno destacar 
que el EX.DESTRIERO II  ha supuesto una 
magnífica oportunidad de trabajo e instrucción 
para las secciones de combustibles y C/I del 
conjunto de unidades FAMET, especialmente 
para el GL FAMET. 

Dentro de un ambiente exigente, el personal 
en su conjunto ha podido perfeccionar las 
habilidades necesarias para garantizar un 
adecuado apoyo logístico en el ámbito de 
servicios aeronáuticos. A su vez, el incorporar 
y compartir procedimientos con el ejército 
americano en materia de combustibles, ha 
enriquecido nuestras aspiraciones e iniciativa, 
ya que no solo hemos aprendido de aquellos 
aspectos que podrían incorporarse a nuestra 
forma de actuación, sino que también ha 
puesto de manifiesto la gran experiencia de 
nuestros operarios en materia de repostaje 
y C/I, donde destacamos por la elevada 
conciencia en materia de seguridad. 

Operaciones
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	 Glosario Términos
BA 		  Base Aérea
BAUX 	 Base Auxiliar 
CCAR 	 Centro de Carburantes 
C/I		  Contraincendios
GL 		  Grupo Logístico
PREM 	 Punto de Repostaje y Municionamiento 
UURR 	 Unidades Repostadoras 
VEMPAR	 Vehículo especial multiplataforma de abastecimiento y recuperación
FATCOW	 Repostaje desde un helicóptero con depósitos adicionales
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El contexto:	

En el marco del contexto geopolítico 
actual y en consonancia con la política 

de defensa derivada del artículo 5 del Tratado 
de la OTAN, que establece que «un ataque 
armado contra una o más de ellas (las 
naciones firmantes) que tenga lugar en Europa 
o en América del Norte, se considerará como 
un ataque dirigido contra todas ellas», el US 
Army, a través de su rama europea, el United 
States Army Europe and Africa (USAREUR-
AF), viene desarrollando el ejercicio Defender 
Europe, que simula una respuesta de la 
OTAN ante una amenaza a uno de sus países 
miembros. Este año, durante el mes de mayo, 
ha tenido lugar el ejercicio Defender Europe 
23, desarrollándose parte de éste en territorio 
nacional y contando con las FAMET como una 
de las unidades protagonistas en la ejecución 
de las operaciones llevadas a cabo.

Dicho ejercicio, de carácter multinacional y 
conjunto, que abarca todo el espectro de las 
operaciones convencionales y especiales 
se ha dividido a su vez en tres ejercicios y 
escenarios distintos; Inmediate Response 23, 
Saber Guardian 23 y Swift Response 23 (SR-
23)

Es en este último donde el Ejército de Tierra 
español ha gozado de especial protagonismo 
ya que, por primera vez desde el inicio del 
desarrollo anual de dichos ejercicios, la 
dirección de parte de éste (Swift Response) 
ha recaído sobre una unidad española, la 
División Castillejos.

Los objetivos de este ejercicio, siguiendo 
las líneas de la política de defensa de la 
OTAN, han sido mejorar la preparación 
e interoperabilidad entre los países 

Las FAMET en el ejercicio «DEFENDER 
EUROPE 23»

Batallón de Helicópteros de Transporte V
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miembros de la Alianza para desplegar y 
operar de manera rápida en escenarios 
complejos, principalmente en Europa del 
este, actualizando y aprovechando las 
capacidades de los distintos países miembros 
para aumentar al alcance operacional de la 
Alianza.

Para alcanzar dichos objetivos, el ejercicio 

Swift Response se ha desarrollado de manera 
simultánea en tres escenarios distintos; 
España, principalmente en el CENAD «San 
Gregorio» y en el aeródromo de Ablitas, 
Estonia y por último Grecia, siendo en el 
primero de éstos, en particular en la ciudad de 
Huesca, donde se situó el puesto de mando 
de la División y por lo tanto la dirección del 
ejercicio.

Es en el marco de este ejercicio donde 
las FAMET, lideradas por el Batallón de 
Helicópteros de Transportes V, al mando del 
Teniente Coronel Pedro Javier Cano Ibáñez, 
han sido las encargadas de generar un Grupo 

Táctico de Helicópteros, GTHEL «Pegaso», 
que ha contado además con la agregación 
bajo mando táctico de un Subgrupo Táctico de 
helicópteros del US Army Reserve compuesto 
por una compañía de helicópteros CH-47F 
Chinook y una compañía de helicópteros UH-
60L Blackhawks, pertenecientes todos ellos 
a la 159th GSAB (Ground Support Aviation 
Brigade).

Este Grupo Táctico de Helicópteros ha estado 
compuesto por los siguientes modelos de 
helicópteros:

●  5 HT- 7 «Chinook» del BHELTRA V
●  6 HA 28 «Tigre» del BHELA I
●  4 HT 29 «Sarrió» del BHELMA III
●  2 HU 21 «Super Puma» del BCG FAMET 
y    BHELMA IV
●   4  CH-47F «Chinook»del US Army Reserve
● 4 UH-60L «BlackHawks» del US Army 
Reserve.

El Grupo Logístico de las FAMET constituyó 
una Base Auxiliar encargada de proporcionar 

Superpuma participante en el Ejercicio
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los apoyos logísticos necesarios para que 
el GTHEL Pegaso pudiese operar con 
normalidad, además de asumir apoyos 
logísticos a otras unidades desplegadas en la 
Base Aérea de Zaragoza.

El GTHEL Pegaso, junto con el Grupo Táctico 
Paracaidista formado principalmente por 
personal de la I Bandera Paracaidista «Roger 
de Flor» fueron las unidades principales de 
maniobra de la ATAA (Agrupación Táctica 
de Asalto Aéreo) en base al Regimiento 
«Nápoles» nº 4 de Paracaidistas de la Brigada 
«Almogávares VI» y a todas las Unidades de 
FAMET que completaron la PLM de la ATAA. 

La preparación: 

El inicio de la preparación de dicho ejercicio 
por parte de FAMET y en particular por parte 
del BHELTRA V se remonta a finales del año 
2022, cuando se establecieron los primeros 
contactos y las primeras coordinaciones con 
el personal de la 159th GSAB, estableciendo 
ya un calendario de hitos principales de 

planeamiento, así como una serie de acciones 
derivadas para ambas partes. 

En el mes de marzo y para permitir a las 
tripulaciones de FAMET familiarizarse con la 
doctrina sobre el empleo de helicópteros en 
operaciones terrestres, tuvo lugar un ejercicio 
CPX en las instalaciones del CESIHEL, en 
Colmenar Viejo que reunió tanto a la PLM 
del GTHEL como a representantes de la 
Unidad de Vuelo, además de contar con la 

presencia de un oficial piloto y un suboficial de 
operaciones de la 159th GSAB y sirvió para 
planear la parte aérea de una operación de 
asalto aéreo para ejecutarla y conducirla en 
todos los sistemas de simulación conectados 
por HLA.

Finalmente, y ya en el mes de abril, tuvo lugar 
un ejercicio de integración de capacidades 
para una Operación de Asalto Aéreo en 
la base «Coronel Maté» y el Campo de 
Maniobras de Uceda, permitiendo así integrar 
capacidades entre las principales unidades 
que compondrían la ATAA en el ejercicio 
Defender Europe. Durante dicho ejercicio, se 
llevaron a cabo entre otros, cargas externas 
e internas, acciones CCA simuladas por 
parte de los helicópteros Tigre y operaciones 
CASEVAC, culminando todo ello con el 
planeamiento y ejecución de una operación 
de asalto aéreo sobre el CMT de Uceda que 
sirvió para constatar la correcta integración a 
nivel de planeamiento, ejecución y conducción 
entre ambas unidades.

De forma paralela al avance en la preparación 
de las unidades de cara al ejercicio, la 159th 
GSAB inició la proyección de su material 
a territorio nacional vía marítima, llegando 
éste a la base naval de Rota a mediados 
del mes de abril. Una vez descargado el 
material (helicópteros, así como material 
de mantenimiento para dar apoyo a éstos), 
procedieron al montaje de palas e iniciaron 
una serie de vuelos de pruebas con el fin 
de dejar los helicópteros operativos para el 
desarrollo del ejercicio.

Operaciones



56

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, n.º 5

La ejecución:

Una vez que toda la fuerza del GTHEL 
«Pegaso» se encontraba proyectada en 
la base aérea de Zaragoza, donde se 
establecería la BAUX que daría apoyo al 
GTHEL, dio inicio la primera fase del ejercicio 
Swift Response para el GTHEL, consistente en 
una fase de «Cross-training»que tenía como 
fin estandarizar y normalizar procedimientos 
de vuelo, así como el método de planeamiento 
entre las unidades de FAMET y el personal 
perteneciente a la 159th GSAB. Para ello se 
llevaron a cabo una serie de conferencias 
de ambientación, de familiarización con la 
zona de responsabilidad y charlas sobre 
el método de planeamiento, permitiendo a 
todos los componentes del GTHEL tener una 
misma línea de partida para las siguientes 
dos semanas. Además, se llevaron a cabo 
vuelos en patrulla en arco diurno y nocturno, 
combinando modelos de helicópteros y 
poniendo en práctica los procedimientos 
tácticos basados en la normativa OTAN.

Un aspecto importante de esta fase de «Cross-
training» fue también la búsqueda de la 
interoperabilidad entre los distintos sistemas 
de planeamiento de misión disponibles en las 
unidades de FAMET. Por una parte, el sistema 
desarrollado por INDRA y que se encuentra 
disponible en el BHELA I y el BHELMA III y 
por otro lado el sistema AMPS disponible en 
el BHELTRA V, que es el mismo que utilizan 
las unidades de helicópteros del US Army. 
Ambos sistemas ofrecen funcionalidades 
similares y son perfectamente compatibles a 
nivel táctico.

Finalizada esa primera fase de «Cross-
training», la División Castillejos dio inicio a la 
fase LIVEX, que constaría de tres operaciones 
de entrada inicial (Joint Forcible Entry).

La primera operación de entrada inicial 
consistiría en un salto paracaidista masivo 
de más de 1400 paracaidistas de los 
cuales el grueso perteneciente a la Brigada 
«Almogávares VI» de Paracaidistas pero que 

Chinook desplegados en la base
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también contaba con personal de la 173rd 
Airborne Brigade del US Army así como de 
los ejércitos de países aliados como Italia, 
Francia, Hungría o Portugal. La magnitud 
del salto implicó la concentración de gran 
cantidad de medios de ala fija en la base 
aérea de Zaragoza entre los que destacaron 
aviones C-17, C-130J Super Hercules o 
A-400M. Finalmente y debido a las altas 
rachas de viento presentes durante toda la 
duración del ejercicio, el salto tuvo que ser 
suspendido y en su lugar, la operación se 
materializó mediante una inserción terrestre.

Una de las principales lecciones aprendidas 
de los conflictos convencionales y 
asimétricos a lo largo de la historia es 
que, la toma de puntos neurálgicos 
como aeropuertos o importantes ejes de 
comunicaciones son fundamentales a la 
hora llevar a cabo una entrada inicial en 
zona de operaciones. 
La operación de asalto aéreo es por lo tanto 
uno de los métodos más efectivos a la hora 
de dar forma a dicha operación, en este 

caso la toma de un aeropuerto, privando así 
al adversario de su control. El aeródromo 
de Ablitas y su control fue el objetivo de la 
operación de asalto aéreo que constituyó 
la segunda operación de entrada inicial del 
ejercicio «Swift Response».
	
Como todo planeamiento de una operación 
convencional, el inicio de éste vino marcado 
por la recepción por parte de la PLMM del 
GTHEL «Pegaso» de la Warning Order 
seguida de la Operation Order. En dichas 
órdenes, emitidas por el escalón superior, en 

este caso la División Castillejos, ya se asignan 
cometidos a las unidades subordinadas. 
En definitiva, se ordenaba a la ATAA y por 
ende al GTHEL, llevar a cabo una operación 
de asalto aéreo con la finalidad de tomar el 
aeródromo de Ablitas, Navarra, para impedir 
su uso por parte del adversario. 

La principal complejidad de la operación 
consistía en la gran cantidad de personal 
a helitransportar y la gran cantidad de 

Operaciones
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medios implicados, lo cual requería de un 
planeamiento detallado que se llevó a cabo 
siguiendo las directrices marcadas en el ATP-
49G «Use of Helicopter in Land Operations».

En cuanto a la operación en sí y debido al gran 
volumen de personal de la unidad terrestre 
a helitransportar, fue necesario planear dos 
oleadas hacia los objetivos con la complejidad 
que ello conlleva, siendo imperativo que, 
en algún momento de la operación, las 
aeronaves repostasen. Para ello, inicialmente 
se proyectaron todas las aeronaves a la zona 
de Paridera del Santísimo, en el CENAD de 
San Gregorio, que se constituyó como zona 
de embarque para la operación. Una vez el 
personal embarcado y después de lanzar 
la patrulla del Air Weapons Team (Patrulla 
de reconocimiento armado compuesta por 
helicópteros de ataque Tigre), el conjunto del 
GTHEL, dividido a su vez en dos S/GTHEL, 
despegó desde la zona de embarque hacia 
los dos puntos de toma situados en las 
proximidades del objetivo. Una vez insertada 
la primera oleada, ambas patrullas, separadas 

mediante coordinación horaria procedieron 
de vuelta a la zona de embarque en cuyas 
proximidades el GL de FAMET, apoyado por 
personal americano, estableció un FARP 
(Forward Arming and Refuelling Point), 
punto de repostaje en caliente. Una vez 
repostadas todas las aeronaves, se inició la 
segunda oleada hacia el objetivo finalizando 
la operación con el aeródromo de Ablitas 
bajo control de la Alianza y todos los medios 
aéreos de vuelta en la BAUX (LEZG).

Por último, el día 18 de mayo tuvo lugar la úl-
tima operación de entrada inicial enmarcada 
dentro de la visita que S.M. el Rey Felipe VI 
realizó al ejercicio. 

Dicha operación fue similar a la anterior, con-
sistiendo en una operación de asalto aéreo 
sobre el aeródromo de Ablitas y sus alrede-
dores, permitiendo a S.M. el Rey presenciar 
de primera mano el nivel de adiestramiento 
de la ATAA así como las capacidades que 
ésta ofrece.
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El BHELTRA-V en apoyo a Eslovenia

Tras las graves inundaciones acaecidas 
entre los días 3 y 4 de agosto de 2023, el 

Gobierno Esloveno, a través de su Ministerio 
de Asuntos Exteriores pone en marcha la 
activación del protocolo «EADRCC REQUEST 
FOR INTERNATIONAL ASSISTANCE FOR 
THE FLOODS IN SLOVENIA», mecanismo 
que permite, a través de la Alianza del 
Tratado del Atlántico Norte (OTAN), canalizar 
entre otros, ayudas ante desastres naturales 
y por el cual Eslovenia solicita el apoyo de 
cinco helicópteros de transporte pesado 
(con capacidad de transportar al menos 5 
toneladas de carga), 200 militares y puentes 
modulares prefabricados con capacidad de 
salvar luces de entre 20 y 40 metros. 

España contribuye con un helicóptero 
de transporte pesado HT-17F «Chinook» 
matrícula ET-421, perteneciente al Batallón 
de Helicópteros de Transporte V (BHELTRA 
V) de las FAMET (Fuerzas Aeromóviles del 
Ejército de Tierra). Entre las capacidades 
ofrecidas por dicho medio, destacan, la 
capacidad de realizar cargas externas de 
hasta 9 toneladas, posibilidad de transporte 
de material y personal en carga interna 
hasta un máximo de 9 toneladas limitadas 
por el volumen disponible en el interior 
del helicóptero, así como la capacidad de 
recuperación de diversos tipos de vehículos/
materiales en lugares de difícil acceso.

La Unidad de Vuelo de la misión ha estado 
formada por 20 componentes (jefe de misión, 
cuatro pilotos, cuatro mecánicos, inspector 
técnico, aviónico y nueve operadores de a 
bordo de la unidad de tiradores y cargas).

El nombramiento de dicho personal permitió 

operar tanto en arco diurno como nocturno, 
con una disponibilidad de 24/7 atendiendo 
siempre a los requisitos de la normativa de 
recuperación de capacidades de FAMET.

El planeamiento de la misión «Apoyo a las 
Inundaciones en Eslovenia» se inicia con 
la prealerta, la noche del día 6 de agosto 
(domingo) vía cadena orgánica, con la 
necesidad de poder proyectar un helicóptero 
HT-17F «Chinook» junto con el personal 
necesario para operarlo en tareas de apoyo 
al gobierno esloveno. Dichas tareas incluían 
previsiblemente el transporte de todo tipo 
de víveres, materiales y personal a zonas 
de difícil acceso, así como la posibilidad de 
realizar trabajos aéreos (construcción de 
diques etcétera). Dada la poca información 
disponible acerca de la situación dentro 
del teatro, se procede al nombramiento 
de personal atendiendo a criterios de 
idoneidad, priorizando la experiencia en 
las tareas a realizar, así como la capacidad 
para operar en entornos inciertos junto con 
personal extranjero. Por parte de los pilotos, 
se da inicio al planeamiento de rutas de 
incorporación, estudio del espacio aéreo 
esloveno, así como intercambio de lecciones 
aprendidas con personal de FAMET que ya 
había operado en dicho entorno en el marco 
de ejercicios OTAN (Ex. Adriatic Strike). 

Dicha preparación incluye también la 
actualización de las bases de datos 
cartográficas y GPS del helicóptero 
incluyendo los espacios aéreos eslovenos, 
italianos y franceses, así como la carga de 
rutas. De forma paralela, el personal de 
mantenimiento acondiciona el helicóptero 
para poder operar en cualquier escenario 

Capitán Ing. D. Sergio Fernández Anguela
Batallón de Helicópteros de Transporte V
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posible, incluyendo el vuelo sobre agua, la 
operación de los ganchos de carga o el vuelo 
en ambientes de visibilidad degrada. 

Por último y en previsión de que gran parte 
de los cometidos a realizar incluyesen la 
preparación y realización de todo tipo de 
cargas, el personal de cargas procede a 
preparar todo el material relacionado con 
éstas (eslingas, redes y demás material de 
izado).

En cuanto al vuelo de proyección a Eslovenia, 
se opta por una configuración de helicóptero 
que incluye un depósito interno «Extended 
Range Fuel System» con capacidad de 
5000 libras de combustible y que aumenta la 
autonomía del helicóptero en 2 horas y 30 
minutos. La elección de dicha configuración 
obedece a criterios de flexibilidad ante la 
incertidumbre sobre las misiones a realizar y 
el escenario a operar una vez en la zona de 
operaciones. 

Para llevar a cabo el planeamiento del vuelo 
de proyección, éste se divide en dos saltos 
que incluyen un total de cinco cambios de 
FIR (Flight Information Region). En un primer 
salto se realizaría el itinerario desde la base 
de helicópteros de Colmenar Viejo hasta la 
base de la marina francesa de Toulon (LECV-
LFTH), coordinando con ésta última el 
repostaje, así como el apoyo de alimentación 
y en caso de que fuese necesario, alojamiento 
para los 20 componentes del BHELTRA V. En 
un segundo salto se realizaría el vuelo desde 
Toulon hasta el aeropuerto internacional de 
Ljubljana (LFTH-LJLJ).

Cabe destacar que el día 7 de agosto, a 
las 13.30 hora local, poco más de 16 horas 
después de que llegasen las primeras 
informaciones acerca del posible 
despliegue en apoyo a las inundaciones 
en Eslovenia, los 20 componentes del 
BHELTRA V se encuentran en disposición 
de iniciar la misión a la espera de la 
autorización por parte de la autoridad 
competente.

Finalmente, dicha autorización llega el 
martes día 8 de agosto a las 10:30 horas 
locales dando paso a la fase de ejecución.

Tras recibir la autorización final para el inicio 
de la misión a las 10:30 horas locales, el 
destacamento HT17 despega de Colmenar 
Viejo a las 11:15 horas locales, comenzando 
así el vuelo de proyección a Eslovenia y 
realizando en un primer salto el itinerario 
desde Colmenar Viejo hasta la base de la 
marina francesa de Toulon-Hyères (LECV-
LFTH). 

Dicho salto tiene una duración aproximada 
de 4 horas de vuelo y en él se sobrevuelan 
los FIR de Madrid, Barcelona y Marsella. Una 
vez en Toulon, se procede al repostaje de la 
aeronave para posteriormente llevar a cabo la 
segunda parte de vuelo de proyección desde 
Toulon-Hyéres al aeropuerto internacional 
del Ljubljana (LJLJ). Este segundo salto 

tiene una duración aproximada de 3 horas 
y media y en él se sobrevuelan los FIR´s 
de Marsella, Milán y Ljubljana. Una vez en 
la parte militar del aeropuerto de Ljubljana, 

Llegada al aeropuerto Liubliana

Preparación del material de cargas
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se lleva a cabo un in-processing en el cual 
personal militar esloveno da la bienvenida 
a la base al contingente español, poniendo 
sus instalaciones a disposición de éstos
(hangares de mantenimiento, salas de 
planeamiento etcétera).

Una vez allí, el destacamento HT17 se activa 
a primera hora de la mañana del miércoles 
9 de agosto a través de uno de los POC 
de las fuerzas armadas eslovenas, LTC 
Robert Spernjak, solicitando el apoyo en 
la construcción de un dique de contención 
en base a prefabricados de hormigón para 
proteger la población de Domžale de la 
posible crecida del rio Kamnik Bistrica.

La misión consistía en trasladar en carga 
externa 20 bloques prefabricados de 
hormigón de un peso de 4000 kg cada uno 
de ellos desde un punto de almacenamiento 
hasta la zona objetivo (distancia entre ambos 
puntos 1,5 km).

Al día siguiente, el destacamento HT17 se 
activa a primera hora de la mañana a través 
de unos de los POC de las fuerzas armadas 
eslovenas, CPT. Tadej Trojner, que se 
encuentra en el aeropuerto Ljubljana (LJLJ), 
solicitando el apoyo en el traslado en carga 
externa de unas vigas de madera. 

Este material se traslada desde un depósito 
ubicado en el aeródromo de Sostanj (LJSO) 
situado a 30 Millas Náuticas al NE del 
aeropuerto de Liubliana (LJLJ) hasta un punto 
situado en las proximidades de la población 
de Mežica a unas 15 Millas Náuticas de 
LJSO (N46º 31.469 E014º50.520). Se tiene 
previsto usar este material por parte de las 
autoridades eslovenas para reemplazar un 
puente dañado por la crecida del rio Meza a 
su paso por Mežica. 

Para llevar a cabo la misión fue necesario 
destacar un equipo de personal de cargas al 
aeródromo de Sostanj, encargado de preparar 
dicho material para poder ser transportado en 
carga externa, así como un segundo equipo 
encargado de la suelta de éste (el punto de 
suelta, próximo a la población de Mežica, 
se trataba de un área confinada rodeada 
por líneas de alta tensión). De esta forma, 
mientras el helicóptero se dirigía al punto de 
suelta, el equipo en el aeródromo de Sostanj 
comenzaba la preparación de la siguiente 
carga para su transporte en carga externa.
Durante la operación, se trasladan 8 
empaques de madera con una longitud de 

 Construcción dique de contención

Equipo de cargas trabajando en el rio
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9 metros y un peso aproximado de 5.000 
kilogramos cada uno (40 toneladas en total).
 
El viernes 11, se asigna la misión del traslado 
en carga externa de una máquina excavadora 
modelo Takeuchi TB290, con un peso según 
ficha técnica de 8.400 kg. Este material 
debía trasladarse desde un punto ubicado en 
coordenadas N46º15.302 E015º06.152, al 
sur de la población de Ločica ob Savinji a otro 
punto ubicado en coordenadas N46º24.470 
E014º42.135, al sur de la población de 
Solčava, a 35 kilómetros de distancia entre 
ambos.

Tras un estudio inicial de la carga (puntos de 
izado, estado de ésta, así como viabilidad de 
su transporte en carga externa), los pilotos 
deciden ir a reconocer el punto de suelta ya 
que las imágenes satélites ofrecidas por el 
personal del ejército esloveno (JTAC Joint 
Terminal Attack Controller) ofrecían dudas en 
cuanto a la viabilidad de soltar la carga allí. 
Finalmente se concluye que sí que es viable 
llegar hasta allí con una carga externa.

Finalmente, a la hora de realizar la operación, 
se alcanza el límite de prestaciones de la 
aeronave (97% de torque), sin conseguir 
izarla, significando esto que la carga es más 
pesada de lo previsto, posiblemente por 
modificaciones posteriores a la elaboración 
de la ficha técnica (posibles lastres no 
reflejados en ésta). Tras varios intentos, se 
decide abortar para no sobrepasar ninguna 
limitación de la aeronave, regresando al 
aeropuerto de Ljubljana (LJLJ).

Durante la tarde del viernes 11 de agosto, 
las autoridades eslovenas, a través del 
POC principal de éstas con el personal del 
destacamento HT-17, LTC Robert Spernjak, 
elevan consulta oficial sobre la posibilidad de 
que dicho destacamento pueda permanecer 
una semana más prestando el apoyo 
a Eslovenia. El jefe del destacamento 
procede así a elevar consulta vía cadena 
orgánica. Así mismo, esta circunstancia 

es comunicada a todo el personal del 
destacamento, manifestando todos ellos su 
total voluntariedad y deseo de permanecer 
en la zona para continuar con los trabajos de 
apoyo a la población civil.

A las 11:00 del sábado 12, el destacamento 
HT17 se desplaza en vuelo desde el aeropuerto 
de Ljubljiana (LJLJ) hasta el aeródromo de 
Slovenj Gradec (LJSG). En dicho aeródromo 
se realiza un acto institucional, asignándose 
posteriormente la primera misión consistente 
en el aerotransporte en carga externa de seis 
tubos de hormigón de gran diámetro desde 
un punto cerca de la población denominada 
Okonina a otro punto al norte de Ljubno ob 
Savinji. Cada uno de los tubos tenía un peso 
de 4.000 kg, encontrándose estos en un 
área confinada rodeada de árboles de una 
altura de 20 metros. Se pudieron realizar las 
cargas externas sin novedad regresando el 
aeródromo de Slovenj Gradec (LJSG) para 
preparar la siguiente misión.

Posteriormente por la tarde, se asigna el 
transporte de depósitos de agua de 1.000 
litros desde una zona de pre posicionamiento 
de éstos (localidad de Mêzica) a varios 
núcleos de población cercanos a los 
que no es posible acceder por carretera. 
Además, aprovechando el desplazamiento 
a dicha localidad, se transporta diverso 
material de obra y 3 pallets con alimentos 
(aproximadamente 1000 kg).  Las operaciones 
de transporte de dichos depósitos se realizan 
mediante cargas externas regresando 
al aeródromo de Slovenj Gradec (LJSG) 

Izado de la carga
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posteriormente para recuperar al resto de 
personal del destacamento.

A las 10:30 del domingo 13, el destacamento 
HT17 se desplaza en vuelo desde el 
aeropuerto de Ljubljiana (LJLJ) hasta el 
aeródromo de Slovenj Gradec (LJSG). La 
primera misión que se asigna consiste en 
el helitransporte en carga externa de siete 
fardos de alfalfa desde la población de Radje 
ob Dravi hasta la zona de Os koprivna, en 

el interior de los Alpes. Dicha carga externa 
se realiza en dos rotaciones transportando 
en la primera cuatro y en la segunda tres, 
ambas dentro de una red. El total del peso 
helitransportado asciende a ocho toneladas. 
Una vez depositada la carga en el punto de 
suelta, se realiza el vuelo de vuelta a Slovenj 
Gradec (LJSG). 

Posteriormente por la tarde, se asigna el 
transporte tanto de material vario (carretillas, 
palas, grupos electrógenos, etc..) como 
pallets con agua a la población de Črna 
na Koroškem. Este material se recoge en 
la Base de Slovenj Gradec (LJSG) y se 
helitransporta, tanto en carga interna como 

en carga externa, en un total de dos oleadas, 
sumando un total de ocho toneladas de carga. 
Esta población se encuentra en el fondo de 
un valle y todos los accesos por carretera 
están afectados por las riadas, resultando 
imposible el acceso por las mismas.

Una vez finalizados los vuelos previstos para 
ese día, se recibe una llamada del Agregado 
de Defensa de España ante la República de 
Italia informando de que, al día siguiente, 

la segunda Embajadora de España en 
Eslovenia se desplazaría al aeropuerto de 
Slovenj Gradec (LJSG) para asistir al acto 
institucional que tendría lugar y en el cual 
la ministra de Relaciones Exteriores de 
Eslovenia, Tanja Fajon, aprovecharía para 
agradecer a las naciones aportadoras de 
medios aéreos su labor. Tras coordinaciones 
directas con la segunda Embajadora y 
tras la aprobación por la cadena orgánica, 
se concluye que el desplazamiento de la 
Embajadora se hará aprovechando el salto 
del helicóptero.

A las 08:15 hora local del lunes 14, se 
recibe a la segunda embajadora española 

Suministro de víveres a la población de Crna na Koroskem
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en Eslovenia, Meritxell Parayre Sabés en 
la zona militar del aeropuerto de Ljubljiana 
(LJLJ). Tras realizar las presentaciones 
pertinentes y tras una breve exposición a 
la Embajadora acerca de las capacidades 

ofertadas por el destacamento HT-17 así 
como el trabajo realizado hasta la fecha, se 
procede al desplazamiento en vuelo hasta el 
aeródromo de Slovenj Gradec (LJSG). 

A las 10:00, con la Ministra de Relaciones 
Exteriores de Eslovenia, tiene lugar un punto 
de situación dirigido por el jefe de los medios 
aéreos del ejército esloveno, a todas las 
tripulaciones de vuelo. Seguidamente, la 
ministra se dirige a todo el personal presente, 
trasladando el agradecimiento del pueblo 
esloveno por el apoyo recibido y poniendo 
a todo el Gobierno esloveno a la disposición 
del personal extranjero participante.

La primera misión que se asigna consiste en 
el transporte, tanto en carga interna como 
externa, de material vario (carretillas, palas, 
comida, etc.), realizando dos oleadas desde 
el aeródromo de Slovenj Gradec (LJSG) a la 
población de Mežica. Se helitransportan un 
total de 9 toneladas de carga. Aprovechando 
la misión, la segunda embajadora solicita 
participar en dicho vuelo para poder observar 
de primera mano el trabajo del destacamento 
y valorar en primera persona los daños en el 
terreno. 

Posteriormente por la tarde, se asigna el 
helitransporte en carga externa de un tractor, 
desde un núcleo de población aislado en 
las proximidades de Okonina a otro que a 
su vez también se encuentra aislado, cerca 
de Meliše. Para ello y dado que dicho tractor 
se encuentra en un área confinada con 
una ladera aproximada de 25º, se procede 
inicialmente a dejar al personal de cargas 
junto con su material en dicho emplazamiento 
empleando el método de toma a dos ruedas 
con el helicóptero apoyado sobre los trenes 
traseros. Una vez hecho esto, el helicóptero 
se desplaza a una zona de espera pendiente 
de la confirmación de que dicha carga era 
viable, se puede llevar a cabo y se encuentra 
lista.

Una vez recibida dicha confirmación, se 
procede a realizar dicha carga externa sin 
novedad. 

Tras realizar el mantenimiento programado a 
la aeronave durante la jornada del martes 15, 

Agradecimiento de la Ministra

Helitransporte de un tractor
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el miércoles 16 se despega del aeropuerto 
de Ljubljiana (LJLJ) a las 09:30 hora local 
para proceder a Slovenj Gradec (LJSG). Una 
vez allí, se recoge a personal esloveno que 
acompañaría a la tripulación en la realización 
de las misiones posteriores para realizar 
labores de gestión con las autoridades 
locales. La primera misión asignada consiste 
en el helitransporte en carga externa de un 
tubo de hormigón de cinco toneladas. Los 
puntos de enganche y desenganche se 
encontraban a 1,2 kilómetros uno del otro 

al norte del pueblo de Ljubno ob Savinji. 
La carga se realiza usando el método de 
ganchos en tándem.

Seguidamente, el helicóptero se dirige 
a la zona donde se realiza la segunda 
misión. Esta zona se encuentra el norte del 
pueblo de Luče y la misión consiste en el 
helitransporte de dos tractores, uno de dos 

mil quinientos kilos y otro de seis mil kilos. 
La zona de desenganche se encontraba a 
tan sólo a quinientos metros del punto de 
enganche, pero se trataba de una zona 
muy abrupta y un corrimiento de tierra 
hacía impracticable la llegada al punto vía 
terrestre. Para desembarcar al personal de 
cargas en el punto donde se encuentran 
los tractores, el helicóptero procede a hacer 
vuelo estacionario dada la imposibilidad 
de aterrizar, debido a la inclinación (20º) 
teniendo el personal que saltar arrojando el 
material de cargas necesario. A continuación, 
se realiza un vuelo al aeropuerto de Ljubljiana 
(LJLJ) para repostar y poder continuar con la 
misión, realizando el segundo helitransporte. 
Una vez los dos tractores en tierra, se realiza 
el vuelo de vuelta al aeropuerto de Ljubljiana 
(LJLJ) haciendo una parada intermedia en 
Slovenj Gradec (LJSG) para desembarcar al 
personal esloveno participante en la misión. 
Finalmente, el jueves 17, tras haberse 

Destacamento de HT-17

Operaciones
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desactivado la solicitud de apoyo por parte de 
las autoridades eslovenas, el destacamento 
HT17 realiza el viaje de regreso desde el 
aeropuerto de Ljubljiana (LJLJ) a la Base 
de Colmenar Viejo (LECV), realizando una 
parada en la Base Francesa de Toulon–
Hyères (LFTH) para repostar.
 
Durante la operación Apoyo a las inundaciones 
de Eslovenia, se helitransportan, en carga 
interna y carga externa, un total de 130 
toneladas de material, realizando un total 
de 29.5 horas de vuelo (45 horas de vuelo 
incluyendo viajes de incorporación y regreso).
	
La elección del Batallón de Helicópteros 
de Transporte V para dar cumplimiento a 
este tipo de misión se ha demostrado como 
acertada, por las capacidades que aportó el 
helicóptero HT17 y su tripulación, realizando 
y preparando cargas externas en zonas 
aisladas, muchas de ellas en fondos de 
valles, confinadas y requiriendo un nivel de 
competencia y habilidad muy elevado.
La participación del BHELTRA V en la misión 
de Apoyo a las inundaciones en Eslovenia 
supone la confirmación de la buena 
preparación operativa de dicha Unidad y sus 
componentes, siendo una muestra de ello el 
poco tiempo (solo hicieron falta 16 horas, con 

un ciclo nocturno de por medio) necesario 
para que los componentes de ésta estuviesen 
listos para proyectarse a Eslovenia.

Una vez en la zona de operaciones, los 
componentes operaron continuamente en 
jornadas de 14 horas de trabajo, exponiéndose 
a situaciones y entornos demandantes y en 
ocasiones peligrosos, cumpliendo siempre 
los procedimientos operativos y velando por 
la seguridad de vuelo. 

Merece especial mención la labor del 
personal de cargas del destacamento 
HT17. Su actitud, aptitud y trabajo realizado 
sobrepasaron sobradamente lo exigible, 
permitiendo el cumplimiento de la misión 
y constituyendo la mejor imagen posible 
de nuestro país y de sus fuerzas armadas. 
Fueron varias las muestras de aprecio y de 
asombro por parte de terceros países por su 
forma de operar, siendo sin lugar a dudas un 
factor determinante en la rápida recuperación 
del pueblo esloveno tras las devastadoras 
inundaciones.

Agradecimiento de la población de Eslovenia
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La Aviónica en el Ejército de Tierra.

La necesidad de aviónica en nuestro 
Ejército de Tierra (ET) se remonta a los 

primeros días de la conocida como aviación 
militar. La aviónica en su concepto general, 
es una rama de la tecnología que se encarga 
del diseño, desarrollo y uso de equipos 
electrónicos para la aviación.

En este sentido, la necesidad de aviónica en 
el Ejército de Tierra se hizo evidente desde 
que dicho ejército comenzó a operar sus 
primeras aeronaves Bell UH-1B a mediados 
de la década de los sesenta. En aquellos 
primeros años, los sistemas electrónicos y 
de aviónica de estos helicópteros eran muy 
limitados consistiendo principalmente en 

radios y sistemas de navegación básicos.
Con el paso del tiempo, la incorporación 
de nuevos modelos de helicópteros y la 
evolución tecnológica, hizo necesario el uso 
de sistemas más avanzados. 

En la década de los setenta, la necesidad 
de contar con personal especializado en el 
mantenimiento y reparación de los sistemas 
electrónicos de las aeronaves se hizo 
evidente. En ese momento, se optó por 

utilizar a los especialistas en electrónica del 
Ejército de Tierra  para este propósito.

Con este objetivo se decidió formar a los 
especialistas en electrónica en las tareas 
de aviónicos y se realizaron diversos cursos 
específicos, tanto en España como en el 
extranjero. En estos cursos se trataban 
temas relacionados con la electrónica 
aeronáutica, como la comprensión de los 
sistemas de comunicaciones, navegación, 
radar, armamento y sensores, así como el 
diagnóstico y resolución de problemas en los 
sistemas de aeronaves.

Aeronaves evolución.

Sin pretender realizar un análisis detallado 

de las aeronaves que han prestado su 
servicio en el ET, es evidente que sus 
avances tecnológicos han sido continuos y su 
aviónica ha configurado en gran medida sus 
capacidades operativas. Desde los Bell OH-

Interior Bell Sioux

Bell UH-1B Museo AVIET

Capitán SISEL D. José Francisco Palacios Baena.
Sección delegada de Almagro (ACAVIET)
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13S Sioux, pasando por el genérico Augusta-
Bell 47, sus exigencias como helicópteros de 
enseñanza, reconocimiento y observación, 
configuraban una aviónica básica centrada 
en el sistema de comunicaciones, el sistema 
de navegación y los instrumentos de vuelo.

Con la aparición de los primeros helicópteros 
medios Bell UH-1H y su empleo para el 
transporte y apoyo logístico, la aviónica 
comienza a adaptarse a la integración básica 
de armamento y de los sistemas de protección 

contra el fuego enemigo. Del mismo modo, 
aeronaves dedicadas para el reconocimiento 
y observación como el Bell OH-58A Kiowa 
también fueron acondicionadas con 
ametralladoras de 7,62 mm.

A principios de los ochenta, entra en 
escena BO-105 Bolkow, con variantes 
según su armamento, era un helicóptero 
ligero utilizado principalmente para labores 
de reconocimiento armado, observación y 
ataque contracarro. Su aviónica se centraba 
en el sistema de comunicaciones, el sistema 
de navegación autónoma por doppler y los 
instrumentos de vuelo.

En general, las exigencias de aviónica de 
estos helicópteros se centraban en sistemas 
básicos de comunicaciones (VHF, UHF) 
y navegación, así como en instrumentos 
de vuelo necesarios (indicador de actitud, 
altímetro) para la operación segura de 
la aeronave. Con el paso del tiempo y la 
evolución tecnológica, estas exigencias 
se han ido actualizando y ampliando para 
adaptarse a las necesidades actuales de las 
operaciones aéreas. 

Helicópteros equipados con una variedad 
de armamento, como cohetes, misiles y 
cañón, que dependen en gran medida de 
sistemas electrónicos avanzados para su 
funcionamiento, tecnologías «fly-by-wire»que 
implican el accionamiento electrónico de 
las órdenes dadas en los mandos de vuelo, 
sistemas electrónicos avanzados para la 
navegación, la comunicación y la misión, son 
solo ejemplos de la configuración actual pero 
en constante evolución de las aeronaves en 
dotación en el ET.

BO-105 Bolkow

Cabina HT-17 F

Cabina HA- 28 Tigre

Preparación
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Como resultado de la creciente carga 
electrónica en los helicópteros modernos, la 
importancia de los profesionales en aviónica 
también ha aumentado significativamente. 

Estos especialistas en aviónica juegan 
un papel crucial en el mantenimiento y 
reparación de los sistemas electrónicos de 
los helicópteros, asegurando que estén en 
óptimas condiciones para cumplir con las 
misiones asignadas. Además, también son 
responsables de la actualización y mejora de 
estos sistemas electrónicos a medida que la 
tecnología continúa avanzando. 

En definitiva, los especialistas en aviónica 
son una parte esencial del equipo 
necesario para garantizar el éxito de las 
operaciones de helicópteros modernos en 
el ET.

Los avances en tecnología de aviónica y 
electrónica también han sido cruciales para 
el desarrollo y uso de los sistemas de aviones 
no tripulados (Remotely Piloted Aircraft 
Systems – RPAS). Estos sistemas dependen 
en gran medida de la electrónica para su 
operación, desde la estabilización y control 
de vuelo hasta la recolección y transmisión 
de datos. Además, los RPAS están cada vez 
más integrados en operaciones militares y 
tienen una amplia gama de aplicaciones, 
desde vigilancia y reconocimiento hasta 
ataques aéreos y apoyo en operaciones 
terrestres. Esto significa que los especialistas 
en aviónica tienen un papel cada vez más 
importante en la defensa nacional, y su 

capacitación y experiencia son cruciales para 
el éxito de las operaciones militares.

Formación

El camino que han seguido los profesionales 
para formarse como aviónicos en el ET ha ido 
evolucionando a lo largo de los años. 

En un primer momento, los especialistas 
en electrónica (ECTN,TLECO y ELETE), se 
formaron en el IPE nº 2, donde realizaron la 
formación profesional de primer y segundo 
grado, en su caso. Una vez egresados, 
fueron destinados a las distintas unidades de 
las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra 
(FAMET) donde se les impartía formación 
específica en aviónica; esta formación se 
realizaba en el Centro de enseñanza de las 
FAMET (CEFAMET) ubicado en  Colmenar 
Viejo (Madrid), donde los especialistas en 
electrónica recibían formación teórica y 
práctica en el mantenimiento de los sistemas 
de aviónica de los helicópteros en dotación.

Con el tiempo, el modelo de formación para 
los aviónicos ha evolucionado hacia el actual 
sistema de ciclos formativos de grado superior 
en equipos electrónicos de consumo, que se 
cursan en la Academia Logística del Ejército 
(ACLOG). Estos ciclos formativos de grado 
superior tienen una duración de dos años y 
están diseñados para formar profesionales 
en la reparación y mantenimiento de equipos 
electrónicos en general. Además incluyen 
asignaturas teóricas y prácticas que permiten 
a los estudiantes adquirir conocimientos y 
habilidades en el mantenimiento de sistemas 
electrónicos de alta complejidad, como los 
sistemas de aviónica que se encuentran en 
los helicópteros militares.

Una vez finalizados estos ciclos 
formativos, y dependiendo del modelo 
de helicóptero en dotación de la unidad a 
la que vaya destinado, hará la formación 
de tipo en la Academia de Aviación del 
Ejército de Tierra (ACAVIET) del modelo 
correspondiente. 

Cabina NH-90
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Esta formación tienen una duración variable, 
dependiendo del modelo de helicóptero al 
que se va a prestar servicio, y se centran en 
el mantenimiento de los sistemas de aviónica 
específicos de cada modelo.

La movilidad es una de las características más 
destacables de los especialistas en aviónica 
del ET. Dado que su especialidad de origen en 
electrónica o telecomunicaciones es aplicable 
a una amplia variedad de plataformas, estos 
profesionales pueden ser destinados a 
unidades que no son específicamente de 
helicópteros, por ser necesarios en unidades 
que operan con otros tipos de aeronaves, 
vehículos terrestres, carros de combate u 
otros sistemas de armas.

Esta movilidad incluso se considera 
beneficiosa para las unidades que reciben a 
estos especialistas, ya que podrían incorporar 
conocimientos y tecnologías avanzadas de 
otros campos en su operación diaria. En este 
sentido, los especialistas en aviónica pueden 
aportar su experiencia y conocimientos en 
áreas como la instrumentación y el control 
electrónico, la tecnología de comunicaciones, 
la programación de ordenadores y el 
mantenimiento de sistemas complejos de 
control y de diagnóstico. De esta manera, 
pueden colaborar en la mejora de la operación 
de sistemas y la solución de problemas en 
plataformas de diferentes tipos, lo que resulta  
una mayor eficiencia en la utilización de los 
recursos y en la resolución de incidencias.

PERAM y Titulación de Técnico Su-
perior (TTS)

La llegada de las Publicaciones Españolas 
de Requisitos de Aeronavegabilidad 
Militares (PERAM)  y sus licencias de 
mantenimiento B2 ha creado un nuevo 
desafío para los especialistas en aviónica 
en el ET y para la institución en sí misma.

Aunque los militares que han sido formados 
en aviónica y otros campos relacionados 

tienen una gran cantidad de experiencia 
y conocimientos en el mantenimiento de 
aeronaves militares, la PERAM 66  requiere 
un conjunto específico de habilidades y 
experiencia que muchos de ellos no pueden 
acreditar. Esto significa que tendrían que pasar 
por un proceso de adaptación y aprendizaje 
para obtener la licencia de mantenimiento 
requerida. Además, la formación básica que 
han recibido no cumple necesariamente con 
los requisitos de la PERAM 66.

Otro obstáculo que se presenta es el tiempo 
y la experiencia necesarios para obtener la 
licencia de mantenimiento. La PERAM 66 
requiere hasta cinco años de experiencia 
en el mantenimiento de aeronaves militares 
operativas, lo que significa que muchos de 
estos profesionales tendrían que trabajar 
en esta área durante varios años antes de 
poder obtener la licencia. Destacar que en el 
ámbito civil, existen ya empresas dedicadas 
a la formación en mantenimiento aeronáutico 
que están certificadas y han diseñado cursos 
«puente» destinados a convertir electrónicos 
en mecánicos y viceversa. Estos cursos 
permiten a los profesionales que ya tienen una 
formación y experiencia en una especialidad, 
obtener la formación y experiencia necesarias 
en la otra especialidad para obtener la 
certificación de la PERAM 66.

La formación básica de mecánicos y 
aviónicos prevista en la PERAM 66 solo 
difiere en dos módulos, lo que sugiere que 
el perfil profesional y la formación de ambos 
especialistas sean bastante similares. En 
ambos casos, la formación básica incluye 
temas como los fundamentos de la mecánica 
y la electricidad, la física de los fluidos, la 
termodinámica, los materiales, los sistemas 
mecánicos y eléctricos, y la seguridad en el 
mantenimiento de aeronaves. Es importante 
destacar que, aunque la formación básica es 
similar, los profesionales de cada especialidad 
tienen habilidades y conocimientos 
específicos que los hacen únicos y necesarios 
en el mantenimiento de aeronaves. Por esta 

Preparación
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razón, es importante que el ET cuente con 
ambos tipos de especialistas, mecánicos y 
aviónicos, para garantizar que las aeronaves 
estén en óptimas condiciones de seguridad y 
operatividad.

La nueva especialidad MAERN 
(Mantenimiento de Aeronaves), como 
se ha denominado a la propuesta 
unificada, permitiría a los profesionales del 
mantenimiento de helicópteros y aviónica 
desarrollar su carrera en un entorno más 
amplio y diverso, lo que podría redundar 
en una mayor motivación y compromiso de 

los mismos. Además, la unificación de las 
especialidades podría facilitar la formación 
y capacitación de los profesionales, ya que 
los conocimientos y habilidades necesarios 
para el mantenimiento de los sistemas 
mecánicos y aviónicos están cada vez más 
interrelacionados y complementados.

En cualquier caso, la puesta en marcha de 
esta medida requerirá de una planificación 
cuidadosa y de una adecuada formación y 
reciclaje de los profesionales implicados, para 
asegurar una transición sin problemas y una 
operativa segura y eficiente de las aeronaves 
del Ejército de Tierra.

Además, el hecho de que el futuro LMAM 

C (actual Inspector Técnico) pueda provenir 
tanto de un B1.3 (mecánico) como de un 
B2 (aviónico) es bastante plausible. Como 
se mencionó anteriormente, el enfoque en 
la formación de los técnicos militares está 
cambiando hacia una mayor especialización 
en sistemas electrónicos y aviónicos.

Con la llegada del TTS en Mantenimiento 
de Sistemas Electrónicos y Aviónicos en 
Aeronaves (MSEAA) y la posible unificación de 
las especialidades MAERN, es probable que 
los técnicos militares adquieran habilidades 
y conocimientos que les permitan realizar 

inspecciones y evaluaciones de aeronaves
desde una perspectiva más amplia. 

Por lo tanto, si un B1.3 tiene una formación 
adicional en sistemas electrónicos y 
aviónicos, podría tener la capacidad de 
realizar inspecciones y evaluaciones de 
aviónica. Del mismo modo, si un B2 tiene 
una formación adicional en mecánica, 
podría tener la capacidad de realizar 
inspecciones y evaluaciones de mecánica.

En definitiva, lo que importa para el futuro 
LMAM C es tener conocimientos y habilidades 
tanto en mecánica como en aviónica, y poder 
aplicarlos de manera integral a la inspección 
y evaluación de las aeronaves. La formación 

Fuente ACLOG en redes sociales
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y experiencia en ambas áreas sería un gran 
beneficio para cualquier técnico que aspire a 
ser un LMAM C exitoso en el futuro

Futuro

El TTS MSEAA es una iniciativa de la ACLOG 
para la formación de especialistas en el 
Mantenimiento de Sistemas Electrónicos y 
Aviónicos en Aeronaves. Este programa está 
previsto que entre en funcionamiento para el 
ciclo de formación 2024-2025 y tendrá una 
duración de 3 años.

El objetivo principal del TTS MSEAA es 
formar especialistas altamente cualificados y 
capacitados en la reparación y mantenimiento 
de los sistemas electrónicos y aviónicos que 
equipan a las aeronaves militares. Para 
ello, el programa formativo se estructura en 
dos grandes bloques: el primero dedicado a 
la formación en conocimientos teóricos y el 
segundo a la formación práctica.

El bloque teórico comprende la formación en 
materias como electrónica, electrotécnica, 
aviónica, telecomunicaciones, programación 
y sistemas de información, entre otras. Los 
estudiantes también reciben formación en 
seguridad aeronáutica, normativa y legislación 
específica de la aviación militar.

El bloque práctico se desarrolla en centros 
de formación especializados y en unidades 
militares en las que los estudiantes pueden 
adquirir la experiencia necesaria para 
desarrollar su trabajo en un entorno real. 

Durante este periodo, los estudiantes 
participarán en actividades como el 
mantenimiento preventivo y correctivo de 
aeronaves, la resolución de averías y la 
realización de pruebas funcionales.

La implantación de este TTS MSEAA es 
una muestra del compromiso del ET con la 
formación y la capacitación de su personal en 
el campo de la tecnología y la innovación, así 

como en la mejora de la eficacia y eficiencia 
del mantenimiento de sus aeronaves. Con la 
implementación de este programa formativo, 
se espera que el ET cuente con profesionales 
altamente cualificados y capacitados en el 
mantenimiento de sistemas electrónicos 
y aviónicos en aeronaves, capaces de 
garantizar la máxima seguridad y eficiencia 
en las operaciones aéreas militares.

Conclusión

En conclusión, podemos afirmar que 
los profesionales en el mantenimiento 
de sistemas electrónicos y aviónicos en 
aeronaves son cada vez más importantes 
en el ámbito militar y que la formación y 
adaptación a las nuevas exigencias de 
las PERAM es crucial para su desarrollo 
profesional y para garantizar la seguridad 
y eficacia de las operaciones. La ACAVIET 
desempeña un papel fundamental en 
la formación de estos profesionales y 
su labor es de gran importancia para el 
correcto funcionamiento de las aeronaves 
militares en el futuro.

Es fundamental que los especialistas en 
mantenimiento aeronáutico tengan una 
formación sólida y completa para garantizar 
la seguridad y fiabilidad de las aeronaves en 
las que trabajan. Por lo tanto, se deben tomar 
todas las medidas necesarias para garantizar 
que la formación básica de los TTS incluya 
todos los conocimientos necesarios para 
el mantenimiento de aeronaves según las 
exigencias de la PERAM 66, incluyendo la 
formación en matemáticas y física.

Sería recomendable que en el corto 
plazo se unifiquen las especialidades de 
mantenimiento aeronáutico, de manera que 
los mecánicos con el TTS de Mantenimiento 
de Helicópteros de Motor de Turbina (MHMT) 
y los aviónicos con el TTS de Mantenimiento 
de Sistemas Electrónicos y Aviónicos en 
Aeronaves (MSEAA) formen una única 
especialidad, como parte de un proceso más 

Preparación
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amplio de modernización y racionalización del sistema de mantenimiento de aeronaves del 
ET, con el objetivo de lograr una mayor eficiencia, eficacia y flexibilidad en la gestión de los 
recursos humanos y materiales.
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El pasado mes de febrero de 2023, el 
Batallón de Helicópteros de Maniobra n.º 

III con sede en Agoncillo (La Rioja), junto al 
Mando de Operaciones Especiales (MOE), 
desarrolló la certificación de procedimientos 
para la ejecución de tiro de precisión desde el 
helicóptero NH-90/HT-29 Sarrio.

Mediante el desarrollo de una norma 
operativa, se recogen tanto los aspectos 
técnicos en cuanto a configuración y 
capacidades de la aeronave, como las 
necesidades y requerimientos para los 
tiradores de precisión; destacando los 
materiales, los procedimientos, de seguridad 
y comunicaciones tanto con la tripulación 
como con el equipo  de tierra.

En esta norma, quedan definidos todos 
los aspectos tradicionales de cualquier 
procedimiento aeronáutico que se quiera 
implementar, principalmente las prestaciones 
y limitaciones, así como todos los 
procedimientos especiales requeridos por 
parte del equipo de tiradores.

La estructuración y diseño de este 
procedimiento especial fue realizado de 
manera conjunta por parte de la Unidad de 
Vuelo del BHELMA III y el MOE, aportando 
entre ambos la experiencia necesaria en cada 
una de sus respectivas áreas para garantizar 
la mejor ejecución de esta nueva capacidad.

No se ha dejado nada a la improvisación, 
desde la relación entre tripulación y el equipo 
de tiradores, hasta la parte operativa que gira 
alrededor de cualquier misión u operación 
militar a realizar.
Uno de los aspectos tratados fue el de la 

configuración de la cabina de carga, lugar 
desde el cual se realiza el fuego sobre el 
objetivo. Dependiendo del tipo de misión, 
puede ser necesario instalar armamento de 
autoprotección en el aparato, limitando el 
movimiento; a diferencia de aquellas misiones 
en las que embarcan solo los tiradores de 
precisión. 

En este caso, se realizará el fuego desde 
la puerta opuesta a la que se instala 
la ametralladora de autoprotección. El 
procedimiento será similar si la misión 
requiere realizar la inserción de equipos de 
operaciones especales OE´s utilizando los 
medios y sistemas para fast rope o rappel, 
ubicados en una de las dos puertas.

Para la realización del tiro, se elegirá cual es la 
posición acorde a las necesidades, pudiendo 
el tirador acogerse a una de las estipuladas 

en esta norma; ya sea sentado o tumbado, 
dando cada una de ellas unas ventajas e 
inconvenientes que variarán dependiendo de 
las necesidades de la misión.

Estas posiciones quedan cada una de ellas 
reflejadas dependiendo del material a usar,  

El HT-29 «SARRIO» Alcanza nuevas cumbres 
certificacón tiro de precisión

Sargento 1º IACMZ D. Isaac Martín de la Sierra Ruiz  
Cabo 1º  LOG D. José Ignacio Hermosilla Pérez 
Batallón de Helicópteros de Maniobra III

Preparación
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valorando los aspectos de seguridad que se 
requieran, como por ejemplo los anclajes al 
helicóptero (línea de vida, arneses, anillos de 
seguridad, etc.).

El personal del MOE, practicó dos tipos de 
posiciones:
-Tiro tumbado con apoyo.
-Tiro sentado mediante tres distintos tipos de 
apoyo. 

Dos de ellos mediante la colocación de cintas 
en la cabina, bien en forma de «X» u otra con 
forma de «V», siendo el tercero mediante la 
de un apoyo en un «puff».

Otro aspecto fundamental es el relacionado 
con el tiro a ejecutar, que viene determinado 
por diversos factores como la situación 
táctica de la misión, el entorno y orografía del 
terreno, las condiciones meteorológicas y el 
arco del día en el cual se ejecuta (diurno o 
nocturno).

Así pues, y atendiendo a estos factores 
mencionados y a las necesidades de los 
tiradores, se contempla ejecutar el tiro desde 

vuelo estacionario, en vuelo traslacional, en 
movimiento o traslación con guiñada de unos 
grados establecidos, lateral en 

traslación o combinado entre estacionario y 
en movimiento.

Para ello, la comunicación entre el equipo de 
tiradores y la tripulación es crucial, para que 
tanto la seguridad como la efectividad del tiro 
sean máximas.

Todos estos condicionantes han de ser 
estudiados por la tripulación y el equipo 
de tiradores durante la preparación de la 
misión. Así pues, el tiro desde estacionario se 
realizará teniendo en cuenta las prestaciones 
de la aeronave y sus capacidades para poder 
realizarlo, la meteorología y, sobre todo, el 
grado de vulnerabilidad al que se enfrentan 
en esta condición de vuelo. 

Desde el punto de vista del tirador, desde 
estacionario se favorece la adquisición de 
objetivos ya que es más larga y tranquila, 
aumentando el grado de eficacia.
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La elección del tiro en movimiento o traslación, 
vendrá fundamentalmente determinada por 
las condiciones meteorológicas, la orografía 
y, sobre todo, por la situación táctica de la 
misión. 

Por otro lado, el tiro traslacional con guiñada 
de los grados establecidos, aporta las ventajas 
que proporciona el movimiento y favorece la 
efectividad del tiro al evitarle al tirador tener 
que modificar su posición respecto al blanco. 
En contra, le obliga a modificar el alcance 
según vaya acercándose al mismo.

Sobre los dos últimos procedimientos 
establecidos, en el lateral el tirador sufre el 
problema inverso al sufrido en el de guiñada, 
ya que este debe modificar su posición 
según se avance lateralmente respecto al 
objetivo, pudiendo mantener por el contrario 
la distancia constante.

En última instancia, el tiro con vuelo 
combinado ofrece la seguridad del vuelo 

táctico oculto y protegido por el terreno, con 
la posibilidad de realizar frenados tácticos 
para detener el mismo y abrir el fuego bien 
antes de la parada completa, o bien una vez 
alcanzado el estacionario.

La finalidad de una norma operativa es 
la de no dejar nada a la improvisación y 
consensuar los procedimientos para, en 
este caso, desarrollar misiones entre dos 
unidades distintas que se unen para llevar a 
cabo operaciones específicas.

Para ello se prepara concienzudamente la 
misión. Se estudia igualmente en detalle la 
información disponible acerca de los posibles 
objetivos y sus características, de tal forma 
que se puedan determinar distancias al 
blanco, vientos y ángulos de inclinación; así 
como las velocidades máximas y mínimas 
durante el vuelo, cambios de posiciones, 
orografía, etc.

Una vez estudiada la misión, se delimitan 
también, los cometidos de cada miembro 
de la tripulación: comandante de aeronave, 
piloto a los mandos, operadores de abordo 
(OAB,s), así como los del equipo de tiradores 
de precisión, compuesto por los tiradores, 
observadores y jefe del equipo/coordinador 
de fuego.

Otro aspecto fundamental es el de las 
transmisiones, reflejándose también al final 
de la norma como han de ser para facilitar 
la comunicación entre los tiradores y la 
tripulación, estipulándose una fraseología 

Preparación
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clara y concisa para determinar aspectos 
como el estado de las armas, munición, 
localización o no del blanco por el observador 
o tirador, su ubicación y estado, los tipos de 
maniobra requeridos para que éste pueda 
realizar fuego sobre el objetivo, el aviso para 
realizar fuego, la situación del objetivo tras el 
disparo y, en general, todo lo concerniente 
con la actividad propia del tirador durante su 
cometido en la ejecución del tiro de precisión.

Para poder plasmar todo lo anteriormente 
desarrollado, ambas unidades lo desarrollaron 
en dos fases.

En la primera de ellas, llevada a cabo en las 
instalaciones del BHELMA III, se vio toda la 
parte teórica, montaje del material necesario 
en el helicóptero y se realizó un vuelo en el 
que se vieron todas las variantes posibles 
para la realización del tiro.

En la segunda fase, se acudió al CENAD de 
San Gregorio, donde se llevó a cabo el primer 
tiro de precisión desde el HT-29 Sarrio, con 
armamento de distintos calibres y la práctica 
de todas las variantes que se reflejan en la 
norma.

Esto no solo sirvió para la realización de la 
norma operativa en sí, sino también para ver 
la complejidad de la maniobra, su efectividad 
y la exposición de la aeronave frente al 
objetivo. Con ello, se consiguió dejar claro 
para qué tipo de misión sería efectivo este 
tipo de procedimiento. 

Con la adquisición de esta nueva 
capacidad, el HT-29 «SARRIO» da otro 
paso más para estar dentro de los 
estándares deseados de operación e 
integración en una SOATU-RW (Special 
Operations Air Task Unit Rotary Wing).
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Volando en los Pirineos.
La Aviación del Ejército de Tierra se adiestra 

en ambiente en montaña durante el «EX.
COPO 23»

Capitán de Inf. D. Borja Barberán Riol.
Batallón de Helicópteros de Ataque I

Durante la segunda mitad del mes de 
marzo del presente año, exactamente 

entre el 21 y 27, tres unidades de AVIET se 
adiestraron en ambiente en  montaña durante 
el EX. COPO 23.  

Para ello se desplazaron hasta el valle de 
Benasque, lugar donde se estableció la base 
de operaciones avanzada, en un terreno 
cedido por el ayuntamiento del municipio de 
Castejón de Sos. El alojamiento del personal 
de AVIET fue en el refugio militar de Cerler, 
donde también se encontraba alojado parte 
del personal del Mando de Tropas de Montaña 
(MTM). 

Cuatro  aeronaves participaron en el citado 
ejercicio, un Chinook HT-17 perteneciente 
al Batallón de Helicópteros de Transporte 
(BHELTRA V), un HT-29  del Batallón de 
Helicópteros de Maniobra (BHELMA III)  y 
dos helicópteros Tigre HA-28 del Batallón de 
Helicópteros de Ataque (BHELA I), siendo 
la última unidad nombrada la que lideró el 
ejercicio aportando el personal y material 
necesario para la dirección y soporte logístico 
del mismo. 

Los escenarios actuales exigen que las 
fuerzas armadas tengan la capacidad de 
operar en cualquier tipo de escenario, incluido 

BAV en las proximidades de Castejón de Sos
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el montañoso. La naturaleza accidentada 
del terreno plantea obstáculos únicos que 
requieren destrezas y tácticas especializadas 
a adquirir por parte de las tripulaciones. Las 
montañas son áreas geográficas difíciles 
de acceder y ofrecen ventajas tácticas 
significativas. 

Los helicópteros proporcionan una capacidad 
única para operar en este entorno, ya que 
pueden volar a altitudes más altas y maniobrar 
en espacios reducidos. 

Sin embargo, las operaciones de vuelo en 
montaña plantean una serie de desafíos como 
la densidad del aire, las ráfagas de viento 
impredecibles, la falta de referencia visual y 
los terrenos irregulares. Es fundamental que 
las unidades de AVIET estén preparadas para 
enfrentarse a estos desafíos y maximizar el 
potencial de los helicópteros en operaciones 
de montaña. Algunos de los principales 
obstáculos incluyen:

● Terreno accidentado: 

Las montañas están llenas de picos, valles 
estrechos y pendientes pronunciadas. Esto 
limita las áreas de aterrizaje y requiere 
una precisión extrema en las maniobras de 
aproximación y despegue. La orografía es 
extremadamente abrupta obligando al estudio 
con detalle del plano, planificando las rutas a 
seguir, previendo rutas alternativas y zonas 
de aterrizaje en caso de emergencia. 

Un problema de este tipo de orografía es 
la desorientación por la tendencia natural 

a buscar el horizonte. Ese horizonte, al no 
existir en este terreno, puede llegar a generar 
desorientaciones, tendiendo a poner el 
helicóptero paralelo a la línea de la montaña, 
tanto en ascenso como descenso provocando 
diferentes situaciones anómalas. En el 
caso de una fuerte pendiente ascendente, 
para mantener una velocidad constante de 
70 nudos, que corresponde con la mejor 
velocidad de ascenso, se tiene la sensación 
de ir con morro inclinado hacia delante, con lo 
que se tiende a ir disminuyendo la velocidad 

Refugio militar de Cerler
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a la par que, sin ser consciente, se aumenta 
la potencia para conseguir el ascenso.  
Estos condicionantes pueden hacer que 
se llegue a la situación de quedarse sin 
velocidad y sin margen de potencia, situación 
extremadamente peligrosa que puede 
ocasionar la perdida de sustentación. 

Caso contrario, en una fuerte pendiente 
descendente, en la que la tendencia es poner 
el helicóptero paralelo a la pendiente, provoca 
el aumento de la velocidad, pudiéndose dar 
el caso de sobrepasar la velocidad a no 
exceder. 
Otro problema es la desorientación que se 
causa cuando el terreno se encuentra cubierto 
completamente por nieve, el horizonte se 
difumina llegándose a no poder distinguir 
entre el cielo y el terreno. 

● Condiciones meteorológicas: 

El clima en las montañas puede cambiar 
rápidamente, con la aparición repentina de 

niebla, vientos fuertes y turbulencia.  Los 
pilotos deben estar preparados para enfrentar 
estas condiciones y ajustar su vuelo en 
consecuencia. Cabe mencionar que durante 
el periodo que duró el ejercicio se disfrutó de 
una meteorología excepcional.  
Todos los días hubo un sol radiante y apenas 

nubosidad, lo que facilitó en gran medida 
el vuelo en este terreno. Aun así, todas las 
tripulaciones estaban listas para reaccionar 
en el caso de un cambio brusco de las 
condiciones.

● Altitud y densidad del aire: 

A medida que los helicópteros van 
ascendiendo a altitudes más altas, la 
densidad del aire disminuye, lo que afecta 
negativamente el rendimiento de la aeronave 
y la capacidad de carga. Los pilotos deben 
tener en cuenta estos factores para realizar 
maniobras con seguridad. 

Zona de despligue de los helicópteros

Preparación
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Preparación del vuelo en montaña.

La preparación es la base para la realización 
exitosa del vuelo en montaña.

Antes de embarcarse en operaciones de vuelo 
en montaña, es esencial que las tripulaciones 
de los helicópteros hayan preparado 
meticulosamente la misión y previo a eso, 
en sus unidades de origen, hayan recibido 
la instrucción y adiestramiento pertinente al 
vuelo en terreno montañoso. El entrenamiento 
también debe abordar la toma de decisiones 
rápidas y la gestión de riesgos, ya que las 
maniobras en montaña pueden presentar 
situaciones impredecibles y cambiantes. Esto 
incluye familiarización con las características 
y limitaciones del helicóptero, técnicas de 
navegación en montaña, procedimientos 
de aterrizaje y despegue en condiciones 
adversas, así como prácticas de seguridad 
específicas para este entorno. 

Para preparar un vuelo de helicóptero en 
alta montaña hay que tener en consideración 
varios factores. Los  pasos clave a seguir son:

● Evaluación de condiciones climáticas: 
Verificar las condiciones climáticas actuales y 
pronosticadas en la zona de montaña. Prestar 
atención a factores como la visibilidad, los 
vientos, las tormentas, la formación de hielo 
y otros elementos que puedan afectar la 
seguridad del vuelo.

● Estudio del terreno y altitud: Familiarizarse 
con las características del terreno y la altitud 
de la zona de vuelo. Considerar los desafíos 
específicos que esto puede presentar para la 
aeronave y la navegación.

● Inspección pre-vuelo: Realizar una 
inspección exhaustiva del helicóptero antes 
de cada vuelo. Verificar el estado de todos 
los sistemas, controles, combustible, equipos 
de emergencia y cualquier otro elemento 
relevante para la seguridad del vuelo.

● Planificación de la ruta y tiempo de vuelo: 

Establecer una ruta detallada considerando 
los puntos de referencia, los obstáculos 
naturales, los límites de velocidad y las 
limitaciones del terreno. Calcular el tiempo 
de vuelo teniendo en cuenta las condiciones 
meteorológicas y las paradas necesarias.

●  Carga útil y limitaciones de peso: Asegurarse 
de que el helicóptero esté dentro de los 
límites de peso permitidos, considerando 
tanto los pasajeros como la carga. Hay que 
tener en cuenta que la altitud puede afectar 
la capacidad de carga de la aeronave. La 
entrada en tablas, mencionado unos párrafos 
atrás, es crucial para ello.

● Equipo de emergencia: Preparar un 
equipo de emergencia completo y adecuado, 
incluyendo botiquín de primeros auxilios, 
equipos de rescate, sistemas de comunicación 
de respaldo y cualquier otro elemento 
necesario para hacer frente a situaciones 
inesperadas.

● Comunicación constante: Establecer una 
comunicación efectiva con otros miembros 
del equipo, incluyendo pilotos, tripulación en 
tierra y cualquier otra persona involucrada 
en el vuelo. Mantener un contacto regular y 
actualizado durante todo el vuelo.
La seguridad es primordial en el vuelo.

Ejecución

Es importante tener en cuenta que la 
ejecución de vuelos en alta montaña requiere 
de experiencia y habilidades específicas. 

Recalcar lo dicho en un párrafo anterior, 
antes de realizar vuelo en montaña las 
tripulaciones deben de haber recibido la 
instrucción y adiestramiento preciso para 
llevar a cabo con éxito el vuelo en este 
ambiente.

Las maniobras clave para el vuelo en montaña 
utilizadas durante el ejercicio y que son una 
constante en este tipo de vuelo tan exigente 
son:
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● Aterrizaje y despegue en áreas reducidas: 
Las tripulaciones deben instruirse y llegar a 
dominar las técnicas de aterrizaje y despegue 
en áreas pequeñas y con terrenos irregulares. 
Esto implica realizar aproximaciones precisas, 
ajustar la velocidad y calcular la trayectoria de 
ascenso para garantizar un despegue seguro.

● Vuelo en valles estrechos: Los helicópteros 
pueden y deben aprovechar los valles 
estrechos para proporcionar rutas de vuelo 
más seguras y protegidas. Los pilotos deben 
de instruirse en navegar hábilmente a través 
de estos espacios reducidos, manteniendo 
una altura adecuada y evitando obstáculos. 

Tabla Estacionario IGE HA-28
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● Maniobras de ascenso y descenso en 
pendientes pronunciadas: Las montañas a 
menudo presentan pendientes empinadas. 
Los pilotos deben ser capaces de realizar 
maniobras de ascenso y descenso en estas 
condiciones, ajustando la potencia y el ángulo 
de inclinación para mantener el control y 
evitar situaciones peligrosas. 

● Vuelo estacionario en altitudes elevadas: 
Mantener un vuelo estacionario en 
altitudes elevadas requiere una cuidadosa 
coordinación de los controles del helicóptero. 
Los pilotos deben tener un control preciso 
sobre la aeronave para evitar situaciones 
de pérdida de sustentación y mantener una 
posición estable. 

Pasando ahora a la parte táctica del vuelo en 

montaña, las maniobras de vuelo en dicho 
ambiente requieren de técnicas específicas. 
Entre ellas se encuentran:
● Vuelo en formación: Las formaciones de 
helicópteros pueden utilizarse para maximizar 
la seguridad y el apoyo mutuo. Estas 
formaciones permiten una mejor visibilidad 

y comunicación entre las tripulaciones, así 
como la posibilidad de compartir información 
y recursos durante la misión.

● Vuelo a baja altura: El vuelo a baja altura 
es esencial para minimizar la exposición 
al fuego enemigo y evitar la detección. Los 
helicópteros pueden volar cerca del terreno 
y utilizar las características del terreno para 
proporcionar cobertura y camuflaje.

● Maniobras de aterrizaje y despegue: 
Los helicópteros deben ser capaces de 
realizar aterrizajes y despegues en terrenos 
irregulares y reducidos. Esto puede implicar 
técnicas como el aterrizaje en un solo punto, 
el despegue vertical o el uso de sistemas de 
cables para facilitar la operación en terrenos 
inclinados o con obstáculos.

Desarrollo y ejecución del EX. 
COPO 23 

El EX. COPO 23 coincidió en tiempo y lugar 
con el ejercicio INFIERNO BLANCO 23, en 
el que se instruían unidades del Mando de 
Tropas de Montaña.

Pico Aneto fotografiado desde HA-28
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El Batallón Montejurra, perteneciente al 
Regimiento América 66, fue la audiencia 
principal a adiestrar, realizando el planeamiento 

operativo y ejecutando las misiones. También 
participó el Batallón Pirineos, perteneciente 
al Regimiento Galicia 64, aportando una 
OPFOR (Fuerzas de oposición)  de entidad 
S/GT1 (subgrupo táctico).

El EX.COPO 23 y el EX INFIERNO BLANCO 
23 fueron dos ejercicios distintos, en los 
que hubo colaboración entre las unidades 
destacadas en ellos, realizando misiones 
conjuntas de transporte de material y 
personal, reconocimientos de zonas 
previo a despliegue de tropas y acciones 
CAS (close air support) coordinadas por 
un Joint terminal attack control (JTAC, 
Controlador de Ataque Terminal Conjunto). 

Los objetivos principales del EX. COPO 23 se 
basaron en el planeamiento y ejecución de:

● Operaciones de entidad Subgrupo Táctico 
de Helicópteros (S/GTHEL). Formado el S/
GTHEL con dos helicópteros de ataque, uno 
de maniobra y uno de transporte se llevaron 
a cabo este tipo de operaciones. Los HA-
28  proporcionaban seguridad y escolta al 
escalón de transporte formado por el Chinook 
y el NH-90. Este tipo de operaciones fue 
liderado por los helicópteros del escalón de 
transporte (NH-90 y Chinook HT-17).

● Operaciones de helitransporte táctico. 

Basadas en transporte de unidades entidad 
sección y material del Mando de Tropas de 
Montaña en el Chinook y NH-90. Este tipo 
de operaciones, como las del punto anterior, 
fueron lideradas por los helicópteros del 
escalón de transporte (NH-90 y Chinook HT-
17).

● Acciones de apoyo de fuegos CAS (Close 
Air Support). Realizadas por el escalón de 
ataque  (helicópteros Tigre HA-28.)

● Misiones de Ataque de Interdicción/
Operaciones en profundidad. Realizadas por 
los helicópteros de ataque Tigre HA-28. 

● Acciones de reconocimiento realizadas por 
los helicópteros de ataque Tigre HA-28.

● Acciones de apoyo por el fuego CCA (Close 
Combat Attack). Este tipo de operaciones 
son realizadas por los helicópteros de ataque 
Tigre HA-28.

La planificación meticulosa a nivel táctico 
de las misiones a realizar en ambiente de 
montaña es esencial para el éxito. Esto 
implica evaluar cuidadosamente el terreno, 
identificar las rutas más seguras y eficientes, 
y considerar factores como el clima, la 
disponibilidad de puntos de aterrizaje y la 
presencia de amenazas enemigas. Además, 
es importante establecer puntos de referencia 
y puntos de escape en caso de que sea 
necesario realizar maniobras evasivas o de 
emergencia. La coordinación estrecha entre 
las tripulaciones de los helicópteros y otras 
unidades terrestres también es crucial para 
garantizar una operación fluida y segura. 

Durante el EX. COPO 23 se realizaron los  
planeamientos conjuntos necesarios con 
unidades terrestres del batallón Montejurra 
para la realización de las misiones asignadas.

Labor importante fue la de las tripulaciones 
de los helicópteros de transporte, que, 
además del planeamiento táctico de las 

Embarque de personal en HT-17
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misiones junto a las pequeñas unidades que 
iban a helitransportar, las instruyeron en el 
embarque y desembarque de las aeronaves, 
centrándose en aclarar los procedimientos 
citados. Además se explicaron los métodos 
de evacuación de los helicópteros para 
casos de emergencia y todas las vicisitudes 
susceptibles de acaecer. Asimismo se practicó 
la instalación de línea de vida  en el suelo del 
HT17 por personal del Batallón Pirineos.

Mención especial en este artículo a las 
operaciones CAS, realizadas por los 
helicópteros HA-28 con apoyo JTAC, las 
cuales, combinan la habilidad y destreza de 
los pilotos de helicópteros de ataque con 
la experiencia y conocimientos tácticos 
de los controladores aéreos tácticos 
conjuntos, en un entorno desafiante como 
lo es la montaña. 

Este tipo de operaciones son complejas de 
coordinar y conducir debido a todo el proceso 
que conllevan y el añadido del terreno. El 
papel que ejerce el JTAC en las maniobras 
de vuelo en montaña es fundamental:

● El JTAC es un controlador aéreo altamente 
entrenado que proporciona apoyo táctico a 
las fuerzas terrestres y coordina la utilización 
de recursos aéreos durante el combate. Es 
responsable de dirigir el fuego de apoyo 
aéreo hacia los objetivos designados. Esto 
implica proporcionar instrucciones precisas al 
piloto del helicóptero sobre la trayectoria de 
vuelo, el tiempo de ataque y la cantidad de 
munición necesaria.

El JTAC también tiene en cuenta factores 
como la seguridad de las fuerzas amigas y 
las restricciones de fuego para asegurar que 
los ataques sean efectivos y seguros.

● El JTAC se convierte en los ojos y oídos 
del piloto de en un entorno montañoso, 
proporcionando información vital sobre el 
terreno, objetivos enemigos y otros factores 
relevantes para la misión. La comunicación 

clara y efectiva entre el piloto y el JTAC es 
esencial para garantizar la precisión y la 
seguridad durante las operaciones.

● El JTAC  evalúa las condiciones de vuelo, 
como la altitud y las corrientes de viento, y 
proporciona información crítica a los pilotos 
para garantizar operaciones seguras y 
exitosas.
La coordinación y entrenamiento conjunto 
entre pilotos y controladores  es vital. El éxito 

de estas operaciones depende de una gran 
coordinación y comunicación entre los pilotos 
y el JTAC. 

Durante el EX. COPO23 se llevó a cabo 
un riguroso entrenamiento conjunto para 
asegurar que los pilotos y los controladores 
aéreos estuvieran familiarizados con los 
procedimientos específicos para operaciones 

Equipo JTAC junto a un HA-28
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en montaña. Las acciones de fuego CAS 
incluyeron simulacros de vuelo, misiones 
tácticas y operaciones de planificación 
conjunta.

Con la realización del EX. COPO 23 las 
lecciones aprendidas más relevantes fueron 
las siguientes:

● Importancia de una planificación 
exhaustiva. Las operaciones en alta montaña 
requieren una planificación detallada que 
considere factores como el clima, la altitud, 
el terreno y las capacidades del helicóptero. 
Una planificación minuciosa puede ayudar a 
prever y abordar posibles desafíos.

● Capacitación y práctica adecuadas: La 
capacitación especializada en vuelos en 
alta montaña es esencial.  Los pilotos y la 
tripulación deben de estar familiarizados con 
las técnicas y procedimientos específicos 
para abordar los retos de este entorno. La 
práctica regular y el entrenamiento continuo 
son fundamentales para mantener las 
habilidades necesarias.
● Evaluación constante de las condiciones: 
Durante las operaciones, es importante 

realizar una evaluación constante de las 
condiciones climáticas y del terreno.  Las 
condiciones pueden cambiar rápidamente en 
la montaña, y la capacidad de adaptarse y 
tomar decisiones informadas es crucial para 
garantizar la seguridad.

● Durante la realización de acciones CAS se 
constató que la dificultad de correlación del 
objetivo entre JTAC y tripulación es mayor 
debido a la falta de referencias en el terreno 
y el encajonamiento de este, dando muchos 
problemas a la hora de dar las coordenadas 
exactas y distinguir el blanco.

La realización del EX. COPO 23 fue exigente 
en cuanto a su preparación previa y ejecución.  
Se lograron cumplir todos los objetivos que se 
propusieron. Las tripulaciones y el personal 
de apoyo en tierra se instruyeron en vuelo en 
montaña.  

El Pirineo Aragonés nos brindó su gran 
paisaje y orografía para ello.

Preparación
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«RED FALCON 23». Así combaten los pilotos 
de ataque del Ejército de Tierra

Sargento de AVIET. D. Diego José Martínez Prieto. 
Batallón de Helicópteros de Ataque I

Amanece oscuro en Almagro, como es 
habitual en enero por estas latitudes.

El BHELA I inicia el ejercicio RED FALCON 
23, su ejercicio. Cinco HA-28, un HE-26, 
ocho equipos JTAC, personal de más de diez 

unidades implicado, 178 hombres y mujeres. 
El Ex. RED FALCON 23 es un ejercicio tipo 
LIVEX, ejecutado en la Base de Helicópteros 
«Coronel Sánchez Bilbao» y en el CENAD 
San Gregorio. Consta de una parte tipo FTX 
y otra LFX, lo que nos permite desarrollar 
el proceso de instrucción y adiestramiento 
en todo su rango. Dentro de las fases del 
ejercicio, hemos de diferenciar dos partes: 

el Seminario RW-CAS y la fase de ejecución 
propiamente dicha, en el CENAD de San 
Gregorio.

Los helicópteros de ataque son una pieza 
clave en el arsenal militar debido a su 

versatilidad y capacidad para desplegarse 
en diferentes entornos. Su movilidad vertical 
les permite superar obstáculos y acceder a 
áreas de difícil acceso, lo que los convierte 
en una opción ideal para misiones de apoyo 
terrestre, reconocimiento y combate.

El empleo del helicóptero Tigre en las 
operaciones militares modernas es de 
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suma importancia debido a su versatilidad 
y capacidades avanzadas. Equipado con 
sistemas de aviónica y armamento de última 
generación, el Tigre es capaz de realizar 
misiones de ataque, reconocimiento y apoyo 
aéreo cercano de manera efectiva. Su 
agilidad, velocidad y precisión en el combate 
lo convierten en una herramienta estratégica 
para enfrentar amenazas asimétricas y llevar 
a cabo operaciones en entornos complejos. 

Además, su capacidad para operar tanto 
de día como de noche, y su resistencia a 
las defensas antiaéreas enemigas, hacen 
del Tigre un activo imprescindible en las 
operaciones militares modernas.

El ejercicio militar con helicópteros de ataque 
también brinda la oportunidad de evaluar 
y mejorar el rendimiento de los sistemas y 
equipos utilizados. Los análisis posteriores al 
ejercicio permiten identificar posibles fallos, 
corregir deficiencias y optimizar el desempeño 
de los helicópteros, lo que contribuye a 
mantener un nivel óptimo de preparación y 
eficiencia en el campo de batalla.

Seminario RW-CAS

De ejecución en la Base de Helicópteros 
«Coronel Sánchez Bilbao», contamos con 
diversos equipos JTAC para la ejecución 
de la misma. Esta fase, dentro del grueso 
del Ejercicio, permite tanto a los equipos 
JTAC como a los pilotos de Tigre la puesta 
en común de conocimientos, el intercambio 
de los mismos y la actualización de los 
procedimientos CAS. 

Para el mismo, además de haber contado 
con un buen número de vuelos reales, tanto 
en arco diurno como nocturno, contamos 
con las instalaciones del CESIHEL, que nos 
proporciona un ambiente controlado y que es 
de vital importancia para las tripulaciones y 
los equipos.

Durante los cuatro días que duró este 
seminario, se realizaron diferentes 

ponencias en ambas direcciones: los JTAC 
instruyeron y refrescaron los conocimientos 
en procedimientos CAS de las tripulaciones 
de Tigre, y las tripulaciones de Tigre, a su 
vez, diseccionaron su helicóptero para que 
los equipos JTAC conociesen la totalidad de 
capacidades de las que iban a disponer en 
sus conducciones. Fue y es fundamental el 
conocimiento mutuo para alcanzar el éxito en 
la misión. 

Con esta fase cumplida, después de 
muchos vuelos y conducciones, estábamos 
listos para el despliegue en el CENAD San 
Gregorio. Por delante cinco días de campo, 
de planeamiento, de vuelo en un entorno 
con enemigo simulado, de ocultarnos de la 
artillería enemiga, de CCA y CAS, de tiro real, 
de vuelos nocturno, etc. Por delante cinco 
días de combate para el BHELA I. 

Ya establecidos en el semipermanente del 
campo de maniobras, comenzaban las 
fases de planeamiento y ejecución. Los 
comandantes de aeronave preparaban 
los temas y los exponían a los equipos de 
JTAC, así como a las unidades de artillería 
anti-aérea con los que también trabajamos 
conjuntamente.

Una de las primeras conducciones con los 
JTAC requería, primero, suprimir los equipos 
de artillería que vigilaban el área del objetivo.

La misión de la patrulla, en este caso, 
demandaba un vuelo de contorno hasta la 
zona, para más tarde, y ya dentro del alcance 
enemigo, bajar a un vuelo NOE. Este tipo de 
vuelo nos iba a permitir adentrarnos sin que 
sus equipos pudiesen iluminarnos, lo que era 
fundamental para el éxito de la misión.

Solo nos quedaba navegar por las vaguadas, 
buscar posiciones de observación adecuadas 
y seguir las indicaciones de los JTAC que 
nos iban guiando sobre el terreno para poder 
encontrar las posiciones enemigas.

Preparación
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El trabajo conjunto de piloto y tirador aquí 
es fundamental. Muchas veces los medios 
del helicóptero no permiten abarcar toda 
la situación táctica, y un vistazo del piloto 
mientras el tirador observa con el visor puede 
dar esa conciencia situacional que falta. 

Y así fue. Aprovechándonos del sol en cola, 
veo como un reflejo comienza a destellar en 
la lejanía, de manera regular. Es un radar y su 
característico giro. Aviso al tirador, apunto con 
el casco y lanza el visor en mi línea de visión. 
Lo tenemos. El jefe de la patrulla avisa al otro 
punto, que no tarda en identificar el objetivo, 
establece el tipo de ataque y lanzamos fuego 
simulado sobre él. Objetivo batido. Tenemos 
vía libre para trabajar sobre el terreno con los 
JTAC.

En este momento, la coordinación entre la 
tripulación y el otro punto de la patrulla crece.

Mientras el tirador monitoriza radios e 
intercambia la información pertinente con el 
JTAC mediante el check in brief, 9-line card y 
el SITREP, el piloto debe de mantener dentro 
del alcance visual del aparato al posible 
objetivo, así como ir comunicándose con 
el otro punto y ayudar en todo lo posible al 
tirador en su tarea, además de mantener el 
vuelo establecido y mantener la conciencia 
situacional en todo momento. No siempre es 
fácil, pero con instrucción todo se logra.

No olvidemos que el tirador se encuentra 
observando completamente dentro de la 
cabina. El piloto debe facilitar la labor del 
tirador y guiarlo cuando levante la vista.

Las identificaciones se dan, las anclas se 
suceden y las autorizaciones se escuchan 
por radio. Lanzamos los ataques y batimos 
los objetivos. Se suceden las conducciones, 
guiadas por uno y otro punto de la patrulla.
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Es hora de volver a la base y asimilar lo 
aprendido, pero el objetivo se ha cumplido 
y hemos conseguido unas horas de valiosa 
instrucción conjunta. Así combate un piloto 
del BHELA I por el día. Pero falta la noche.

El trabajo nocturno con los JTAC no es 
muy diferente del diurno, pero las cosas se 
complican cuando no puedes ver más allá de 
lo que tus equipos te permiten. 

Las distancias se reducen, los sentidos te 
engañan y el peligro aumenta, pero para eso 
nos preparamos en ambas situaciones. 

En este caso, la conducción de los JTAC iba 
a finalizar en un ejercicio de fuego real con 
cohetes de 70mm y cañón de 30mm. 

Extremamos las precauciones, y los ataques 
se van sucediendo uno tras otro, en patrulla, 
con una perfecta coordinación, y cumpliendo 
con los objetivos. Como he dicho, no es muy 
diferente a un vuelo diurno, pero los in-puts 
que añade un vuelo nocturno hace que todo 
lo referente al vuelo cambie: las GVN se 
cierran con cada disparo, el viento te juega 

malas pasadas y la altura con el terreno se 
debe mantener constante para no perder 
referencias visuales. Vuelta a base, mañana 
será otro día duro. 

De nuevo, horas valiosas de instrucción 
nocturna conjunta, con fuego real. Ahora 
solo hay que tratar de conciliar el sueño con 
el nivel de adrenalina por las nubes, por que 
realizar tiro con un helicóptero como el Tigre, 

no deja indiferente a nadie.

El HA-28

Y la adrenalina sube por la buena disposición 
del aparato en sí. La RAE da tres acepciones 
de la palabra adrenalina, pero es la primera y 
la última la que nos interesa:

1. Hormona segregada principalmente por la 
parte interna de las glándulas suprarrenales, 
importante como neurotransmisor en el 
sistema nervioso simpático y, concretamente, 
en la respuesta inmediata del organismo a 
distintos estímulos.
2. […]

Preparación
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3. Carga emocional intensa. 

Y es que el tiro con el HA-28 no es un tema 
baladí. Como he dicho, es un aparato creado 
para realizar fuego. No en vano, la versión del 
helicóptero Tigre con el que contamos es el 
HAD (Helicóptero de ataque y destrucción).

El Tigre no es un sistema de armas 
montado sobre un helicóptero, es un 
sistema de armas en sí mismo. 

El HA-28 puede montar distintos pods con 
armamento de distinto tipo (cohetes de 68 
y 70mm, misiles aire-tierra SPIKE o misiles 
aire-aire MISTRAL) o algún depósito auxiliar 
de 300 kg. Además, cuenta con un  sistema 
de observación capaz de trabajar en conjunto 
con todos los sistemas de armas, lo que 
permite  designar objetivos con velocidad 
ofreciendo un rango de visión en diurno y 
nocturno de manera estabilizada y precisa.

También dispone de un cañón de 30mm 
capaz de calcular la trayectoria del proyectil 
computando la velocidad del aparato, del 
viento y otros tantos parámetros para acertar 
sobre un objetivo. 

Mezclando lo anterior y añadiendo blindaje, 
contramedidas, sistemas de guerra electrónica 
y un par de motores con suficiente potencia 
para poder levantar un aparato de 6600kg 
de peso máximo al despegue, con solo dos 
personas a bordo, con margen suficiente para 
salir de cualquier situación de peligro y que 
además puede volar a una VNE de 145kt, con 
un crucero de 120kt, obtenemos el HA-28, el 
helicóptero de ataque del Ejército de Tierra, y 
de las Fuerzas Armadas.

Todo lo bueno se acaba

Los días se suceden y los temas van saliendo. 
El Ex. RED FALCON es el ejercicio por 
excelencia del BHELA I ya que realizar fuego 
real es muy importante para la instrucción de 
las tripulaciones. Podríamos, simplemente, 
establecer ataques y ejecutarlos, pero trabajar 

con equipos JTAC nos ofrece a ambas partes 
ese plus que requiere nuestra instrucción 
para alcanzar lo que se espera de nosotros.

Por eso, aunque los tiros se hagan dentro de 
temas tácticos, conocer la línea de seguridad, 
frecuencias de trabajo o el emplazamiento del 
punto de incidencias, entre otros, es crucial 

para realizar un ejercicio seguro e instructivo. 
Y del mismo modo que trabajamos en diurno, 
lo hacemos en nocturno. Cohetes, cañón y 
misil SPIKE es lo que consumimos en este 
ejercicio, por lo que la expectación crece con 
las horas.

Uno de los temas tácticos planificados, una 
escolta de convoy terrestre con enemigo 
oculto, acaba por no poder realizarse. No 
pasa nada, pues, aunque el vuelo no se 
realice, la preparación y planeamiento de la 
misión nos da a todos unos conocimientos 
muy importantes. Tenemos solo cuatro días 
de trabajo, y entre ellos siempre hay algún 
imprevisto que nos retrasa o nos obliga a 
cancelar algún vuelo. No es lo habitual, pero 
también tenemos que estar preparados para 
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ello. Al final, es parte de nuestra instrucción y 
de nuestro trabajo.

La escolta de convoy terrestre es una misión 
hecha a nuestra medida. Desde al aire, a unas 
distancias determinadas y a las velocidades 
que podemos trabajar, con una patrulla 
de helicópteros podemos cubrir una gran 
área, vigilar que cualquier encajonamiento 
es seguro o advertir si en segundo sector 
tenemos enemigo que pueda afectar al 
movimiento del convoy. Es cierto que es 
una labor tediosa, pero dar seguridad a las 
fuerzas propias es otro de nuestros puntos 
fuertes. Tener dos helicópteros Tigre armados 
hasta los dientes sobrevolando un convoy da 
mucha seguridad al que está abajo.

Los días van pasando, los temas ejecutándose 
y el final del ejercicio ya se vislumbra, con 
una mezcla de pena y felicidad. Pena, porque 
cuando uno entra en la dinámica de ataque 
quiere más. Cuando empiezas a sentirte 
cómodo y a conocer el terreno, a ser uno 

con el aparato, termina lo bueno; felicidad, 
porque los objetivos se han cumplido, hemos 
culminado el ejercicio con matrícula de 
honor y volvemos a casa con nuestros seres 
queridos, que al final es el mejor premio.

El viernes volvemos, unos en vuelo, con 
los aparatos ya domados. Atrás quedan las 
horas de planeamiento, el buen sabor de un 
ejercicio bien ejecutado, y los escalofríos de 
volar de noche con fuego real. Un ejercicio 
de esta altura no solo nos proporciona un 
nivel de instrucción óptimo para el combate, 
si no que crea cohesión en la unidad, nos 
forma como personas y nos hace querer al 
de al lado siempre al lado. Al final, la milicia, 
nos da como seres humanos, momentos 
y sentimientos que en otros trabajos no se 
dan. Es difícil de explicar para el neófito, pero 
el que ha tenido la suerte de vivirlo, sabe a 
qué me refiero, sabe lo que es ser parte del 
Ejército.

	 Glosario de términos 

FTX – Field Training Exercise	
JTAC – Joint Terminal Attack Controller
LFX – Live Fire Exercise
CAS – Close Air Support
CESIHEL – Centro de Simulación de Helicópteros	
RW-CAS – Rotary Wing CAS
CCA – Close Combat Attack	
NOE – Nap of The Earth
SITREP – Situation Report 	
GVN – Gafas de visión nocturna

Preparación
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Antecedentes

La adquisición de nuevos helicópteros de 
transporte (NH-90) por parte del Ejército 

de Tierra para sus unidades (BHELMA III 
en Logroño y posteriormente BHELMA IV 
en Sevilla) resultó en que una parte de los 
helicópteros modelo «Superpuma» AS-
332 (HU-21) de Aviación de Ejército fueran 
transferidos al BHELMA VI en Tenerife. 

Esta situación planteó un problema en 
términos de espacio y capacidad para 
atender a todas las aeronaves que llegarían 
simultáneamente al batallón. Como resultado, 
se propuso dar de baja el modelo AB-212 
(HU-18), y se programó la baja de los últimos 
helicópteros de este modelo en el año 2023, 
coincidiendo con su revisión exhaustiva cada 
3000 horas de vuelo o 5 años (overhaul, un 

proceso en el cual la aeronave se desmonta 
prácticamente en su totalidad).

La posible designación a principios de 
2022 de un Force Commander español 
para liderar los contingentes de la ONU 
en Líbano planteó la posibilidad de enviar 
helicópteros AB-212 para brindar apoyo 
a esta misión. Todo lo anterior llevó a 
ordenar un plan de recuperación de los 
helicópteros, tanto a corto plazo como a 
largo plazo.

A  corto  plazo, se decidió asignar dos 
aeronaves a Airbus Helicopter, integrando 
el contrato de mantenimiento dentro del 
programa de mantenimiento de los AB212 
de la Armada en Cádiz-Rota. En cuanto al 
plan a largo plazo, se lanzó un concurso 

AB 212: Una segunda vida

Brigada AAAYC D. Iván Villa Cristóbal
Batallón de Helicópteros de Maniobra VI
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para el contrato de mantenimiento de otras 
dos aeronaves, el cual fue asignado a 
Pegasus Aviación, empresa que además 
proporcionaría apoyo en términos de 
repuestos y recursos para todas las 
aeronaves AB-212 a lo largo de su vida útil.

Desafíos en el mantenimiemto

Tanto en Airbus como en Pegasus se 
enfrentaron a diversos desafíos al recibir 
las aeronaves. En primer lugar, muchas de 
ellas no llegaban en condiciones de vuelo, y 
algunas incluso se encontraban parcialmente 
«canibalizadas» (se habían utilizado piezas 
de repuesto de otras aeronaves para 
mantenerlas operativas). Además, otro 
desafío importante era el tiempo prolongado 
que habían permanecido inactivas, lo cual es 
perjudicial para un helicóptero, ya que puede 
llevar al deterioro de los sistemas, aparición 
de fugas debido al desgaste de los sellos, 
corrosión estructural y delaminaciones, entre 
otros problemas.

BELL / AGUSTA: Comparación y de-
talles adicionales

Los helicópteros B-212, también conocidos 
como HU-18 en terminología militar, 
fueron originalmente producidos por BELL. 
Inicialmente, la producción se llevó a cabo 
en Fort Worth, Texas, Estados Unidos, y 
posteriormente, en 1988, se trasladó a 
Mirabel, Quebec, Canadá. Estas aeronaves 
se conocen como BELL 212.

Por otro lado, AGUSTA estableció una planta 
de montaje en Italia y adquirió una licencia 
de producción del BELL-212, inicialmente 
con fines militares. Como resultado, se 
introdujo la nomenclatura AB-212 para los 
helicópteros fabricados por AGUSTA.

Aunque podría pensarse que no hay 
muchas diferencias en términos de vuelo o 
mantenimiento entre los modelos BELL-212 
y AB-212, existen diferencias significativas 
en la designación de piezas de repuesto y 

componentes. Esto dificulta la búsqueda de 
piezas compatibles en el mercado y requiere 
consultas con ingeniería o AGUSTA para 
garantizar su compatibilidad. Asimismo, se 
observan diferencias en la organización de 
los manuales y documentación técnica. Los 
manuales de BELL están más actualizados 
y cuentan con mejoras y actualizaciones 
más recientes en comparación con los de 
AGUSTA.

Es importante destacar que estas diferencias 
pueden influir en el mantenimiento y las 
operaciones de los helicópteros B-212 y 
AB-212. Los equipos de mantenimiento 
y los pilotos deben estar al tanto de las 
particularidades de cada modelo para 
asegurar un correcto funcionamiento y 
realizar las reparaciones adecuadas cuando 
sea necesario.

Aceptaciones y vuelos de pruebas 

Después de completar ciertas tareas de 
mantenimiento, las aeronaves deben 
someterse a vuelos de prueba para verificar 
el correcto funcionamiento de los sistemas 
reemplazados debido a su caducidad o 
posibles defectos. Estos vuelos de prueba 
funcional son realizados por pilotos con 
certificación en vuelo de pruebas, quienes, 
junto con mecánicos e inspectores, se 
encargan de comprobar que los sistemas 
funcionan correctamente y que la aeronave 
es segura para su uso.

En el caso de tareas de overhaul realizadas 
cada 5 años (o después de alcanzar las 3000 
horas de vuelo de la aeronave), o también en 
el caso de tareas de mantenimiento periódicas 
basadas en tiempo u horas, que requieren 
la verificación de una serie específica de 
sistemas de la aeronave, se deben llevar 
a cabo vuelos de prueba para poner la 
aeronave en servicio. Este proceso implica 
una serie de etapas que incluyen la revisión 
documental de las tareas de mantenimiento 
realizadas (mediante la aplicación PULYDO), 
la verificación exhaustiva del libro de la 

Preparación
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aeronave, una minuciosa inspección prevuelo 
de la aeronave y los equipos destinados a las 
pruebas, y por ultimo las pruebas en tierra 
y vuelo. Cada uno de estos pasos depende 
del correcto funcionamiento y verificación de 
los sistemas en la etapa anterior. Durante 
todo el proceso de pruebas se establece 
una burbuja de seguridad alrededor de la 
aeronave para evitar interferencias o daños 
por parte de personal ajeno a las pruebas 
realizadas hasta ese momento.

Una figura destacada en este proceso es la 
de los ingenieros del PCMHEL, responsables 
de revisar los trabajos realizados en cada 
fase y otorgar los permisos de vuelo 
temporales para pruebas, como el certificado 
de aeronavegabilidad restringido, sin el cual 
no se pueden realizar los vuelos de pruebas, 
o los certificados de aeronavegabilidad una 
vez finalizados todos los trabajos, lo que 

permite que la aeronave opere normalmente 
en todas sus funciones.
Otro aspecto importante a mencionar es el 
papel desempeñado por el Representante de 
Aseguramiento Oficial de la Calidad (RAC), 
encargado de realizar controles de calidad 
en las empresas contratadas por Defensa 
para garantizar el cumplimiento de todos los 
acuerdos establecidos.

Para concluir, es importante mencionar que 
cuando una unidad recibe una aeronave, se 
realiza un vuelo de aceptación. Este vuelo de 
pruebas verifica los diferentes sistemas para 
asegurar que la aeronave cumple con los 
estándares de seguridad establecidos.

Duraciones, tiempos y contra-tiem-
pos

La duración de las pruebas no puede 
establecerse con precisión, ya que cualquier 

HU 18 Carga externa
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problema en un sistema puede retrasar el 
avance adecuado de la aeronave hacia el 
vuelo. Algunos de los problemas comunes 
que pueden ocurrir incluyen dificultades para 
corregir las vibraciones del rotor principal o 
de cola, fallos en el funcionamiento de los 
motores (como parámetros fuera de límites, 
oscilaciones o un funcionamiento irregular 
de uno de los motores) y posibles fugas de 
sellos o combustible.

Para solucionar estos problemas, en 
ocasiones es necesario reemplazar todo el 
sistema completo, lo cual implica una demora 
considerable al tener que localizar el repuesto 
necesario, realizar el trabajo documental para 
su incorporación a la aeronave y obtener 
la certificación de ingeniería para su uso y 
montaje adecuado. Todos estos factores 
contribuyen a que la duración de las pruebas 
varíe significativamente. Algunas pruebas 

sin contratiempos pueden completarse en 
un plazo de dos o tres días, mientras que 
otras que presenten complicaciones pueden 
extenderse durante dos o tres semanas.

Es importante tener en cuenta que cada 
aeronave y cada situación son únicas, por lo 
que la duración y los tiempos de las pruebas 
pueden fluctuar en función de diversos 
factores. La prioridad en estos procesos 

es garantizar la seguridad y el correcto 
funcionamiento de la aeronave, lo que implica 
abordar y resolver cualquier problema que 
surja durante las pruebas antes de que la 
aeronave se considere lista para su uso.
 
AIRBUS HELICOPTER

El contrato con Airbus Helicopter para el 
overhaul de dos helicópteros (ET-275 y 
ET-277) difiere de los contratos previos 
realizados con otras empresas asignadas 
para este propósito. En primer lugar, se trató 
de un contrato de urgencia con el objetivo 
de tener una aeronave lista para el vuelo 
en menos de seis meses. Para cumplir con 
este plazo, el BHELMA VI brindó su apoyo a 
Airbus Helicopter mediante la asignación de 
sus pilotos, ya que no contaban con pilotos 
que tuvieran la titulación necesaria para 
llevar a cabo los vuelos de prueba requeridos 
después de las tareas de mantenimiento.

La recepción del primer helicóptero a 
principios de 2022 conllevó un proceso 
prolongado debido a diversos factores. Entre 
las pruebas realizadas en tierra y en vuelo, 
se requería una verificación exhaustiva de la 
documentación relacionada con las tareas 
de mantenimiento por parte de ingeniería, 
lo cual lleva su tiempo. Además, uno de los 
motores presentó problemas significativos 
debido a que operaba fuera del rango de 
temperatura establecido. Asimismo, se 
encontraron dificultades para localizar ciertos 
repuestos específicos para la aeronave.

Es fundamental destacar que todas 
estas tareas deben llevarse a cabo en el 
orden adecuado y dentro de los tiempos 
establecidos. Las prisas pueden dar lugar 
a deficiencias que podrían poner en peligro 
la seguridad de las aeronaves una vez que 
estén en vuelo. Por lo tanto, se prioriza la 
minuciosidad y el cumplimiento riguroso 
de los procedimientos, garantizando así la 
calidad del overhaul y la seguridad operativa 
de los helicópteros.

Preparación
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El proceso de overhaul es crucial para 
mantener el estado óptimo de las aeronaves 

y garantizar su rendimiento seguro y 
eficiente. Airbus Helicopter, en colaboración 
con BHELMA VI y los expertos de ingeniería, 
trabaja diligentemente para superar los 
desafíos y asegurarse de que los helicópteros 
cumplen con todos los estándares de calidad 
y seguridad antes de ser devueltos al servicio 
operativo.

PEGASUS AVIACIÓN.

El contrato con Pegasus Aviación se 
diferencia en varios aspectos respecto 
al contrato anterior. En primer lugar, este 
contrato tiene un alcance a largo plazo que 
abarca el mantenimiento de overhaul de dos 
aeronaves (ET-278 y ET-276) así como el 
posterior apoyo y mejora de sus sistemas. 

Entre las mejoras que se están considerando, 
se encuentran la instalación de sistemas 
de flotación del helicóptero -especialmente 
necesarios en Canarias-, mejoras en la 

turbina para aumentar su rendimiento y 
prestaciones, renovación de la aviónica y 
cableado -algunos de los cuales tienen más 
de 40 años de antigüedad- y mejoras en el 
rendimiento del rotor de cola para aumentar 
las capacidades de la aeronave.

Es importante destacar que Pegasus es 
un operador con amplia experiencia en los 
modelos B-212/B-412 tanto en España 
como en otros países, lo que se refleja en su 
profundo conocimiento de la aeronave.

Además, en su sede en Córdoba cuentan 
con una escuela de formación para pilotos 
y mecánicos, lo cual es evidente durante 
el proceso de recepción de las aeronaves, 
gracias a la meticulosa documentación de 
las tareas de mantenimiento y los rigurosos 
procedimientos de vuelo realizados por sus 
pilotos. Aunque existen algunas variaciones 
debido al modelo BELL en lugar de AGUSTA, 
estos procedimientos se mantienen 
actualizados y cumplen con altos estándares 
de calidad.

Uno de los desafíos durante la primera 
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recepción fue el tiempo limitado entre las 
pruebas de aceptación y el traslado a 
Canarias. Inicialmente, se programaron 
cuatro días para la recepción, seguidos de 
un sobrevuelo al quinto día y asumiendo que 
la aeronave estaría en condiciones óptimas 
después de que la empresa realizara sus 

propias pruebas utilizando pilotos propios; 
sin embargo, se retrasó un día el inicio 

de las pruebas debido a una fuga que 
requería reparación. Además, durante la 
recepción, se detectó un problema en la 
aviónica relacionado con el funcionamiento 
de los indicadores de situación horizontal 
(HSI) y los equipos de navegación VOR, 
los cuales son fundamentales para vuelos 
instrumentales y para navegar en caso 
de entrar accidentalmente en condiciones 
instrumentales. 

Afortunadamente la empresa logró solucionar 
estos problemas, quedando únicamente 
una discrepancia en el fallo de la aguja del 
equipo GPS. Por último, en el último día de 
recepción se descubrió una pequeña fuga 
de combustible en una tubería del depósito 
auxiliar de combustible, el cual es necesario 
para aumentar la autonomía de la aeronave 
y realizar el salto desde Rota a Canarias, 
haciendo dos escalas en Marruecos para 
repostar.

La fuga se detectó al llegar a Rota, pero 
debido al cierre de las diferentes escuadrillas 
de vuelo, no fue posible resolver el problema 

hasta el día siguiente. Con el apoyo del 
destacamento de helicópteros de la Guardia 
Civil que opera en la base de Rota, se logró 
una solución parcial utilizando un sello 
para detener la fuga de combustible, lo que 
permitió que la tripulación despegara rumbo 
a Canarias.

La vuelta a casa: sobrevuelos

Después de completar las pruebas en una 
empresa, llega el momento de devolver 
la aeronave a su unidad. En el caso de 
las aeronaves ubicadas en la península, 
cualquier problema que se detecte durante 
el vuelo permite realizar un aterrizaje para 
resolverlo. Sin embargo, en el caso de las 
aeronaves en Canarias, esto puede resultar 
más complicado debido a los tramos largos 
de vuelo sobre el agua y la falta de puntos 
de aterrizaje a menos de 45 minutos de 
distancia. 

Además, considerando que estas aeronaves 
han estado inactivas durante un período 
prolongado antes de su overhaul, es normal 
que en las primeras horas de vuelo se 
produzcan pequeñas fugas o se generen 
partículas metálicas en el aceite del motor o 
la transmisión, lo que requiere un aterrizaje 
inmediato para su inspección. A estas 
dificultades se suma el hecho de que el 
viaje de regreso se realiza atravesando un 
país donde los recursos y apoyos no son los 
mismos que en territorio nacional.

También hay que tener en cuenta el proceso 
burocrático para obtener los permisos de 
sobrevuelo de aeronaves españolas en 
Marruecos, el cual requiere una solicitud con 
quince días de antelación al vuelo.

Estos factores hacen que en ocasiones sea 
necesario hacer un esfuerzo para coordinar 
la finalización de las pruebas con la ventana 
de permiso de sobrevuelo.

Conclusiones

Al planificar la recepción, pruebas y traslado 

Preparación
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en vuelo de las aeronaves en Canarias, se 
ha identificado varios aspectos clave que 
deben tenerse en cuenta. En primer lugar, 
es fundamental respetar el tiempo necesario 
para completar las pruebas, dejando un 
margen suficiente para abordar posibles 
pequeñas averías, finalizar la documentación 
de los trabajos realizados y obtener la 
certificación aeronáutica correspondiente.

Es altamente recomendable llevar a cabo un 
vuelo de verificación después de las pruebas 
y antes de emprender el viaje hacia Canarias 
con el objetivo de garantizar que la aeronave 
se encuentre en condiciones óptimas para 
este tipo de vuelo. Esto permitirá detectar y 
solucionar cualquier incidencia relacionada 
con el largo período de inactividad durante 
esas horas de vuelo, evitando contratiempos 
durante el sobrevuelo.

Es crucial también, considerar los períodos de 
descanso de las tripulaciones, tanto durante 
las pruebas como durante los sobrevuelos, 
dado el alto nivel de exigencia involucrado en 

ambas etapas.

Por otro lado, cabe destacar la relevancia 
del contrato con Pegasus Aviación debido 
a la amplia experiencia de la empresa en 
la operación  y modernización de este 
modelo de aeronave, facilitando la mejora 
de las aeronaves con sistemas de flotación, 
aumentando el rendimiento de turbinas, 
mejorando la  efectividad del rotor de cola 
y actualización de la aviónica. Todas estas 
mejoras producen un incremento inmediato 
de la seguridad en vuelo durante las 
operaciones de las aeronaves al aumentar 
las prestaciones de las aeronaves. Además, 
este contrato, brinda la oportunidad de 
comparar nuestros procedimientos militares 
con los de la empresa y actualizar aquellos 
relacionados con el mantenimiento y el vuelo 
con el objetivo de mejorar la seguridad y la 
eficiencia en nuestra unidad, especialmente 
en esta nueva etapa de segunda vida que 
se está dando a estas aeronaves AGUSTA 
BELL 212. 
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Juan Carlos Gombao Ferrándiz. Teniente Coronel de Infantería .	 1	  
Pedro Navarro Blaya. Comandante de Caballería .2

A lo largo de 2021 se ha realizado un estudio sociológico cuya 
finalidad era conocer la percepción que los miembros de la 

Aviación de Ejército de Tierra (AVIET) tienen respecto al Servicio 
de Seguridad de Vuelo. Para su desarrollo se ha tomado como 
modelo la Teoría Fundamentada y se han utilizado técnicas de 
recogida de datos tanto cualitativas como cuantitativas. Se ha 
construido un modelo de confianza que se compone de cuatro 
dimensiones: «Cultura organizacional, engagement, aprendizaje 
y confianza organizacional». Los resultados sugieren una alta 
confianza generalizada en el Servicio de Seguridad de Vuelo, una 
amplia mayoría piensa que cumple con su finalidad. 
 
En la antigüedad, el oráculo era la respuesta dada por el Dios 
elegido a una pregunta, generalmente sobre una cuestión futura 
y próxima, de gran interés para la organización o persona que la 
sugería.

Sin ir más lejos, la cuna de la civilización occidental, Grecia fue la potencia que fundamentó 
su progreso en los oráculos, después continuado por el Imperio romano, fuente de nuestra 
civilización y derecho.

Saber interpretar las respuestas de los dioses requería de un profundo aprendizaje por parte 
de los iniciados en este arte, pues éstas llegaban bajo distintas formas.

El más popular y conocido de estos oráculos en la antigüedad fue el de Delfos, en la ciudad 
que le dio nombre. Según la mitología griega, la pitia o Pitonisa era la encargada de aventurar 
el futuro con sus respuestas.

A semejanza de este propósito y con la voluntad de conocer y prever el futuro, en el día a día 
del ambiente aeronáutico de nuestra Aviación de Ejército de Tierra (AVIET), surgió el proyecto 
bautizado «Delfos», coliderado por la Sección de Técnicas de Apoyo a la Decisión (SETAD) de 
la Jefatura de los Sistemas de Información, Telecomunicaciones y Asistencia Técnica (JCISAT) 
y la Jefatura del Servicio de Seguridad de Vuelo del Ejército de Tierra, con la coordinación de 

1	 Doctor en psicología. Diplomado en Sociología Militar. Jefe del Centro de Sociología del Ejército de Tierra de España
2	 Diplomado en Sociología Militar. Analista del Centro de Sociología del Ejército.

Un acercamiento empírico para conocer la confianza 
de las tripulaciones de la AVIET en el Servicio de 

Seguridad de Vuelo del Ejército 
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la División de Operaciones del Estado Mayor 
del Ejército de Tierra (DIVOPE).

Delfos se enmarca dentro de un campo 
de frenética actualidad en investigación 
e innovación como es la Sociología de 
la Organización Militar y dentro de esta 
en el campo de la cultura de seguridad. 
El proyecto perseguía la construcción de 
un instrumento que fuera capaz de medir 
la confianza de los cuadros de mando 
(CUMA) y de la tropa perteneciente a la 
AVIET en los procesos y procedimientos 
de prevención de accidentes implantados 
por el Servicio de Seguridad de Vuelo del 
ET.

Para llevar a cabo este proyecto, el 
procedimiento de trabajo siguió los cánones 
del método de estudio y análisis sociológico, 
en sus formas cualitativa y cuantitativa, fases 
en las que se dividió el estudio 3.

La fase cualitativa requirió de un trabajo de 
campo previo con la Sección de Seguridad 
de Vuelo del ET, para conocer en profundidad 
los detalles del estudio, los objetivos a 
alcanzar, detectar posibles vías de estudio 
no contempladas sobre el fenómeno, de 
forma que se pudieran establecer hipótesis 
de trabajo y configurar el modelo de pregunta 
a responder.

Se eligió la Teoría Fundamentada como base 
del estudio y forma de comprender la relación 
micro-macro, es decir de individuo a grupo. 
A través de la investigación social militar se 
buscaron explicaciones genéricas, a través 
de la  identificación de los rasgos comunes de 
una serie de situaciones o instituciones de las 
que participaban los componentes de AVIET 
relacionados con la seguridad de vuelo. Lo 
que perseguíamos era resolver el problema 
de cómo llegar del caso particular a lo grupal; 

3	 Queremos significar que, tanto el estudio como el instrumento desarrollado, son pioneros en nuestro ET y, hasta donde 
conocemos, en el resto de ejércitos mundiales. Esta circunstancia coloca a la Sociología Militar española y a la AVIET 
a la vanguardia en cuanto a conocimiento de la cultura de seguridad de vuelo en entornos  militares. Por otra parte, pen-
samos que la metodología es extrapolable, con las debidas especificaciones y adaptaciones, a otras organizaciones de 
nuestras Fuerzas Armadas y de los Cuerpos de Seguridad del Estado y por ende, de países aliados.

es decir, a los patrones y estructuras del 
ambiente aeronáutico en AVIET en cuanto a 
la seguridad de vuelo referida.

En las primeras fases el estudio se adoptó 
una  perspectiva metodológica cualitativa ya 
que este enfoque responde a una dimensión 
simbólica y profunda de la interacción social, 
bajo la perspectiva del análisis semántico 
y de la interpretación motivacional. 
Permite, mediante la utilización de técnicas 
específicas, un minucioso análisis que facilita 
un conocimiento detallado de la visión que 
tiene un colectivo concreto sobre la materia 
que se está estudiando. En nuestro caso 
la visión sobre el Servicio de Seguridad de 
Vuelo que tiene el personal de la AVIET.

Como sujetos muestrales se designó 
personal perteneciente a las escalas de 
oficiales, suboficiales y tropa, en total 54 
militares, procedentes de todas las bases 
de AVIET y con destinos tácticos tanto de 
vuelo como de tierra. Con esta muestra se 
alcanzó la representatividad estructural del 
conjunto de la AVIET.

A consecuencia del pico de la tercera ola de 
la pandemia, el trabajo de campo cualitativo 
se realizó, durante los meses de febrero y 
marzo de 2021, tanto de forma presencial 
como de forma on-line. Este hecho suscitó la 
necesidad de trabajar on-line con los grupos 
de discusión Para ello se utilizaron soportes 
y plataformas digitales, hecho novedoso, 
innovador e histórico en la forma de trabajo 
de la Sociología militar española. 

Finalizada la fase de recogida de información, 
una vez alcanzada la saturación del discurso, 
se procedió al análisis de contenido de los 
discursos mediante técnicas específicas y 
con la ayuda del software ATLAS.Ti.

Seguridad de Vuelo/PRL
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La ilustración 1 representa, de forma gráfica, 
el proceso metodológico seguido en esta 
primera fase del estudio.

El constructo 4 «Seguridad»

Aunque el campo de la inteligencia artificial 

está cerrando cada vez más este GAP, 
podemos afirmar que la interacción entre el 
hombre y la máquina no es perfecta.

La existencia de esa brecha determinó la 
necesidad de desarrollar un servicio que 
permitiera aprender de los errores para evitar 
su repetición mediante el aprovechamiento 
de la información proporcionada. De esta 
forma, la finalidad del Servicio de Seguridad 
de Vuelo se puede considerar tan antigua 
y paralela a lo que ha sido la evolución 
aeronáutica y en el caso particular de AVIET 
desde sus orígenes.

Doctrinalmente por seguridad de vuelo 
se entiende «el conjunto de principios, 
procedimientos y actividades que tienen 
por objeto facilitar el cumplimiento de 
la misión en las mejores condiciones 
de seguridad posibles, contribuyendo 
directamente a mantener el nivel de 
operatividad de las unidades aéreas 
salvaguardando las vidas humanas y el 

4	 Un constructo es una construcción teórica que permite comprender un problema determinado.

material mediante un adecuado programa 
de prevención de accidentes aéreos» (IG 
01/11).

De esta definición y del análisis metodológico 
del discurso que indica lo que le supone 
para la mayoría el concepto de seguridad 
de vuelo y que se resume en la afirmación 
«las experiencias y acciones de todos 
para la seguridad de todos» se ha llegado 
al diseño del constructo del Servicio de 
Seguridad de Vuelo definido como «una 
cultura de seguridad basada en la confianza 
y el engagement con la organización que 
busca con el aprendizaje la prevención de 
accidentes facilitando el cumplimiento de la 
misión».

El constructo «Confianza»

La confianza es considerada como una 
esperanza o expectativa (RAE, 2021), 
basada en la experiencia fundamentada que 
da seguridad y, referida a las organizaciones, 
en la creencia de que ésta, a efectos de sus 
participantes, tiene cualidades específicas 
de coherencia, competencia, honestidad y 
responsabilidad.

Al «confiar» un individuo muestra su 
vulnerabilidad y se expone a que la otra 
parte decepcione si no se cumplen sus 
expectativas «se deja de notificar por la 
resolución que se da».

Es un elemento de identidad y facilita la 
generación de un compromiso con algo 
superior al interés del individuo. Se sustenta 
en:
• Creencias o supuestos adquiridas y 
compartidas en relación con la organización 
y la propia idiosincrasia humana.

• Valores como parte de los principios, normas 
y modelos que dirigen el comportamiento de 
los miembros de la organización.

Ilustración 1. Metodología
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• Mecanismos que dan visibilidad y presencia 
a la organización respecto a su finalidad.

Dimensiones del constructo

Adaptando, de una manera integrada, los 
conceptos de seguridad y confianza al 
entorno de nuestra investigación, se ha 
podido constatar que aparece uno nuevo, 
el Servicio de Seguridad de Vuelo, que 
puede descomponerse en las siguientes 
dimensiones: Cultura de seguridad, confianza 
organizacional, engagement y aprendizaje.

La ilustración 2 muestra de forma gráfica 
el modelo del constructo «confianza en el 
Servicio de Seguridad de Vuelo».

El aprendizaje es la adquisición e integración 
del conocimiento, su extensión y profundidad, 
su utilización significativa y la creación de 
hábitos (Marzano y Pickering, 2005). En su 
adquisición también intervienen factores 
cognitivos que ayudan al sujeto a decidir 
si lo observado se imita o no, es lo que se 
conoce como aprendizaje vicario (Bandura y 

5	 Algunos autores hispanos prefieren la utilización del término «compromiso». Nosotros los utilizaremos de manera indis-
tinta ya que aluden a un mismo concepto.

Walters, 2002).

La confianza es un estado mental, no 
una acción, pero puede llevar a acciones 
confiadas: «Confío cuando soy vulnerable a 
las acciones de algún otro, pero creo que no me 
hará un daño significativo» (Bart Nooteboom, 
2010). Requiere de una confianza vertical, 
entre mandos y subordinados que permite la 
percepción de éstos como confiables gracias 
a las mejoras de resultados percibidas por 
los subordinados.

El engagement 5 se define como «un estado 
mental positivo relacionado con el trabajo 
que se caracteriza por el vigor, la dedicación 
y la absorción en los equipos de trabajo, que 
emerge de la interacción y las experiencias 
compartidas de los miembros del equipo de 
trabajo» (Acosta, Salanova y Llorens, 2015).

La cultura de seguridad es un conjunto 
de creencias, hábitos, valores, actitudes y 
tradiciones existentes en la organización 
que las hacen únicas para la finalidad que 
persigue (Vu y De Cieri, 2015).

Seguridad de Vuelo/PRL



106

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, n.º 5

Información extraida del análisis 
cualitativo 

Las investigaciones con técnicas cualitativas 
permiten la obtención de  datos no numéricos. 
Este es el caso que nos ocupa en esta 
fase del estudio y nos ha permitido extraer 
un gran volumen de información que, una 
vez estructurada, se utilizó con una doble 
finalidad.

Por una parte se dio al mando de la AVIET una 
primera aproximación sobre la percepción 
que tiene el personal sobre el Servicio de 
Seguridad de Vuelo. Por otra, se realizó la 
construcción arquitectónica del esqueleto del 
instrumento a confeccionar para la medición 
del constructo, mediante el establecimiento 
de las variables a medir. Se operativizaron 
34 variables con las que se procedió a la 
construcción de un cuestionario para su 
aplicación como encuesta a una muestra 
representativa del personal de la AVIET y que 
permitiera cuantificar, de forma numérica, los 
múltiples elementos informativos obtenidos 
en esta fase cualitativa. 

A falta de los resultados estadísticos que se 
expondrán más adelante, se pudo constatar 
algunas importantes ideas como que el 
Servicio de Seguridad de Vuelo gozaba de 
una valoración mayoritariamente positiva 
o que el descenso de las notificaciones 
de seguridad que se venía observando se 
debía a diferentes causas como las mejoras 
aeronáuticas o la mayor experiencia de 
las tripulaciones. También se detectó que 
la valoración de la formación práctica es 
muy superior a la valoración que recibe la 
formación teórica.

Por otra parte, se recogieron diversas 
sugerencias para la mejora del Servicio, 
entre otras una actualización del formato 
de las notificaciones, presentarlas mediante 
una APP o el intercambio de experiencias 
con otros ejércitos o instituciones, por citar 
algunas.

De manera emergente se detectó que los 
«hombres clave» para liderar la mejora 
de la seguridad de vuelo son el jefe de 
unidad y su oficial de seguridad de vuelo.

Fase cuantitativa del estudio

En esta fase del estudio se ha utilizado como 
técnica la encuesta. El método de recogida 
de información fue presencial y el espacio 
temporal del 2 al 28 de septiembre de 2021. 
El error máximo de las estimaciones en una 
escala de 0 a 10 es de +/- 0.05 puntos.

Los ítems que componen el cuestionario se 
han agrupado en categorías definidas para 
el constructo (ver ilustración 2) y se han 
operativizado mediante una escala de Likert 
con valoraciones de 1 a 5. A partir de los 
elementos informativos extraídos del análisis 
de contenido de los discursos cualitativos, 
se confeccionó un cuestionario, compuesto 
por 34 ítems, que se estructuran en tres 
categorías:

• Primera: explicativa sobre los objetivos y 
condiciones de realización.
•  Segunda:sobre aspectos sociodemográficos.
• Tercera: específica sobre la confianza en el 

Servicio de Seguridad de Vuelo. 

Los diferentes ítems se han agrupado en 
sus correspondientes categorías. Cada 
una de estas finaliza con dos preguntas de 
autovaloración global respecto al Servicio de 
Seguridad de Vuelo.

6,5

7,3

7

6,8

CULTURA
ORGANIZACIONAL

ENGAGEMENT CONFIANZA APRENDIZAJE

Gráfico 1. Valoración de las dimensiones SSV
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El análisis de la encuesta se ha realizado 
mediante el paquete estadístico IBM Statistics 
SPSS versión 26. En la investigación de los 
resultados se han empleado las siguientes 
técnicas estadísticas avanzadas: Análisis 
de variables, ANOVA, regresión múltiple 
discriminante y árboles de clasificación.

Resultados:

Todas las dimensiones obtuvieron 
valoraciones iguales o superiores a 6,5 
puntos. Estos datos son coherentes con el 
análisis cualitativo y sugiere que el conjunto 

de los miembros de la AVIET tiene una 
percepción positiva sobre el Servicio de 
Seguridad de Vuelo. La puntuación más alta, 
con 7,3 puntos sobre 10, corresponde al 
vector «compromiso». 

Tomado de la psicología, las ciencias sociales 
han adoptado el concepto denominado 
«Gestalt». Este se puede resumir en el 
principio de que el «todo es más que la 
suma de las partes». Disponer de una visión 
global aporta importantes ventajas para el 
análisis estadístico ya que la información 
procedente de los ítems «globales», además 
de aportar información per se, se pueden 
utilizar como variables independientes en los 
análisis regresión. En nuestro caso hemos 
utilizado un doble enfoque, uno interno «mi 
nivel de formación», que ha obtenido 7,7 
puntos. El segundo de contexto «el nivel de 
concienciación del personal de mi unidad», 

que ha obtenido 8,5 (ver gráfico 2). 

Los análisis estadísticos avanzados (SPSS 
Answer Tree) nos han permitido construir el 
perfil de aquellos que cuentan con un mayor 
nivel de concienciación en seguridad de 
vuelo (SV). Este corresponde al personal 
destino en la base «Coronel Maté» de 
Colmenar Viejo, y que tiene entre 11 y 15 
años de servicio en AVIET.

Por otra parte, el perfil del personal con 
mayor nivel de formación en seguridad de 
vuelo corresponde a aquellos que cuentan 
con al menos 11 años de servicio en unidades 
AVIET y desempeñan cometidos de piloto, 
operador de abordo o lucha contra incendios.

Conclusiones

La triangulación metodológica presenta una 
alta coherencia entre la información extraída 
del análisis cualitativo y los resultados 
estadísticos procedentes de la encuesta.

Ambas circunstancias confieren robustez 
tanto a la metodología como a las siguientes 
conclusiones:
• En el imaginario colectivo del personal 
AVIET existe la percepción de que el Servicio 
de Seguridad de Vuelo cumple con su 
finalidad. 
•Se constata una alta concienciación 
generalizada en lo que a seguridad de vuelo 
se refiere.
• Existe un alto compromiso con la seguridad 
de vuelo que se ve reforzado por la demanda 
de retroalimentación sobre las notificaciones.
• Los «hombres clave» para liderar la mejora 
del sistema son el jefe de unidad y su oficial 
de seguridad de vuelo.
• Factores determinantes para mantener una 
elevada confianza organizacional y por ende 
en el Servicio de Seguridad de Vuelo, son: 
a.	 Los recursos (humanos y materiales).
b.	 El compañerismo.
c.	 El ambiente aeronáutico.

8,5
7,7

El nivel de concienciación de mi Unidad en
Seguridad de Vuelo.

Mi nivel personal de formación en
Seguridad de Vuelo.

Gráfico 2. Valoración de las dimensiones SSV

Seguridad de Vuelo/PRL
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UAPROEL: Misión

Una de las misiones que tiene el 
Batallón de Cuartel General de las 

FAMET(BCG FAMET), desde sus inicios ha 
sido la de ejercer como unidad de referencia 
en materia de autoprotección electrónica 
para todas las unidades de las FAMET, 
asesorando a las distintas Unidades de 
helicópteros que componen la AVIET acerca 
del correcto manejo y utilización de esa 
a veces poco conocida como capacidad, 
que es la autoprotección electrónica.

Para tener éxito en el cumplimiento de esta 
misión, el personal de la UAPROEL (Unidad 
de Autoprotección Electrónica) dispone de 
herramientas que simulan los componentes 
reales del sistema de autoprotección 
electrónica de una aeronave. Estos equipos 
conllevan una gran inversión económica inicial 
para la adquisición, así como la formación del 
personal que los opera, posibilitando obtener 
un retorno a corto-medio plazo al permitir su 
operación a un coste mínimo, en comparación 
con el que supondría un vuelo real, además 
de los costes de lanzamiento de una bengala/
chaff y la disponibilidad del personal instruido.

Sistemas en la actualidad

Una de las características más reseñables 
de los componentes de autoprotección 
electrónica es la gran diferencia en 
generaciones tecnológicas de nuestras 
aeronaves. Esto provoca que tengamos 
sistemas como el ASE (Aircraft Survivability 
Equipment, propio del HT 27 Cougar) y HIDE 
(Helicopter Integrated Defense Equipment), 
montado en el HT 17 Chinook versión D), 
propios de aeronaves con un largo recorrido 

en el Ejército de Tierra y cuya interacción 
es simple y de naturaleza analógica, y otros 
sistemas más complejos y actuales como 
SIMBA (que protege al HA 28 Tigre) o ELIPS 
(diseñado para proteger al HT 29 Sarrio).

Era precisamente en esta última aeronave 
en la que se estaban centrando la mayor 
parte de los esfuerzos de esta Unidad ya 
que el BHELMA III, unidad que opera este 
modelo, estuvo desplegada hasta finales de 
septiembre de 2022 en la misión EUTM-Mali. 

Por tanto, era de vital importancia optimizar 
el funcionamiento de estos equipos, así 
como el adiestramiento de las tripulaciones 
que los operaban para garantizar al máximo 
sus capacidades, de forma que lo novedoso 
del sistema no fuese un lastre para las 
tripulaciones

Objetivo: Desplegar en zona de 
operaciones

Para permitir estos despliegues 
internacionales, y dada la preparación 
inherente de esta unidad, la UAPROEL 
del BCG FAMET se constituye como la 
unidad referente para liderar ejercicios tan 
específicos como «Humble Flare», en el que 
se adiestran actualmente las tripulaciones de 
los distintos contingentes que participarán 

Autoprotección electrónica: ¿problema o 
capacidad?

Sargento AVI D. Borja Rodríguez Ramilo
Batallón del Cuartel General de las FAMET

Helicóptero Tigre 
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en misiónes internacionales, así como otras 
tripulaciones de otros modelos de helicóptero. 

La experiencia de esta Unidad se considera 
vital para asegurar un correcto manejo de los 
sistemas antes mencionados con carácter 
previo a su despliegue, dando también un 
plus de tranquilidad a las tripulaciones al 
comprobar de primera mano la funcionalidad 
de los equipos que operan.

Lo que a priori suena sencillo no es baladí, 
pues lleva una extensa dedicación detrás 
que afecta a todo el ciclo de vida completo de 
operación de estos sistemas. Abarca tanto la 
resolución de dudas en el montaje y operación 
de los equipos por parte de las Unidades 
Técnicas de Mantenimiento, como la correcta 
operación de municionamiento en la que el 
armero y el especialista en aviónica son los 
actores principales, y la correcta operación 
por parte de las tripulaciones de vuelo desde 

el cockpit que permiten su operación segura 
en lugares tan diferentes como Mali, Irak o 
Afganistán.

Destacar por la parte de mantenimiento que 
del mismo modo que ocurre con muchos 
componentes aeronáuticos, la integración 
de un nuevo sistema no instalado de serie 
no deja de suponer la posibilidad de averías 
y la aparición de problemas mayores en 
la aeronave que será necesario detectar y 
solucionar.

Municionamiento del helicóptero

Y es precisamente en este ejercicio «Humble 
Flare» que mencionábamos previamente 
donde muchos integrantes de los futuros 
contingentes tienen su primer contacto con e
 son realmente un problema? 

Para eliminar esta sensación de desasosiego, 

Cougar dispensando 

Técnica e Investigación
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las bengalas y este sistema. Algo que podría 
pasar desapercibido para la casi totalidad 
de miembros de la tripulación, al ser algo 
transparente a ellos, pues cuando llegan a la 
aeronave, esta se encuentra municionada y 
lista para salir, no deja de entrañar un riesgo 
adicional para los armeros, los cuales en 
muchos casos entran en contacto en este 
ejercicio por primera vez con su primera 
bengala sabiendo que, si no se siguen 
estrictamente los procedimientos, esta 
puede iniciarse accidentalmente alcanzando 
los 2.000ºC.

Toda precaución es poca durante ese 
municionamiento, y el hecho de que no 
todo el personal conozca las medidas de 
seguridad y procedimientos puede conllevar 
los grandes problemas y riesgos que ya 
hemos comentado anteriormente. 

A diferencia de una ametralladora, la 
ignición de una bengala se puede producir 
de forma totalmente inopinada. Un equipo 
de protección individual, un equipo de 
descarga de corriente estática y un equipo 
de testeo-eliminación de corrientes parásitas 
son imprescindibles en una tarea en la que, 
dependiendo de la aeronave y del sistema 
de autoprotección electrónica implementado 
en ella, el armero podrá ser apoyado por el 
especialista en aviónica.

Otro punto a tener en cuenta es el de 
establecer un perímetro de seguridad en 
el que se impida fumar, así como el uso 
de dispositivos móviles. Este perímetro 
tendrá unas dimensiones considerables y 
suficientes para evitar una explosión por 

simpatía, dependiendo estas distancias de 
la carga pirotécnica existente durante el 
municionamiento.

Del mismo modo, y como seguridad añadida, 
debemos colocar en el parking las distintas 
aeronaves de tal forma que no se encuentren 
en paralelo a la misma altura. Con esto 
evitaremos que una dispensación de 
bengalas accidental en el municionamiento 
pueda provocar daños por impacto directo o 
por el calor que desprende la propia bengala. 

La premisa en este tipo de actividades es muy 
clara: la seguridad es lo primero. Una vez 
que la aeronave se encuentra municionada, 
ya podemos comenzar la instrucción de las 
tripulaciones de vuelo.

Primera toma de contacto de los 
pilotos

Durante el ejercicio «Humble Flare», o 
cualquier otro relacionado, desde el propio 
arranque se instruye a las tripulaciones 
en el correcto manejo del sistema de 
autoprotección electrónica. Este sistema es 
normalmente un gran desconocido, pues en 
el 95 % de los casos las tripulaciones no lo 
han visto nunca instalado, generando una 
sensación de intranquilidad, pudiendo llegar a 
pensar que estos equipos pudieran constituir  
un problema más que una capacidad ¿Pero 
son realmente un problema? 

Dispensador de Bengalas 

Pasador de seguridad
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se busca aportar el enfoque propio del uso 
real en zona de operaciones, dando poca 
importancia a aquellos opcionales más 
técnicos que proporciona el sistema y que no 
aportan nada al vuelo. Con este enfoque, se 
busca que los pilotos tengan claro el uso más 
habitual del sistema, así como los posibles 
problemas derivados del uso de estos 
equipos. También se les plantean diferentes 
averías o incidencias y cómo solventarlas, así 
como de alternativas para cumplir la misión 
sin que llegue a producirse un menoscabo de 
la seguridad.

Lógicamente, para correr primero hay que 
saber andar. Por ello, dentro del marco de 
estos ejercicios se pide a las tripulaciones 
que comiencen identificando las diferentes 
opciones que nos brinda el sistema. Tras 
ello, se efectuarán lanzamientos de bengalas 
en la zona habilitada y modo manual, lo que 
conlleva que uno de los dos pilotos seleccione 
el modo de funcionamiento apropiado y 
dispense. Después, operarán el sistema 
en semiautomático y, finalmente, en modo 
automático. 

La operación del sistema en modo automático 
permite dos cosas fundamentales; al sistema 
actuar con celeridad y efectividad, y a la 
tripulación que centre sus esfuerzos en el 
resto de la envolvente de vuelo.

Es importante tener claro que este sistema de 
autoprotección es realmente un potenciador 
de las capacidades que tenemos a bordo, pero 
no deja de entrañar también un riesgo para el 
propio vuelo. Por lo tanto, debemos siempre 
mantener una distancia de seguridad con la 
aeronave precedente, con el fin de evitar un 
posible impacto por bengala eyectada (bien 
sea intencionada o por error).

Esta instrucción se realiza practicando lo que 
ese viejo proverbio dice de «Lo que oigo, 
lo olvido. Lo que veo, lo recuerdo. Lo que 
hago, lo aprendo». Gracias a esto, se fragua 
una confianza por parte de las distintas 
tripulaciones que se instruyen durante los 
ejercicios de instrucción y adiestramiento, al 
ser conscientes de que el sistema funciona 
de forma apropiada y que protege la aeronave 
de forma satisfactoria.

Cabina NH-90

Técnica e Investigación



114

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, n.º 5

Estudio, experiencia y pruebas: 
cómo proteger a una aeronave

Pero estos resultados tan satisfactorios no son 
fruto del azar. Las secuencias de dispensación, 
responsables de la protección ante amenazas 
externas tales como un MANPAD, se preparan 
en base a las limitaciones hardware de los 
sistemas que se operan, a las limitaciones 
del software proporcionado por la industria 
para su configuración y a las lecciones 
aprendidas en ejercicios internacionales 

como «Trial Embow» o «Nube Gris», en los 
que se prueban estas secuencias creadas 

en el llamado «laboratorio» de la UAPROEL, 
lugar donde se encuentran los equipos que 
recrean los de la aeronave real.

Estos ejercicios proporcionan datos precisos 
acerca de la reacción del helicóptero ante 
una amenaza misil, mostrando estadísticas 
en función del sector de arribada de la 
amenaza, azimut, generación del MANPAD 
utilizado, etc. mostrándonos si la secuencia 
de dispensación propuesta protege realmente 
a la aeronave o si, por el contrario, no es 
efectiva y necesita optimizarse. Fruto de estos 
ejercicios y de la experiencia, se ha optado 
por derogar aquellas TTP,s que marcaba que 
ante amenaza MANPAD debíamos realizar un 
viraje hacia el misil, o una maniobra evasiva.

ESAOGEL: Unidad gemela

Ante un reto tan técnico, no estamos solos.

El Escuadrón de Apoyo Operativo a la Guerra 
Electrónica del Ejército del Aire (ESAOGEL), 
gracias a sus numerosos recursos personales 
y materiales, nos proporciona ese punto de 
calidad extra que nos ayuda a cumplir con 
éxito la misión.

Esta Unidad, ubicada en la Base Aérea de 
Torrejón de Ardoz, se integra dentro del Centro 
Logístico de Armamento y Experimentación 
(CLAEX). Al igual que la UAPROEL, esta 
Unidad encuentra entre sus cometidos el dotar 
a las aeronaves de una protección electrónica 
con la que potenciar las capacidades de las 
aeronaves a las que sirve, especialmente en 
zona de operaciones.

Sin ir más lejos, en la imagen que se muestra a 
continuación se aprecia una pequeña parte de 
los recursos que poseen. En ella, se muestra 
una simulación de un lanzamiento misil contra 
una aeronave, pudiendo realizarse de 

forma secuencial desde diferentes ángulos 
y distancias, permitiendo así verificar si la 
aeronave tiene una protección efectiva ante 

Mallina
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las distintas amenazas a un coste mínimo.

Por otro lado, y fruto de la adquisición de los 
NH-90 por el Ejército del Aire, ambos Ejércitos 
se encuentran trabajando codo con codo en 
el desarrollo de los nuevos y actualizados 
sistemas de autoprotección electrónica de 
esta plataforma aérea.

La misión del OFAPROEL

Pero no todo se resume a eso. Cada Unidad 
de Helicópteros tiene designado un oficial/
suboficial de autoprotección electrónica, 
anteriormente conocido EWO (Electronic 
Warfare Officer) y en la actualidad como 
Oficial de Autoprotección Electrónica 
(OFAPROEL), encargado de liderar la 
instrucción de las tripulaciones de su unidad 
siguiendo las directrices marcadas por su 
jefe. Esta persona tiene una dependencia 
funcional con la UAPROEL, encargándose 
ésta de resolver cualquier duda o inquietud 
que pudiera surgir y contribuyendo de este 
modo en el aumento de la seguridad, tanto 
táctica como de vuelo.

Esta figura, a la que no se le da la debida 
importancia en territorio nacional, se 
convierte en uno de los caballos de batalla de 

los contingentes que despliegan en zona de 
operaciones, dada la importancia del sistema 
de autoprotección electrónica en toda misión 
aérea que se planifique. Esto implica tener un 
detallado conocimiento de estos sistemas, al 
ser el responsable principal de su correcta 
utilización. Sin embargo, debemos destacar 
que esto no exime de las responsabilidades 
propias de cada tripulante de conocer 
con exactitud los distintos sistemas de la 
aeronave que opera.

Al mismo tiempo, este OFAPROEL es el 
responsable de recopilar todo aquello que 
se detecte y registre por parte de nuestras 
plataformas aéreas durante el transcurso de 
los vuelos que se realicen, para un posterior 
estudio más exhaustivo por parte de personal 
especializado, distinguiéndose aquellas 
tareas más cercanas al mantenimiento (en las 
que UAPROEL busca errores en los sistemas, 
amenazas y problemas no detectados que 
puedan afectar a misiones futuras) de otras 
más técnicas/tácticas en las que el Centro de 
Operaciones Electromagnéticas del Ejército 
de Tierra (COEM ET) pone mayor énfasis.

Hitos futuros: modernización del 
HT 17 Chinook

En los últimos meses, la flota de helicópteros 

Simulación ESAOGEL

Técnica e Investigación
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que se encuentra encuadrada en la AVIET 
ha experimentado una actualización gracias 
a los helicópteros CH-47 «Chinook» en su 
versión «F», que buscan potenciar unas 
capacidades actuales del BHELTRA V, ya de 
por sí extraordinarias, al añadir un extra en su 
capacidad de carga y a su mejora principal, 
que es la propia aviónica de esta aeronave.

Fruto de esa actualización casi completa de la 
aeronave, los primeros helicópteros recibidos 
dispondrán del sistema de autoprotección 
electrónica instalado por el U.S. Army, que 
difiere en gran medida del operado por 
el Ejército de Tierra hasta la fecha y cuya 
implementación realizó la empresa INDRA.

Comprender el funcionamiento de estos 
nuevos equipos es vital para poder continuar 
con el cumplimiento de la misión y conllevará 

un esfuerzo extra, al no solo tener que superar 
la barrera idiomática sino además coordinar 
con la industria acciones que finalicen en su 
adaptación, así como opciones de mejora de 
los equipos propios de esta empresa nacional 
rediseñadas para esta aeronave.

Chinook dispensando bengalas

DIRCM 
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¿Protección en un futuro? DIRCM

Tras 50 años aproximadamente en los que la 
industria armamentística ha invertido ingentes 
cantidades económicas desarrollando 
MANPAD de 1ª, 2ª, 3ª y hasta 4ª generación, 
paralelamente se han implementado sistemas 
encaminados a combatir de forma eficaz 
estas amenazas.
Fruto de esa carrera armamentística surge 
el denominado DIRCM (Directional InfraRed 
CounterMeasure). Para aquel lector que 
desconozca este sistema, se basa en un haz 
láser que guía su cabeza hacia la amenaza 

MANPAD, simulando con ello la firma de la 
aeronave. El misil, gracias a sus múltiples 
sensores, detecta de manera errónea que el 
láser es realmente la aeronave objetivo por lo 
que ajusta su dirección hacia donde el láser 
le indique. Es por tanto el láser el que guía 
lejos de sus inmediaciones a esta amenaza, 
ofreciendo de una manera realmente 

económica y efectiva una protección 
completa.

Como contrapartida, este tipo de sistemas 
incorporan un peso mayor al de los sistemas 
convencionales, haciendo que las aeronaves 
con rotor de cola convencional (cuyas 
capacidades de carga son normalmente 
menores a la de los helicópteros en Tándem) 
sufran especialmente fruto de su peso, 
mayor al de los sistemas que se encuentran 
instalados en la actualidad. Otro aspecto 
destacado es el económico, al tener estos 

un importe bastante superior. Además, 
debemos ser conscientes de su fragilidad, 
especialmente a la hora de hacer tomas fuera 
de campo, al carecer de protección contra 
elementos físicos y ambientales presentes en 
la zona de acción.

Durante este artículo se ha pretendido que el 

Chinook utilizando el DIRCM

Técnica e Investigación
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lector en varias ocasiones perciba la incertidumbre  que sufre el personal que opera en primera 
instancia estos sistemas, siendo la formación, instrucción y adiestramiento los que ayudan a 
que se disipen estas dudas, junto a la confianza que produce observar el funcionamiento 
correcto de estos sistemas. 

En este sentido, la aparición del DIRCM podría eliminar este componente de la ecuación. 
Por lo tanto, ¿Conseguiremos dejar de hablar de un problema para pasar centrarnos 
fundamentalmente en sus capacidades? Lo dejo a su reflexión.
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Sargento especialista en Electrónica y Telecomunicaciones D. Jhonatan  Duran Rebouca
Grupo Logístico de las FAMET

Desde que en la Aviación del Ejército de 
Tierra (AVIET) se retomaron los vuelos 

con gafas de visión nocturna hacia finales 
del 1988, el número de gafas de visión 
nocturna (en adelante GVN) no ha parado 
de crecer hasta alcanzar las 292 unidades 
que prestan sus servicios tanto en territorio 
nacional como en zona de operaciones.

En estos ya casi treinta y cinco años de uso 
de medios de visión nocturna por parte de las 
tripulaciónes de los helicópteros de la AVIET 
se han llevado a cabo en las GVN mejoras 
que han permitido solventar problemas de 
seguridad y mejorar la visión y uso de estas. 
Estas mejoras unidas a un mantenimiento 
exhaustivo llevado a cabo en el taller de 
óptica del Grupo Logístico de las FAMET 
(GLFAMET) han permitido al conjunto de 
las GVN acumular más de 185.000 horas de 
uso en todo tipo de misiones. 

Gafas de visión nocturna para 
tripulaciones de helicóptero

Las partes de las que constan las GVN para 
tripulaciones de helicópteros del Ejército 
de Tierra, así como otros dispositivos para 
visión nocturna, son: un conjunto de lentes 
formado por una lente objetiva y una lente 
ocular, un tubo intensificador de imagen y 
una fuente de alimentación.

El funcionamiento electroóptico de estas 
GVN consiste, resumidamente, en que la 
lente objetiva recoge la luz residual nocturna 
proveniente de los cuerpos celestes e incluso 
de la luz de ciudades cercanas reflejada por 
las nubes, esta luz pasa al tubo intensificador 
de imagen que aumenta la poca luz reflejada 

por la escena y la convierte en una imagen 
con la suficiente luminosidad para ser 
apreciada por el ojo humano y así, poder 
ser vista correctamente a través de la lente 
ocular

Para facilitar su uso, la GVN va anclada al 
casco de vuelo, se prepara y ajusta previo al 
vuelo y se deja en una posición de espera. 
Cuando llega el momento de utilizarla con un 
solo movimiento la GVN pasa a estar en uso.

Otro aspecto importante que destacar de 
estas GVN es el hecho de ser bifocales, 
imprescindible para poder disponer de visión 
estereoscópica, esto permite al usuario poder 
percibir la distancia a la que se encuentran 
de los objetos.

Taller de Óptica

El GLFAMET como órgano de alta 
especialización se encarga del mantenimiento 
y reparación de las GVN para uso por parte 
de las tripulaciones de helicópteros.
 
Esta tarea la desarrolla, más concretamente, 
el taller de óptica gracias a la disposición 
de los medios necesarios, la experiencia 
y la continua formación que se ha ido 

GVN: evolución de los medios de visión 
nocturna aeronáuticos y su mantenimiento

Sistema de visión nocturna típico

Técnica e Investigación
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transmitiendo entre los miembros han 
formado y forman parte de este taller.

Además de las tareas correctivas que surgen 
del uso de las GVN, el taller realiza con una 
periodicidad semestral las siguientes tareas 
preventivas:
• Revisión de los componentes mecánicos 
que conforman todas las piezas móviles que 
permiten al usuario ajustar la GVN para su 
uso.
• Comprobación de la estanqueidad de 
GVN. Para una correcta conservación de 
los elementos internos se mantiene una 
atmósfera de nitrógeno en su interior.
• Revisión eléctrica que garantiza el uso 
de cualquier tipo de pila AA en la fuente de 
alimentación de la GVN.

• Revisión y ajustes ópticos. Se comprueban 
los ajustes dióptricos y de enfoque, y se 
corrigen si fuese necesario.
• Revisión de los tubos intensificadores 
de luz. Se comprueba su resolución, los 
desperfectos estéticos de la pantalla y su 
ganancia. 

El correcto mantenimiento de las GVN no es 
sólo importante por el uso que se da estos 
medios de visión nocturna sino también por 
la propia salud visual del usuario ya que 
un incorrecto ajuste óptico de estas puede 
producir mareos, dolores de cabeza e incluso 

la ambliopía u ojo vago cuando  el uso de la 
GVN deficiente es prolongado en el tiempo.

Otra de las funciones del taller de óptica 
es, junto a la oficina técnica del CCAL del 
GLFAMET, evaluar los posibles fallos de 
los medios de visión nocturna que puedan 
afectar a la seguridad en vuelo. Para ello se 
procede de la siguiente manera:

• Se evalúa el fallo detectado en el equipo 
afectado.
• Se procura replicar el fallo en el taller en 
condiciones controladas.
• Se determina si el fallo proviene de un 
incorrecto uso de la GVN o un defecto de 
fabricación de esta.
• Se emite un informe en el que se determinan 

las acciones necesarias para corregir y evitar 
que vuelva a ocurrir el fallo evaluado.
La seguridad en vuelo es una de las 
prioridades de AVIET, de ahí la importancia 
de evaluar en profundidad todo lo que pueda 
suponer un riesgo y determinar soluciones 
definitivas a estos.

Actualmente las GVN usadas en AVIET 
se encuentran en un profundo proceso de 
mantenimiento evolutivo iniciado en el año 
2019. Este mantenimiento evolutivo es el 
resultado del cese definitivo de fabricación 
de repuestos para la GVN BM8043.

Banco óptico (izq.) y medidor de ganancia (der.)
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Proceso evolutivo de las GVN 
BM8043 a GVN ANVIS HELI

La GVN BM8043 ha prestado sus servicios 
desde finales de los años 80 hasta este 
mismo año. En estos casi treinta y cinco años 
de uso la GVN BM8043 ha sufrido pequeñas 
actualizaciones para mejorar la seguridad 
y otras como resultado de la evolución 
tecnológica.

Primera fase del proceso evolutivo.

Tal y como se comentó anteriormente, la 
principal motivación del proceso evolutivo 
al que se está sometiendo a las GVN 
para tripulación de helicópteros de AVIET 
es la falta de repuestos por el cese en la 
fabricación de estos. En esta primera fase del 
proceso evolutivo se ha procurado solventar 
este problema, para ello se ha procedido a 
la mejora de toda la estructura de la GVN, 
lo que sería el “chasis” en términos más 
coloquiales. 

Con esta mejora se ha conseguido una 
mayor practicidad en uso de la GVN además 
de aligerar de manera significativa el peso 
del conjunto que conforma la GVN sin perder 
robustez en el sistema, cabe destacar que la 
mejora conseguida en el peso del conjunto ha 
permitido proveer al usuario para posibilidad 
de usar contrapesos en la parte posterior del 

casco para aumentar la comodidad de uso.

La otra mejora implementada en esta fase 
es el rediseño de la fuente alimentación 
de las gafas, la tecnología electrónica 
implementada en la fuente de alimentación 
permite una autonomía de hasta 23 horas 
con una única pila de tipo AA de litio. La 
GVN tiene capacidad para albergar dos 
pilas de este tipo.

Esta primera fase ya ha sido implementada 
en todas las GVN en uso por parte de las 

GVN BM8043 (izq.) y GVN ANVIS HELI (der.)
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tripulaciones de AVIET. Es importante 
destacar que esta fase no  realiza ninguna 
mejora en la visión a través de la GVN, 
es decir, las partes ópticas no han sufrido 
ninguna variación.

La fabricación del kit de componentes 
necesarios para llevar a cabo esta evolución 
la realiza la empresa Night Vision Lasers 
Spain, empresa puntera en el mercado 
español de equipos optrónicos, de quienes 
además se ha recibido la formación necesaria 
para efectuar esta tarea.

Segunda fase del proceso evolutivo

El elemento principal de una gafa de visión 
nocturna es su tubo intensificador de imagen 
también conocido como IIT (por sus siglas en 
inglés). La función de este elemento es la de 
intensificar la luz que le llega para proyectar 
una imagen en su pantalla.

Los tubos intensificadores se clasifican 
por generaciones, estas vienen 
determinadas por dos características 
principales que son la resolución y 
sensibilidad a la captación de luz.

La resolución se expresa en pares líneas por 
milímetro (lp/mm), se trata de la capacidad 
del tubo de definir una imagen y es medida 
para cada tubo. Los fabricantes de tubos 
nunca dan una resolución exacta ya que 

estos parámetros varían de un tubo a otro 
como resultado de su fabricación, esto se da, 
aunque pertenezcan a la misma generación.

La sensibilidad del cátodo del tubo se mide 
en microamperios por lúmenes (mA/lm), esta 
sensibilidad es la capacidad del tubo para 
captar e intensificar luz. En la práctica lo que 
se evalúa en el taller es la ganancia de la 
luz, es decir, cuántos electrones es capaz de 
generar el tubo por cada fotón capturado. Esto 
también varía en función de la generación y 
la fabricación del tubo intensificador.
 
A grandes rasgos las diferentes generaciones 
de tubos presentan las siguientes 
características:

• Primera generación. Es la generación 
más básica posible, ofrecen una resolución 
de 30-42 lp/mm, una ganancia de entre 100 
y 2000 veces y una vida del tubo aproximada 
de 2000 horas. Las primeras GVN utilizadas 
en AVIET promediaban una resolución de 36 
lp/mm.
• Segunda generación. En esta generación 
se añade una placa microcanal, este 
elemento es una retícula de pequeños 
canales multiplicadores de electrones 
que proporcionan más brillo y nitidez en la 
imagen generada. Estos tubos ofrecen una 
resolución de 45-60 lp/mm, una ganancia de 
en torno a 20000 veces y una vida del tubo 
aproximada de entre 3000 y 4000 horas. 
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En esta generación se introduce una nueva 
tecnología llamada fósforo blanco, hasta esta 
generación la visión nocturna solo estaba 
disponible en fósforo verde, gracias a esto 
actualmente podemos disfrutar de imágenes 

en blanco y negro.
• Tercera generación. Se trata de la mejor 
generación disponible actualmente, aunque 
se ha planteado la existencia de una cuarta 
generación esta no ha sido aceptada como 
tal. Al igual que la generación anterior estos 
tubos están disponibles tanto con pantallas 
de fósforo blanco como verde. Estos tubos 
ofrecen una resolución de 57-72 lp/mm, una 
ganancia que pueden alcanzar las 80000 
veces y una vida del tubo aproximada de 
10000 horas.
 
Tecnología Autogated (ATG). La función 

autogating es una mejora electrónica de las 
características del tubo intensificador que 
asegura un óptimo rendimiento de este, 
funciona ajustando instantáneamente el 
contraste de la imagen en condiciones de 
cambios de luz muy rápidos como flashes 
u otras imágenes críticas para la misión. De 
esta forma se protege al usuario de destellos 

que puedan cegarlo momentáneamente y, 
además, protege al tubo de posibles daños.
Aunque todas las GVN de AVIET montan 
tubos de tercera generación, estos no 
disponen de la tecnología ATG, en esta 

segunda fase del proceso de evolución está 
previsto iniciar la sustitución de los actuales 
tubos por nuevos tubos que incorporen 
esta tecnología. Una primera remesa de 
estos nuevos tubos intensificadores de 
fósforo verde con tecnología Autogated 
ya ha sido adquirida por el GLFAMET y 
están siendo evaluados por el personal del 
taller de óptica, ya que previo a su montaje 
cada tubo intensificador debe ser revisado 
para garantizar que cumplen con la calidad 
necesaria para su uso.

¿Fósforo verde o fósforo blanco? Esta 

pregunta podría protagonizar un artículo 
completo por sí sola. Se tiende a pensar 
que visión nocturna en blanco y negro es 
lo último en tecnología, pero lo cierto es 
que el fósforo blanco está presente en los 
tubos intensificadores desde la segunda 
generación. Hay estudios que indican que 
con el fósforo blanco se ha logrado ver 

Tubo intensificador con tecnología Autogated.

Tubo intensificador sin tecnología Autogated.

Técnica e Investigación
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los detalles con aún mayor claridad y que, 
además, se ha conseguido una menor fatiga 
del ojo. Por otro lado, lo que es una realidad 
es que la mayoría de las gafas de visión 
nocturna exhiben una imagen verde, esto 
puede entenderse si se tiene en cuenta que 
la sensibilidad máxima de la visión de color 
del ojo humano está en la longitud de onda 
del color verde (555nm); por tanto, se tiene 
una mayor capacidad para distinguir más 
tonos de verde, incluso más que los tonos 
de grises. 

Tercera fase del proceso evolutivo.

Los elementos que determinan la calidad de 
imagen que percibe el usuario al hacer uso 
de una gafa de visión nocturna son: por un 
lado, el tubo intensificador de imagen y, por 
el otro, el conjunto óptico formado por la lente 
del objetivo y la lente del ocular.

Por tanto, para sacar el mayor partido al tubo 
intensificador y conseguir una imagen con 
la mejor calidad posible han de montarse 
conjuntos de lentes complejos, con materiales 
con índices de refracción adecuados, filtros 
excelente calidad, la utilización de un nuevo 
tallado de lentes que refracten la luz de una 
manera que evite imágenes deformadas y que 
hagan que el conjunto sea ligero y compacto. 
Al igual que el resto de las piezas de la GVN 
BM8043 las actuales lentes ya se dejaron 
de fabricar provocando que determinadas 
averías ya no se puedan reparar.

Dentro de este proceso evolutivo, esta fase 
se encuentra en el estudio y evaluación de 
prototipos. En estos momentos, el GLFAMET 
trabaja con proveedores de ópticas y 
laboratorios ópticos independientes para 
hacer realidad, en el menor tiempo posible, 
esta fase del proceso evolutivo. El objetivo 
es disponer del conjunto óptico para que a 
corto medio plazo las lentes instaladas en las 
GVN puedan ser sustituidas.

Por último, es importante destacar que 
este proceso evolutivo se está llevando 

a cabo en el Taller de Óptica del Grupo 
Logístico de las FAMET con una calidad 
y profesionalidad inmejorable, todo esto 
sin que se vean afectadas las labores del 
taller tales como las revisiones semestrales, 
mantenimientos correctivos, revisiones 
de tubos intensificadores, mantenimiento 
de designadores láser y todas las demás 
tareas que conlleva un Órgano de Alta 
Especialización como lo es este cuarto 
escalón de mantenimiento.
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Con motivo del quincuagésimo aniversario 
de la creación del Batallón de Helicópteros 

de Transporte V, durante los días 27 al 31 de 
marzo y 1 de abril, se desarrollaron distintos 
actos y eventos para celebrar tan señalada 
fecha. 

Cabe destacar que la Unidad, desde su 
creación en 1973, lleva operando el mismo 
tipo de helicóptero Chinook en sus diferentes 
versiones, actualmente el Batallón está 
inmerso en la transformación a la versión 
FOXTROT. Otro hito a destacar es que, dentro 
de los 22 países que operan actualmente 
este helicóptero, el Ejército Español fue el 
primer usuario fuera de Estados Unidos. 

Durante la semana se celebraron diferentes 
competiciones deportivas, apertura de 
casetas con el tradicional concurso de tapas 
de cada una de las dependencias de la 
Unidad así como un ciclo de conferencias 
impartidas por tres antiguos miembros del 
BHELTRA V,  el Teniente Coronel D. Javier 
García Arruga, que explicó cómo fue llevada 
a cabo la Operación ALFA ROMEO, realizada 
por la Unidad en el año 1999 en ayuda a 
los refugiados Albano-Kosovares durante el 
conflicto de los Balcanes, el Coronel D. José 
Acón, Jefe de la Secretaria Institucional de 
la Especialidad Fundamental de Aviación del 
Ejército de Tierra, conferencia en la que hizo 
un recorrido cronológico, exhaustivo y ameno, 
de la Historia de la Unidad y el Teniente 
Coronel D. Nicolás Cabello, destinado en la 
DGAM, Subdirección General de Programas- 
NH90, que bajo el título «CHINOOK, una 
historia de aviación» desarrolló como fue el 

«nacimiento» de este singular helicóptero 
desde los primeros prototipos diseñados por 
el ingeniero aeronáutico americano Frank 
Piasecki, hasta su desarrollo actual y las 
perspectivas de futuro que se contemplan 
para este magnífico e incomparable 
helicóptero en su clase.

Durante las semanas de preparación previas 
al 1 de abril, también se acondicionaron varias 
zonas de la Unidad para dejar constancia del 
mismo, consistiendo en la colocación, en la 
sala de reuniones Suboficial Mayor Ramón 
Ledesma, de cuatro paneles donde se refleja 
la historia del Batallón, así como, en el pasillo 
dedicado a misiones en el exterior, de carteles 
en los que figura el personal y algunas fotos 
de las 16 rotaciones realizadas por la Unidad 
en las cuatro misiones internacionales en 
las que ha participado: Kurdistán, Albania, 
Afganistán e Irak. Además, durante este 
año 2023 los Chinook lucirán el logo 
conmemorativo del 50 Aniversario impreso 
en su pilón trasero, logo que se plasmó en 
diferentes productos para conmemorar esta 
fecha tan importante como son llaveros, 
monedas, camisetas y parches.

El día 31 de marzo, en la Base “Coronel 
Maté”, se celebró el acto militar que fue 
presidido por el Jefe de las FAMET, entonces 
Ilmo. Sr. Coronel D. Pablo Muñoz Bermudo y 
a día de publicación de este memorial, Excmo 
Gral de Brigada. La fuerza en formación, 
al mando del Cap. D. Pedro Rodríguez 
Barragán, estuvo compuesta por escuadra 
de gastadores, banda de guerra, Unidad 
de Música de la DIACU y una compañía de 

Celebración del 50 aniversario de creación del

BHELTRA-V
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honores del BHELTRA V.

Al acto asistieron un nutrido número de 
antiguos componentes del Batallón, así como, 
unidades y empresas que mantienen una 
estrecha relación con el BHELTRA V, siendo 
un total de cerca de 5 centenares el número 
total de asistentes que nos acompañaron en 
la parada militar y posterior evento social.

Se leyó la orden de creación de la Unidad: 
«El 1 de abril de 1973, y según Instrucción 
General 172/192 del Estado Mayor Central 
del Ejército, se crea en la base de Colmenar 
Viejo (Madrid) la Unidad de Helicópteros V 
perteneciente a las Fuerzas Aeromóviles del 
Ejército de Tierra (FAMET), siendo su primer 
jefe el Comandante de Infantería D. Fernando 
Yrayzoz Castejón. A los pocos años, ya en 
la década de los 80, la UHEL V pasa a ser 
el Batallón de Helicópteros de Transporte 
BHELTRA V».

A continuación, tuvo lugar la imposición de las 
corbatas conmemorativas correspondientes 
a las operaciones Balmis y Apoyo a Irak, 

en las que participó el Batallón de manera 
activa y en las cuales ha destacado siempre 
por su profesionalidad, espíritu de sacrificio 
y entrega. Seguidamente se impuso la 
Cruz al Mérito Aeronáutico con Distintivo 
Blanco al Subteniente D. Juan Luis Galera 
Estrada, que viene a reconocer una dilatada 
trayectoria al servicio de las FAMET, en la que 
atesora más de 6300 horas de vuelo y sobre 
todo por su disponibilidad para el Servicio 
y actitud ejemplar. Posteriormente se hizo 
entrega de unas placas de reconocimiento 
al siguiente personal: Ilmo. Sr. Coronel D. 
Gabriel González Tejedor, por ser el jefe del 
BHELTRA V que más tiempo estuvo al frente 
del Batallón (11 años); Teniente D. Juan 
Manuel Tapia Espartero, componente que 
más años ha servido en la Unidad (37 años) 
y Subteniente D. Juan Luis Galera Estrada, 
por ser el miembro en activo con más años 
de servicio en el Batallón (31 años) y el 
reconocimiento más emotivo, al Suboficial 

Mayor. D. Ramón Ledesma Mediavilla, único 
fallecido en acto de servicio en los 50 años 
de vida de la Unidad, cuando formaba parte 

Aspectos Institucionales
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de la unidad de helicópteros que desplegó el 
BHELTRA V en la operación Alfa-Romeo de 
ayuda al pueblo Albano Kosovar (Albania) 
el 15 de Julio de 1999; la placa fue recogida 
por su esposa Dª Manuela González García, 
quien depositó junto a su hija Vanesa la corona 
en el monolito durante el acto de homenaje a 
los que dieron su vida por España. 

A continuación el Teniente Coronel Jefe del 
BHELTRA V D. Pedro J. Cano, dirigió una 
alocución en la que destacó:

« Hoy no es día de muchas palabras, hoy, 
es un día de gestos, de recordar los buenos 
y viejos momentos, de reencuentros, de 
abrazos entre compañeros, en definitiva, un 
día cargado de emociones y recuerdos, todos 
ellos bajo el mismo denominador común, el 
espíritu de sacrificio, el Servicio a España 
y la unión a esta gran familia llamada “«la 
CINCO » y todo ello, gracias al único que ha 
prestado servicio desde el primer día hasta 
hoy en esta Unidad y que siendo ahora el 
más rejuvenecido en formar, hace que esto 
sea un estilo de vida, nuestro Chinook ». 

Para finalizar el acto militar se interpretó el 
himno de la Aviación del Ejército de Tierra 
y tuvo lugar un desfile terrestre y un desfile 
aéreo compuesto por tres Chinook al mando 
del Cte. D. Rubén Sastre, jefe de la PLMM. 

Como colofón de la celebración del 50 
Aniversario, el día 1 de abril se celebró, en las 

instalaciones de la Unidad, el tradicional «Día 
de las familias» donde los componentes de la 
Unidad, con sus familiares, pudieron disfrutar 
de una jornada de confraternización en la que 
imperó la alegría y el buen ambiente en la 
que participaron más de 350 personas entre 
componentes del BHELTRA V, debidamente 
uniformados con una camisa hawaiiana del 
Chinook, y familiares.

No podemos finalizar este artículo sin 
agradecer a todos los que nos han apoyado 
y han hecho posible que la celebración del 
L Aniversario de la V, que han sido muy 
numerosos y de todos los escalones de 
mando y de otras UCOs, y que haya sido 
un éxito, pero hay que destacar la labor del 
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Suboficial Mayor del BHELTRA V D. Ignacio Atienza y del Cbo Mayor D. Raul Estival, que han 
llevado una parte muy importante de la organización y coordinación de todos las actividades 
que han rodeado esta fecha tan señalada.

Aspectos Institucionales



130

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, n.º 5

El día 9 de mayo de 2023 con motivo 
de la celebración del quinquagésimo 

aniversario de creación del CIAFAM, en la 
actualidad ACAVIET, se celebró un solemne 
acto presidido por el  General de Ejército, Ex-
celentísimo Sr. D. Amador Enseñat y Berea, 

Jefe de Estado Mayor del Ejército de Tierra. 
La fuerza en formación al mando del TCol. 
D. Miguel Sánchez Sánchez, Jefe de Estu-
dios de la ACAVIET estuvo compuesta por:

•Escuadra de Gastadores de las FAMET.
•Banda de Guerra de las FAMET.
•Unidad de Música de la DIACU.
•Estandarte de la ACAVIET.
•Compañía de Honores de la base «Coronel 
Maté».

•Unidad de Alumnos de la ACAVIET.
•Unidad de Vuelo de la ACAVIET.

Al Acto asistieron un nutrido número de an-
tiguos componentes de la Academia, así 
como, personal de las distintas Unidades de 

AVIET que mantienen una estrecha relación 
con esta Academia.

Se leyó una glosa en la que se hizo un resu-
men de los acontecimientos mas relevantes 
acaecidos en esta Academia desde su crea-
ción:

Desde la llegada de los primeros helicópteros 
del Ejército de Tierra, a partir de 1965, puso 
de manifiesto la necesidad de formar a las 

Celebración del 50 aniversario de creación de la

ACAVIET
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tripulaciones, apareciendo así, en 1972, 
la Oficina de Instrucción de la Unidad de 
Helicópteros XI.

Un año después se crearon las Fuerzas 
Aeromóviles del Ejército de Tierra (FAMET) 
y, el 20 de marzo de 1973, el Centro de 

Instrucción y Aplicación de las Fuerzas 
Aeromóviles (CIAFAM), cuyo primer jefe 
fue el Capitán Artillería D. José López Soler. 
El CIAFAM fue reconocido como centro de 
enseñanza del Ejército de Tierra, por orden 
ministerial de 9 de mayo de 1975. Esta 
fecha es, precisamente, la escogida para la 
celebración de nuestro aniversario.

En junio de 1976, el CIAFAM pasó a 
denominarse Centro de Enseñanza de las 
FAMET (CEFAMET), con dependencia 
orgánica de las FAMET y funcional de la 
Dirección de Enseñanza.

El CEFAMET fue adquiriendo experiencia 
como unidad de vuelo y, lamentablemente, 
en 1977 llegaron las primeras bajas: el 20 
de abril, en las inmediaciones de la Ermita 
de Los Remedios, se produjo el desgraciado 
accidente del helicóptero ET-241  durante un 
vuelo con gafas de visión nocturna, causando 
nuestros dos primeros fallecidos en acto de 
servicio: los capitanes de ingenieros D. José 
Martínez Abadía y D. Casimiro Lorente Solana. 
Tres años después, otro desafortunado 
accidente, se llevó de nuestro lado al Capitán 
de Artillería D. Alfredo Lorenzo Hernández, 
junto al Teniente D. Luis Valle Álvarez.

En 1998, el centro cambió su denominación 
pasando a ser el Centro de Enseñanza de 
Helicópteros, pero manteniendo el acrónimo 
«CEFAMET». Era entonces su director 
el Teniente Coronel D. Rafael Martínez-
Peñalver Pérez-Íñigo quien, un año después, 
quedó confirmado en el destino al ascender 
a Coronel, empleo que ostenta el director del 
Centro desde entonces.

El 21 de enero de 2002, el infortunio volvió a 
cebarse con nuestros compañeros. En este 
caso, el Capitán profesor D. Miguel Gómez-
Casero Gómez-Casero y los Tenientes 
alumnos D. Miguel Carlos Mesa Salamanca y 
D. Juan Miguel del Río Moreno, fallecieron en 
el accidente del helicóptero ET-249 , durante 
un vuelo nocturno de enseñanza.

El 17 de julio de 2002 el CEFAMET participó 
en la Operación Romeo-Sierra, para la 
recuperación de la soberanía nacional en 
el islote Perejil. Dos helicópteros del centro 
constituyeron la vanguardia de la Unidad de 
Helicópteros organizada para la operación, 
siendo los primeros en entrar en la zona.

No ha sido ésta la única participación del 
Centro en operaciones en territorio nacional, 
pues también ha sido empleado en la 
protección de infraestructuras sensibles, 
con motivo de acontecimientos singulares 
(elecciones, eventos, etc.) o, en la actualidad, 
en lucha contra incendios forestales en la 
Operación «Centinela Gallego».

Aspectos Institucionales
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En 2013 el CEFAMET asumió la 
responsabilidad de impartir la enseñanza a la 
primera promoción de alumnos de la Escala 
de Suboficiales de la (entonces) recién creada 
especialidad fundamental de «Helicópteros», 
lo que supuso, de facto, la transformación 
del CEFAMET en centro de enseñanza de 
formación.

Pero el acontecimiento más relevante de las 
últimas décadas es, sin duda, la creación de 
la especialidad fundamental de «Aviación 
del Ejército de Tierra» para las escalas de 
oficiales y suboficiales, el 2 de diciembre 
de 2016. Como consecuencia de ello, el 
CEFAMET se transformó en Academia de 

Aviación del Ejército de Tierra (ACAVIET) 
el 6 de octubre de 2017, impartiendo desde 
entonces, la enseñanza de formación para 
las escalas de oficiales y suboficiales de esta 
especialidad fundamental, junto con la ya 
tradicional enseñanza de perfeccionamiento, 
en los ámbitos de helicópteros y sistemas 
aéreos no tripulados del ET.

A continuación el Coronel Jefe de la ACAVIET 

D. Alfonso Casilla Barea, dirigió una alocución 
en la que destacó:

«Quiero agradecer la presencia de los 
numerosos amigos que nos acompañan 
y, muy especialmente, la de los antiguos 
componentes de la Academia encabezados 
por sus antiguos directores. También ante 
vosotros, nuestros profesores de antaño, 
comparecemos hoy dispuestos a dar cuenta 
del generoso legado que nos dejasteis.

No puedo dejar de destacar mi gratitud 
por la asistencia de los familiares de los 
componentes de la ACAVIET caídos en acto 
de servicio. Como parte de esta familia que 

sois, es un placer compartir con vosotros esta 
celebración.

La Academia de hoy es un centro de enseñanza 
integral, moderno, pionero y abierto; dotado 
de un extraordinario dinamismo y capacidad 
de adaptación y animado por un acendrado 
espíritu de servicio que nos lleva a afrontar 
con denuedo cualquier mejora que el servicio 
requiera.
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Todo esto ha sido posible gracias al dinamismo 
de los componentes de la ACAVIET y a su 
capacidad para adaptarse a un ambiente en 
constante evolución. Porque, si en algo es 
verdaderamente puntera la Academia, es en la 
calidad humana de los hombres y mujeres que 
forman en sus filas. El cuadro de profesores, 
especialistas y personal de apoyo demuestra 
día a día, con su entusiasmo e impecable 
buen hacer, cómo un reducido grupo es 
capaz de alcanzar cotas impensables para 

otros y culminar proyectos que otros ni tan 
siquiera se plantean. El ejemplo diario de su 
servicio impregna el ambiente de la Academia 
y conforma un círculo virtuoso en que el todos 
nos sentimos animados a aportar lo mejor de 
cada uno».

Despues de finalizar el desfile se procedió 
a firmar en el libro de honor de la ACAVIET 
y como colofón se realizó un sencillo acto 
social.

Aspectos Institucionales
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Un año más, el 23 de junio se celebró en la base «Coronel Maté» la festividad de Nuestra 
Señora de los Ángeles, patrona de la Aviación del Ejército de Tierra.

El General de División, Excmo. Sr. D. Juan Carlos González Díez, Jefe de la División «San 
Marcial» presidió el acto en el que participó un Batallón formado por dos Compañías de las 
unidades de las FAMET de la base a cuyo frente se hallaba el Teniente Coronel D. Juan 
Francisco Castillo Vega del Batallón de Cuartel General de las FAMET. Así mismo formó una 
Sección de veteranos, una agrupación de vehículos terrestres del Grupo Logístico y del BCG 
de las FAMET y otra de helicópteros de las diferentes unidades de la AVIET.

Durante el acto renovó su juramento a la Bandera frente al Estandarte de las FAMET, diverso 
personal militar y civil en situación de reserva o próximo a estarlo. También se impusieron di-
versas condecoraciones al personal que se ha hecho acreedor a ellas durante el último año.
Como en otras ocasiones, se hizo entrega del diploma «Coronel Maté», este año a varios in-
tegrantes de las FAMET: los subtenientes D. José Ramón Molina Valverde y D. José Manuel 
Martín Navarro, así como a los cabos mayores D. Jaime Sánchez Sánchez, D. Lorenzo Pla 
Martín, D. Carlos Bailón López y D. José Luis García Díaz, por sus destacadas trayectorias 
profesionales y sus acciones en beneficio de la AVIET.

También se hizo entrega del premio «Seguridad de Vuelo» al comandante D. Daniel García 
Izquierdo, del BCG de las FAMET por su contribución en la preservación de la operatividad 
de los aparatos y personal aeronáutico de su unidad y la prevención de accidentes aéreos.

En su alocución, el general jefe de las FAMET Excmo. Sr. D. Pablo Muñoz Bermudo recordó 
el camino que, desde 1999 ha recorrido el patronazgo de Nuestra Señora de los Ángeles 
para convertirse en la Patrona de todas las unidades de la Aviación del Ejército de Tierra. 
Tras ello, mostró su agradecimiento a los veteranos que llevaron con su trabajo a la AVIET 
al día de hoy.

Tuvo también un recuerdo a los compañeros desplegados en la Task force «Toro» en Iraq y a 
todos aquellos que perdieron su vida en acto de servicio dentro de nuestras unidades.

Por último, remarcó la labor del diverso personal que forma parte de las unidades de la AVIET 
y que contribuyen con su trabajo diario a conservar la paz en España.

Celebración de la Patrona AVIET
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El 4 de mayo de 2023, en el Centro 
Cultural «Adolfo Suárez» de Tres 

Cantos, y presidido por el General de 
Brigada D. Pablo Múñoz Bermudo Jefe de 
las FAMET, con motivo de la conmemoración 

del   L aniversario de creación del Batallón de 
Helicópteros de Transporte nº V, del Parque 
y Centro de Mantenimiento de Helicópteros 
y de la Academia de Aviación del Ejército de 
Tierra, se organizó un concierto militar al que 

asistieron antiguos y actuales miembros de la 
AVIET y todo el personal civil de la ciudad de 
Tres Cantos que así lo solicitara, se interpretó 
un repertorio variado de música militar que se 
detalla en el programa:

En el concierto participó la Unidad de música 
de la Dirección de Acuartelamiento, dirigida 
por el Capitán D. Andrés Jiménez Pérez y el 
Orfeón de la Real Hermandad de Veteranos 
del Ejército de Tierra y de la Guardia Civil.

Concierto 50 aniversario

Aspectos Institucionales

Actividades Institucionales 2023
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Jornada Institucional

El Real Decreto 595/2016, de 2 de 
diciembre, supuso la aparición de la 

Aviación del Ejército de Tierra como nueva 
especialidad fundamental (ESFUN). Como 
consecuencia de ello, desde octubre de 
2017 el CEFAMET se convirtió en Academia 
de Aviación del Ejército de Tierra, y pasó a 
ejercer responsabilidades en enseñanza 
de formación y no sólo en enseñanza de 
perfeccionamiento, como venía siendo hasta 
entonces. 

Además, el Coronel Director de la Academia 
recibió el cargo de Responsable Institucional 
de la Especialidad Fundamental, como 
responsable del mantenimiento e impulso de 
sus tradiciones. 

Llevamos cuatro años trabajando con el 
objetivo de asentar la ESFUN, tanto dentro 
como fuera de la comunidad de la boina azul, 
y en este empeño se incardina la difusión de 
información sobre la situación actual y los 
hitos logrados en este periodo.

Una de las iniciativas emprendidas fue 
implantar un encuentro anual con el objetivo 
de reunir a antiguos y actuales componentes 
de las distintas unidades acogidas bajo este 
paraguas (FAMET, BHELMA-VI, PCMHEL y 
ACAVIET) con un formato sencillo, consistente 
en unas palabras del 2º Jefe de las FAMET, 

un repaso sobre las actividades anuales 
realizadas (a cargo del Representante 
Institucional de la ESFUN),una visita a la 
Sala Histórica y una exposición estática de 
los medios que actualmente tiene en dotació 
la AVIET, finalizando con un sencillo vino 
de confraternización en el que tengamos 
la oportunidad de charlar e intercambiar 
opiniones, resolver dudas…, en definitiva, 
mantener el contacto.

Este evento se realizó este año el martes 
19 de junio al que asistieron una gran 
representación de antiguos miembros de las 
FAMET, teniendo la oportunidad de conocer 
la situación actual de la AVIET y el futuro 
de las unidades en la que sirvieron durante 
muchos años.

La secuencia fue la siguiente:

11:00. 	Bienvenida y apertura de las 
conferencias (Responsable Institucional 
AVIET) Lugar: aula magna «Coronel 
Martínez-Peñalver».
11:15. 	Conferencia (2º jefe de las FAMET)
11:45	  Actualidad ACAVIET
12:15-12:45 visita sala histórica
12:45 Traslado plancha aparcamiento 
ACAVIET. Exposición estática CH-47-F y EC 
135
13:15 Vino de confraternización
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GB. Excmo. Sr. D. Pablo Muñoz Bermudo (Jefe de las FA-
MET)
Cor. D. Jorge Ortega Escanero (2.º Jefe de las FAMET)
Tcol. D. Miguel Ángel Rodríguez Macías (Jefe de Estado 
Mayor)
SBMY. D. José Miguel Villar Fernández

ACADEMIA DE AVIACIÓN DEL EJÉRCITO DE TIERRA

CUARTEL GENERAL DE LAS FAMET

Cor.  D.  Juan de Mena González (Jefe del PCMHEL)
TCol. D. Sergio O´Donnell Galindo (Jefe de Mantenimiento)
TCol. D. Alberto Medel Romero (Jefe Abastecimiento)
TCol. D. Ricardo Oliveira Gil (Jefe de Ingeniería)
Cte. D. Pedro Gustavo Sánchez Sánchez (Jefe de la SAECO)
SBMY. D. Miguel Ángel Alcalde Sánchez

PARQUE Y CENTRO DE MANTENIMIENTO DE HELICÓPTEROS

Cor.  D. Vicente Martínez Ribera (Director Academia)
Cor. (R) D. José Antonio Acón Recuero (Secretario Institucional)
Cor. (R) D. Rafael Moreno Farrás (Director Museo y Biblioteca)
TCol. D. Ramón José Becerra Rubio (Jefe estudios,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

Jefes de las UCO de Aviación del Ejército de Tierra
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TCol. D. Juan Francisco Castillo Vega (Jefe del Batallón)
Cte. D. Daniel García Izquierdo  (Jefe de PLM)
Cte. D. Cesar Martín Caminero (Jefe U. de Vuelo)
Cap. D. Abel Macías Hermoso (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. José Javier Rubio Cano

TCol. D. Jorge Aguado Hernández (Jefe del Batallón)
Cte. D. Oscar Carias Sobrino (Jefe de PLM)
Cap. D. Fernando Calahorra Burgos (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 HELICÓPTEROS DE MANIOBRA III

BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE EMERGENCIAS II

BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE ATAQUE I

BATALLÓN DEL CUARTEL GENERAL

Actualidad AVIET
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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.  

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)
Cap. D. Carlos García Mateo (Jefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Ignacio Atienza Rodríguez 

TCol. D.  Ginés Joaquín Martín Díaz (Jefe de grupo)
Cap. D. Sergio López Megías (Jefe de PLM)
Cap. D. Ana Begoña Caballero (Jefe de Abastecimiento)
Cte. Dª. Mª Begoña Martín Rivas (Jefe del CECAL)
Cap. D. Pablo Hernández Martínez (Jefe Compañía de Man-
to.)
SBMY. D. Ernesto Sánchez Arribas

TCol. D. Luis Alonso Sánchez Sánchez (Jefe del Batallón)
Cte. D. Iván San Martín Rodríguez (Jefe de PLM y  Logística)
Cap. D. Antonio Cordero Estal (Jefe de Operaciones)
Cap.D. Juan Bautista Begines Manzorro (Jefe U Tec. 
Mantenimiento)
SBMY. D. Juan Carlos Pérez Calvo 

BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE MANIOBRA IV

GRUPO LOGÍSTICO DE LAS FAMET

BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE MANIOBRA VI

BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE TRANSPORTE V
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El viernes 3 de febrero de 2023, se le hace entrega al Ilmo. Sr. Coronel D. Pablo 
Muñoz Bermudo del Mando de las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra en 

una ceremonia que tuvo lugar en la Base «Coronel Maté» de Colmenar Viejo, Madrid, 
y que fue presidida por el Excmo Sr. D. Juan Carlos González Díez, General Jefe de la 
División «San Marcial».

Frente a un Batallón de Honores formado por personal del Grupo Logístico, Batallón de 
Cuartel General y Batallón de Helicópteros de Transporte V de las FAMET, a cuyo frente 
se encontraba el Teniente Coronel D. Daniel Gila García, Jefe del Grupo Logístico de las 
FAMET y con la presencia del Estandarte de las FAMET, se hizo lectura de la orden por 
la que se le nombraba Jefe de las FAMET, tras lo cual, el Excmo. Sr. General Jefe de la 
División «San Marcial» pronunció la fórmula de Toma de Posesión.

Tras ello, el Teniente Coronel D. Santiago Rubio Bolívar, Jefe del Batallón de Helicópteros 
de Ataque número I, que ejercía el Mando de las FAMET con carácter interino, hizo 
entrega del guion de las FAMET a su nuevo Jefe.

En su alocución, el nuevo jefe de las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra incidió 
en la avanzada flota de las FAMET que se encuentra en plena modernización ampliando 
sus capacidades y disponibilidad operativa, lo que le posibilitará el ser empleada en 
las misiones más exigentes; que nunca puede descuidar la continua preparación, 
ejercicios y misiones, remarcando la presencia ininterrumpida de nuestros helicópteros 
en operaciones en el extranjero durante décadas.

Mostró su total confianza en el personal que, en distintos puestos contribuyen con 
esfuerzo, capacidad intelectual y moral así como su lealtad al trabajo continuo de las 
FAMET.

Actualidad AVIET

Toma de mando del General Jefe de las FAMET
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El Batallón de Helicópteros de Maniobra VI (BHELMA VI) del Mando de Canarias 
del Ejército de Tierra celebró el día 7 de septiembre el acto de Entrega de Mando 

de la Unidad al Teniente Coronel DEM. Artillería D. Luis Alonso Sánchez, que relevó al 
Teniente Coronel Caballería D. Pedro Augusto Cánovas Zabala, quien ha desempeñado 
el mando de este batallón desde septiembre de 2020. 

El acto se desarrolló en la zona aeronáutica del Acuartelamiento «Los Rodeos», hogar 
del BHELMA VI. Dicho acto fue presidido por el Teniente General Jefe del Mando de 
Canarias del Ejército de Tierra D. Julio Salom Herrera, acompañado por las distintas 
representaciones de las unidades militares ubicadas en la Isla de Tenerife, así como de 
las autoridades civiles y entidades corporativas.

El relevo se inició con la firma de la «célula de toma de posesión de Mando» en la sala 
noble del Batallón y continuó con una formación militar en la zona aeronáutica. Esta 
se inició con la rendición de los honores correspondientes al TG Jefe del Mando de 
Canarias y la posterior revista a la formación. Seguidamente se procedió a la lectura de 
la Resolución de Destino del nuevo Teniente Coronel Jefe del BHELMA VI y a la lectura 
de la Fórmula de Entrega de Mando. Tras la entrega del Guion de la Unidad, así como 
de una breve alocución del Jefe entrante,  la parada militar finalizó con el desfile de la 
Unidad de Honores.

 

Toma de mando del Jefe del Batallón de Helicópteros 

de Maniobra VI
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El viernes  8 de septiembre de 2023 se celebró en la Plaza de Armas de la Base de 
Helicópteros «Coronel Sánchez Bilbao» el acto de Entrega de Mando del Batallón 

de Helicópteros de Ataque I (BHELA I) al Teniente Coronel DEM D. Jorge Aguado 
Hernández.

El acto estuvo presidido por el Excmo. Sr.D. Pablo Muñoz Bermudo, General Jefe de las 
FAMET Asistieron diversas autoridades civiles y militares como la Delegada Provincial 
de la Junta de Castilla La Mancha, el Presidente de la Diputación Provincial de Ciudad 
Real, el Subdelegado de Defensa de Ciudad Real y diferentes alcaldes y concejales de 
las poblaciones del Campo de Calatrava y de Ciudad Real capital.

Previamente al acto institucional, se procedió a la firma de la Cédula de Toma de Mando 
por parte de los mandos entrante y saliente ante el Excmo. Sr. General Jefe de las 
FAMET. El TCol D. Santiago Rubio Bolívar Jefe del Batallón, entregó el Mando de éste 
al TCol D. Jorge Aguado Hernández con las formalidades reglamentarias ante todas 
las Unidades del BHELA I formadas en la Plaza de Armas, para posteriormente hacerle 
entrega del Guión del Batallón.
El Teniente Coronel Jorge Aguado Hernández dirigió sus primeras palabras como jefe 
del BHELA I, expresando su agradecimiento a todos los presentes por acompañarle 
en tan importante momento para él y destacando los importantes retos que el Batallón 
deberá afrontar en un futuro próximo.

El acto militar concluyó con un desfile terrestre de la fuerza y un desfile aéreo compuesto 
por 4 helicópteros HA-28 «Tigre» 

Actualidad AVIET

Toma de mando del Jefe del Batallón de 

Helicópteros de Ataque I
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El 7 de septiembre de 2023 el Teniente Coronel de Transmisiones D. Ginés Joaquín 
Martín Díaz tomó posesión del Mando del Grupo Logístico de las FAMET de manos 

del Teniente Coronel de Artillería (DEM) D. Daniel Gila García, en un acto presidido por 
el General de Brigada, Jefe de las FAMET, Excmo. Sr. D. Pablo Muñoz Bermudo.

El Tcol. Martín pronunció, durante el desarrollo de los actos, una alocución, en la que 
hizo referencia a sus familiares, presentes en el acto, y para los Jefes que le precedieron 
en el Mando de la Unidad.

El Tcol. Martín posee, entre otros, los cursos ; superior de logística de materiales e 
infraestructura, sistemas de información y telecomunicaciones, jefe de centro de 
transmisiones, así como múltiples  cursos  relacionados con gestión de redes, redes link 
y multilink, vía satélite, cifra, nodo RBA, etc. . 

Ha estado destinado en el RTTAC 21, C.G.MATRANS, ACING, EMAD CG-JESPRO, 
DINFULOG y MOPS. Entre otros, ha participado en varias misiones en el exterior 
(UNPROFOR, Op. A/I (Kuwait) y Op. A/I (Irak) y posee el nivel de idiomas 3.2+.3.2+ en 
inglés y 2.2.2.2 en francés.

Toma de mando del Jefe del Grupo Logístico de las

FAMET
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Destinado por resolución 562/09785/23 de 9 de junio de 2023, el miércoles 6 de 
septiembre de 2023, el Teniente Coronel D. Miguel Ángel Rodríguez Macías toma 

el mando del Estado Mayor de las FAMET, acto que tuvo lugar en la Base «Coronel 
Maté», presidido por el Excmo. Sr. D. Pablo Muñoz Bermudo, General Jefe de las 
FAMET y ante compañeros y amigos tanto de dentro como de fuera de la Base y con la 
presencia muy especial de su familia.

Un breve pero emotivo evento en el que el nuevo Jefe de Estado Mayor puso de 
manifiesto su trayectoria militar donde «el compromiso» ha sido su camino a seguir.

En sus palabras quiso poner en valor el protagonismo del Estado Mayor y de lo que iba 
a esperar de él, lo que plasmó en cuatro ideas fuerza:

- Aprendamos de nuestras debilidades, pues nos imprimirá confianza, y apliquemos 
nuestras fortalezas, ya que nos permitirá avanzar hacia nuestro objetivo.

- Compartid la información, y aportad siempre un pensamiento tan creativo como crítico, 
de tal forma que evitemos ocurrencias felices, para que centremos nuestro esfuerzo en 
el análisis y el razonamiento.

- Los cometidos administrativos sólo serán buenos si logramos producir menos 
mensajería, pero de mejor calidad. Que no nos sature el sistema, y tampoco le saturemos. 
Necesitamos pensar; y para ello, se requiere disponer de tiempo. Este será nuestro 
centro de gravedad: tiempo para pensar.

- Evitemos la improvisación y abanderemos el planeamiento.
Antes de concluir, tuvo unas palabras de agradecimiento al Teniente Coronel D. Alejandro 
Rocha García, al que relevó en la jefatura del Estado Mayor, por su labor al frente del 
mismo, destacando de él su mayor cualidad, la templanza.
Terminó su alocución con un recuerdo a todos los fallecidos de las FAMET.

Actualidad AVIET

Toma de mando del Jefe de Estado Mayor de las

FAMET
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Destinado por resolución 562/15837/23, BOD num 192 de 2 de octubre de 2023, el 
día 6 de este mes se realizó la entrega de mando al Coronel D. Vicente Martínez 

Ribera como Director de la ACAVIET, este acto tuvo lugar en el Aula Magna «Coronel 
Martínez Peñalver»,de la Academia de Aviación del Ejército de Tierra, y fue presidido 
por el Excmo. General de División D. Antonio Jesús Cabrerizo Calatrava.

En el discurso se dirigio a los componentes de la ACAVIET, donde en sus palabras quiso 
resaltar:

«Nuestra prioridad, sin descuidar las tareas relacionadas con la enseñanza de 
perfeccionamiento, es proporcionar la mejor formación integral posible a los futuros 
oficiales y suboficiales del Arma de AVIET, ellos contituyen la razón de ser de esta 
Academia»

«Pretendo impulsar el espíritu de Unidad y la cohesión. Por muy preparados y motivados 
que estemos o muy avanzados y sofisticadosque puedan a llegar a ser los materiales 
dedicados a la enseñanza, somos las personas los que daremos el carácter propio a 
esta Academia»

«Todos habeis realizado un trabajo admirable para lograr la condición de organización 
de formación de mantenimiento conforme a la PERAM 147, e implementar un sistema 
de gestión de la calidad de la enseñanza conforme a la norma ISO 9001»

«Por último como unidad aeronáutica, quiero insistir en no olvidar la seguridad, en todas 
las tareas y trabajos debe ser nuestra prioridad»

Agradeciendo a todos los familiares, amigos y compañeros su asistencia, el General  de 
División Cabrerizo dió por finalizado el acto.

Toma de mando del Jefe Director de la ACAVIET
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Su Majestad el Rey, Felipe VI, ha visitado, durante la mañana del 27 de noviembre, las 
instalaciones de la base “Coronel Maté” de Colmenar Viejo (Madrid). Acompañado 

por el Jefe de Estado Mayor del Ejército de Tierra, general de ejército Amador Enseñat, 
y del jefe de las FAMET, general Pablo Muñoz, 
El  Rey Felipe VI ha visitado  la Academia de Aviación del Ejército de Tierra (ACAVIET), 

el Parque y Centro de Mantenimiento de Helicópteros (PCMHEL) y el Batallón de Heli-
cópteros de Transporte (BHELTRA) V, unidades que durante este año han celebrado su 
50 aniversario desde su cración en 1973.

Durante su estancia en la ACAVIET, Su Majestad ha recorrido el Centro de Simulación 
de Helicópteros, donde ha podido conocer mejor la labor que allí se desempeña y donde 
se ha reunido con algunos alumnos con los que ha charlado sobre su formación. Igual-
mente, ha 
podido ver de primera mano los simuladores utilizados en esta Academia de helicópte-
ros y RPAS, de los que se le ha hecho una demostración.

Actualidad AVIET

Visita de S.M. el Rey Felipe VI a las unidades AVIET
que han celebrado el «L» aniversario de su creación
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En el PCMHEL ha comprobado los trabajos que allí se desarrollan relativos a revisiones, 
mantenimiento y abastecimiento de distintos helicópteros, como los Superpuma, Cou-
gar o Chinook, y aeronaves no tripuladas y material relacionado. De igual modo, ha visto 
una pequeña representación de alguno de estos materiales en mantenimiento.
La visita ha continuado con una exposición de los sistemas antidrones Corvus III del 
Regimiento de Artillería Antiaérea n° 71. 

Visita a la ACAVIET

Visita al PCMHEL
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Posteriormente a visitado el BHELTRA V, donde ha  sido recibido por elJefe de la Uni-
dad, ha participado en el briefing de vuelo, asistiendo a la planificación del vuelo en  
el HT-17  Chinook, en su última versión Foxtrot, que posteriormente ha realizado con 
personal del BHELTRA V.

Tras el vuelo, la jornada ha terminado con la firma de Su Majestad el Rey en el libro de 
honor de las unidades visitadas.

Actualidad AVIET

Visita al BHELTRA V

Su Majestad el Rey a los mandos de un HT-17 F «Chinook»
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Miscelanea
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Hazañas de la aviación

Coronel Art. (Reserva) D. José Antonio Acón Recuero
Secretario Institucional de AVIET

Plus Ultra

Una vez finalizada la primera Guerra 
mundial, la aviación española seguía 

trabajando en la realización de grandes 
vuelos, una de las hazañas más gloriosas fue 
la del Plus Ultra.

Estaba todo previsto para que partieran el 
sábado 23 de enero de 1926, pero basándose 
en que la información meteorológica para el 
día 22 era favorable decidieron partir ese día.

El día 21 se realizó un vuelo de veintitrés 
minutos, en el que se probó la radio, y dejó 
el Plus Ultra en Palos, sobre el rio Tinto, listo 
para emprender el viaje.

Al amanecer del viernes 22 de enero Franco 
y sus compañeros oyeron misa en la iglesia 
de San Jorge, ante el altar de la Virgen 
de los Milagros, donde Colón oró antes 
de su trascendental viaje. A continuación, 
caminaron al puerto a pie, rodeados de una 
multitud entusiasta.

La tripulación estaba formada por el 
comandante Ramón Franco; el capitán Julio 
Ruiz de Alda; el teniente Juan Manuel Durán 
y el cabo mecánico Pablo Rada. 

Eran las 7:50 horas cuando arrancaron 
motores, calentándolos mientras el Plus Ultra 
se desplazaba mansamente sobre las aguas 
del rio Tinto. 

A las 7:55 horas, el hidro despegó para iniciar 
el viaje. Viró sobre el monumento a Colón en 
La Rábida y a las 8 horas sobre la isla Saltés, 
puso rumbo a Las Palmas.

De esta manera, los cuatro protagonistas 

partieron rumbo a Argentina. El objetivo era 
realizarlo en siete etapas para, no solo batir 
el récord del mundo de distancia recorrida 
por escalas, sino además abrir una línea de 
correo  a través del Atlántico. 

La primera etapa sería la de Palos-Las 

El Plus Ultra.

Miscelánea
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Palmas, alrededor de 1.300 km. En ella, lo 
que les resultó más incómodo fue la falta de 
alimentos, ya que solo disponían de los de 
emergencia. 
La segunda etapa Las Palmas a Porto Praia, 
Cabo verde (1.745 kilómetros) donde tuvieron 
que aligerar la carga e incluso cambiar una 

hélice para poder proseguir su travesía hasta 
Noronha, Brasil (2.305 kilómetros) tercera 
etapa.

En la cuarta etapa llegaron hasta Pernambuco 
en la que, a pesar de encontrarse a una 
distancia menor (540 kilómetros), ocurrió un 
serio accidente. Ello les obligó a continuar el 
vuelo con un solo motor a máxima potencia, 
pero consiguieron llegar a la costa americana 
tras tres horas y media de vuelo. El Plus Ultra 
amaraba en el Puerto de Recife logrando la 
travesía del Atlántico Sur. 

La quinta etapa en dirección a Río de Janeiro 
(2.100 kilómetros), era un trayecto que nunca 
se había hecho en vuelo directo. Al llegar 
recibieron un caluroso recibimiento.

El 9 de febrero continuaría la sexta etapa 
que los llevaría hasta Montevideo a 2.000 
kilómetros, sin antes cambiar una de las 
hélices y cargar de gasolina la nave. 

Fueron recibidos con entusiasmo y hasta 
el presidente de la nación les pidió que 
realizasen una pequeña escala en Uruguay a 
lo que el comandante Franco accedió. 

Al día siguiente partirían hacia Buenos Aires 
finalizando las etapas. «En Buenos Aires 
–escribe Franco– el recibimiento que nos 
tributó el pueblo argentino pasaba de todo 
límite y era indescriptible. Aquello fue una 
verdadera locura».

Mientras la tripulación preparaba el viaje 
de vuelta, el 21 de febrero, Franco recibió 
órdenes del Gobierno español para finalizar 
el raid en este punto, pues el Plus Ultra sería 
donado a Argentina. 

Días más tarde se realizó la entrega del 
hidroavión que actualmente se exhibe en el 
Complejo Museográfico Provincial Enrique 
Udaondo de la ciudad de Luján, Argentina y 
en el Museo del Aire de Madrid (aeródromo 
de Cuatro Vientos) se encuentra una réplica 
del mismo.

Con esto se cumplía el deseo que tenían de 
llegar más lejos y realizar el vuelo más difícil 
y el recorrido más insólito. 

Jesús del Gran Poder

Corría el año 1929 y eran las 17:30 horas de 
un Domingo de Ramos en Sevilla. 

El avión Breguet XIX nº 71 despegaba desde 
Tablada, Sevilla, rumbo a Brasil bajo el 
nombre de «Jesús del Gran Poder». 

El viaje del Plus Ultra.
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Sus tripulantes, los capitanes Jiménez e 
Iglesias, habían recibido un telegrama de la 
Hermandad sevillana en el que podía leerse: 
«Que el Gran Poder de Jesús ayude al Jesús 
del Gran Poder». En justa correspondencia, el 
avión sobrevoló la ciudad antes de emprender 
su travesía, que terminaría en Bahía, Brasil, a 
6.550 kilómetros de distancia, tras agotar el 
combustible a causa de los vientos contrarios 

que soplaron durante gran parte del vuelo, de 
43 horas y 50 minutos de duración.

Pilotado por los capitanes Ignacio Jiménez 
Martín y Francisco Iglesias Brage, el biplano 
realizó un vuelo transatlántico el 24 de marzo 
de 1929 desde la pista de vuelo de Tablada, 
en Sevilla, hasta Bahía, en Brasil. 

El vuelo tenía como primera escala Río de 
Janeiro, pero los pilotos se toparon con fuertes 
rachas de viento que no pudieron esquivar y 
se vieron obligados a aterrizar en Cassamary.

Aunque la marca de distancia no lograron 
superarla, los pilotos españoles consiguieron 
batir el récord de mayor permanencia en vuelo 
sobre el mar con un avión terrestre, algo que 
se produjo el día 26. 

Recorrieron un total de 6.550 kilómetros en 
43 horas y 50 minutos, obteniendo, además, 

la segunda mejor marca de duración absoluta 
de un vuelo.

Al finalizar la gira, el Breguet es desmontado, 
subido a bordo del crucero Almirante Cervera 
para retornar a España.  Lo desembarcan en 
Cádiz, lo montan de nuevo y de ahí vuelan a 
Tablada (Sevilla) y a Getafe (Madrid).

En la actualidad el Jesús del Gran Poder 
ocupa  un sitio privilegiado en el Museo 
de Aeronáutica y Astronáutica (Museo del 
Ejército del Aire) del aeródromo de Cuatro 
Vientos de Madrid.

El Cuatro Vientos

En 1932, Mariano Barberán cree llegado su 
momento. Ha estudiado meticulosamente 
la posibilidad de volar sin escalas desde 
la Península a las Antillas y presenta a la 
Dirección General de Aeronáutica, que dirigía 
en esos momentos el general Soriano, una 
Memoria en la que defiende, no sólo las 
razones técnicas y políticas para la realización 
del vuelo, sino también, con todo lujo de 
detalle, las características del mismo, las rutas 
más idóneas, los estudios meteorológicos e 
incluso las posibles repercusiones nacionales 
e internacionales de una empresa semejante.

El Jesús del Gran Poder

Miscelánea
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El estudio es tan concluyente y exhaustivo 
y evidencia de tal manera la capacidad 
humana y técnica de su promotor, que la 
autoridad decide apoyarlo, informando 
favorablemente del mismo al Gobierno que 
termina por aceptarlo haciéndose cargo de 
todos los gastos, incluyendo el avión especial 
necesario. 

El aparato fue bautizado de inmediato como 
Cuatro Vientos, en medio de la euforia del 
personal de la Escuela de Observadores, 
que celebraba con un brindis la autorización 
gubernamental.

El 15 de abril, la factoría CASA de Getafe 
dio por terminado el avión con todas las 
modificaciones pedidas y, una vez entregado 
y realizadas las pruebas de aceptación, se 
abordaron las tablas de velocidad y consumo 
de combustible. Barberán y Collar llevaron 
a cabo también diversos vuelos nocturnos y 
previamente, con un Breguet XIX de serie, un 
vuelo a Cabo Juby y Las Palmas.

El día 9 de junio, a las 15:30 horas, el Cuatro 
Vientos se elevó llegando a sevilla a las 19:15 

horas, siendo recibidos a pie de avión por el 
comandante de la Base Aérea, jefes, oficiales, 
socios del Aero Club de Andalucía y algunos 
periodistas y curiosos.

A las 2 horas del día 10 de junio, el avión 
estaba estacionado al comienzo de la pista 
desde la noche del día anterior. Media hora 
después subía al mismo Barberán y una hora 
más tarde lo hacía el piloto, Collar. 

El Cuatro Vientos
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Pocas horas antes se habían recibido los 
partes meteorológicos de los observatorios 
cubanos: las condiciones del tiempo 
mejoraban, así que se tomó la decisión de 
despegue. 

A las 4:40 horas se puso en marcha el motor y 
poco después el avión inició su carrera. 

Después de rodar los 1.500 metros de pista, 
se elevó en el cielo sevillano, todavía casi a 
oscuras. Tras sobrevolar la ciudad, el avión 
puso rumbo al mar, escoltado por los aviones 
militares y una avioneta civil que habían 
acudido a despedirlo.

Ya no se tendrían más noticias de ellos hasta 
que alcanzaran su destino, dado que el 
Cuatro Vientos había prescindido de la radio 
para ahorrar peso. 

Treinta y dos minutos más tarde, el avión 
abandonaba la costa española por Sanlúcar 
de Barrameda, en la desembocadura del 
Guadalquivir, siguiendo la ruta colombina.

El largo y tedioso vuelo transcurriría sin 
mayor incidente que el de una indisposición 
de Collar, que fue sustituido a los mandos 
por su compañero durante unas horas y 
los ligeros cambios de rumbo a que los 
obligaron la presencia de nubes densas, las 
comprobaciones de consumo y consecuentes 
cambios del régimen del motor y las periódicas 
tomas de alturas del sol o de las estrellas 

para verificar el rumbo que mantienen con 
precisión casi total.

A las 14:05 horas de Cuba se avista al avión 
que está a 1.200 metros de altura sobre 
Guantánamo, pero el tiempo era ahora malo 
y los aviadores españoles deciden proseguir, 
descendiendo a 700 metros y guiándose 
por la vía férrea. Casi media hora después 
se les avista sobre Victoria de las Tunas y a 
las 15:10 horas están sobre Camagüey, que 
sobrevuelan con rumbo Oeste. 

Poco después, el tiempo empeora, así que 
deciden virar en redondo y se posan, por 
fin, en Camagüey. Son las 15:39 horas y las 
ruedas del Cuatro Vientos tocan suelo cubano 

Barberán y Collar, detrás el Cuatro Vientos

Miscelánea
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con sólo cien litros de combustible en su gran 
depósito después de volar durante treinta y 
nueve horas y cincuenta y cinco minutos, el 
tiempo que había calculado Barberán.

Tras ser homenajeados los aviadores 
pernoctaron en el Hotel Camagüey. 

Una vez revisado el avión y poco después 
del mediodía, a las 14:22 horas, el Cuatro 
Vientos reemprendía finalmente el vuelo 
hacia la capital cubana. 
En el aire, cerca ya del aeródromo Columbia, 
donde esperaba impaciente un gentío de 
más de diez mil personas, el biplano español 

fue recibido por cuatro aviones militares que 
le dieron escolta hasta que tomaron tierra a 
las 17:15 horas. 
 
Su estancia en La Habana estuvo siempre 
rodeado por la multitud, los dos aviadores 
dejaron de ser ellos mismos para convertirse 
única y expresivamente en “los españoles”. 
Barberán y Collar acudieron a numerosos 
actos de homenaje y protocolo, numerosísimos 
los banquetes, cenas, almuerzos y copas 
ofrecidas por toda suerte de entidades. Hasta 
paseos y pesca en yate y una jornada en la 

playa se convirtieron en verdaderos actos de 
homenaje que se prolongaron hasta el día 
18, cuando ambos aviadores comenzaron 
a preparar la última etapa, el vuelo hacia 
México y Estados Unidos.

La siguiente etapa prevista era el vuelo hasta 
la capital de los Estados Unidos de México.

Nadie podía imaginar que la tragedia esperaba 
agazapada el paso del avión español porque, 
aunque el vuelo atravesaba zonas de difícil 
orografía y áreas inexploradas de selva, 
sin comunicaciones y de difícil acceso, se 
trataba en realidad de una ruta utilizada ya 

habitualmente por la aviación comercial.

La mañana del día 20 amaneció con cielo 
gris y fina lluvia. Los aviadores llegaron al 
aeródromo de Columbia poco después de las 
cinco y el avión fue sacado del hangar por el 
personal de tierra. 

El Cuatro Vientos arrancó y encaró el campo 
de vuelo, rodó en dirección Este y se elevó 
del suelo a las 5:52 horas. Poco después, 
viró suavemente, pasó sobre los asistentes 
y se elevó perdiéndose en el horizonte. Tenía 

El viaje del Cuatro Vientos
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frente a él los 1.920 km de distancia hasta su 
destino, al que se preveía que llegarían unas 
doce horas después. 

La ruta sólo se había definido hasta Villa 
Hermosa, confiando que, en el aire y a la vista 
de las circunstancias, decidirían el rumbo más 
conveniente. Habían cargado sólo 2.000 litros 
de combustibles, suficientes para un vuelo en 
el que el tramo sobre el mar hasta Yucatán 
era tan sólo de 600 km.

A las dos y media de la tarde, la inquietud 
comienza a hacer mella entre las autoridades 
y la multitud que espera. La última noticia 
recibida era la de que el Cuatro Vientos había 
sido visto, poco después de las once y media, 
volando cerca de Villa Hermosa, en Tabasco. 

Sin noticias, se decide salir al encuentro 
del avión y las escuadrillas de escolta 
despegan a las 14:40 horas. Encuentran el 
cielo encapotado y poco después un intenso 

aguacero que les obliga a retornar a Balbuena 
poco antes de las cuatro

El tiempo ha empeorado seriamente y, en 
palabras de los pilotos recogidas por la 
prensa, «la sierra poblana era materialmente 
una cortina negra que seguramente ha 
obligado a Barberán y Collar a desviarse de 
su rumbo, pues el paso en esos momentos 
es imposible». Veinte minutos más tarde un 
comunicado oficial informa que el telegrafista 
de Otumba ha informado del paso del avión 
por su zona y la esperanza vuelve a sonreír. 

Despegan de nuevo los mexicanos, incluso 
bajo la lluvia torrencial, pero se ven obligados 
a posarse de inmediato en el lodazal en 
que se ha convertido el terreno. A las cinco, 

la ansiedad se ha apoderado hasta de los 
más optimistas, pero todos permanecen, 
inmovilizados, bajo la lluvia. Algo le ha 
ocurrido al Cuatro Vientos.

Recibimiento de los héroes en la Habana.

Miscelánea



158

Memorial de Aviación del Ejército de Tierra, n.º 5

Ya no cabe la menor esperanza cuando los 
minutos van pasando sin ninguna noticia.

Se inicia así una intensa, prolongada y hasta 
exhaustiva operación de búsqueda en la que 
se verá implicada toda la Aviación Militar 
de México y en la que también participarán 
fuerzas terrestres  y numerosos voluntarios 
civiles mientras se van conociendo informes 
del paso del Cuatro Vientos. Todos los 
esfuerzos serán inútiles y varios días 
después, agotadas todas las posibilidades y 
los recursos, se da al avión por desaparecido. 

La hipótesis más probable que se barajó en 
su día y todavía sigue siéndolo es la de la 
caída al mar, obligados a desviarse de su 
rumbo por el mal tiempo. Una cámara de 
neumático hallada en la costa y que habría 
servido de salvavidas es la única evidencia 
encontrada de la tragedia.

Los rumores y leyendas entorno al avión 
español comenzaron a correr como la pólvora, 
pero ninguna ha podido probarse.
 
La más extendida es que los militares

españoles intentaran esquivar la tormenta y 
se dirigieran al Golfo de México, donde fueron 
sorprendidos por el temporal y cayeran al mar. 
Pero los historiadores están convencidos 
de que el temporal les obligó a realizar un 
aterrizaje de emergencia en la sierra Mazteca 
y murieron en el acto o poco después.

Otras versiones hablan de que Barberán 
quedó malherido y que Collar salió en busca 
de ayuda y fue confundido con un ladrón o 
un militar. También se especula con que 
pudieron ser secuestrados y que después de 
que los medios de comunicación se hicieran 
eco de la noticia de la desaparición decidieran 
acabar con su vida.

Pero, como ocurre muchas veces, también 
hubo momentos de desconcierto y se llegó 
a decir se habían encontrado los restos del 
avión y que los tripulantes estaban con vida. 
Pero el Ejército mexicano se trasladó a la 
zona y desmintió los rumores: ni había restos 
del avión ni de los españoles.
Por su parte, la prensa mexicana alimentó 
durante años la teoría de que sufrieron un 
accidente y cayeron en la Sierra Mazateca, 

Probable zona donde desapareció el avión, sierra de Mazateca
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donde un grupo de nativos asaltaron a 
Barberán y Collar para robarles. De hecho, 
contaron con el testimonio de una mujer que 
relató que un grupo de hombres vio caer el 
avión y que fueron al lugar del accidente. Allí 
vieron que Barberán tenía las piernas rotas y 
que Collar había sobrevivido. 

Pero la tesis del asesinato fue calando, hasta 
el punto de que en 1964, el teniente general 
mexicano Serrano de Pablo declaró a la 
revista «Ya» que Barberán y Collar fueron 
asesinados, sus negocios saqueados en la 
Sierra Mazateca y el crimen encubierto.

El interés siguió vigente con el paso de los 
años y en la década de los 80, el periodista 
Jesús Salcedo, del Canal 13 de la televisión 
mexicana comenzó la búsqueda de los restos 
del Cuatro Vientos, viajó a la Sierra Mazateca, 
entrevistó y los indígenas, que relataron 

el asesinato y señalaron a los culpables. 
Una versión de los hechos que fue avalada 
posteriormente por el municipio de Puebla y 
por la Secretaría de la Defensa Nacional de 
México.

Esta versión cogió aún más fuerza en 1995, 
con el hallazgo de unos restos de avión 
y de dos cuerpos en una cueva situada en 
un acantilado. El gobierno mexicano realizó 
una investigación en la que contó con el 
periodista y concluyeron que los restos del 
Cuatro Vientos y los pilotos habían sido 
transportados desde el lugar del accidente a 
la cueva y enterrados para tratar de ocultar 
las pruebas del crimen. 

El problema es que los expertos aeronáuticos 
españoles no pudieron confirmar que los 
restos fueran los del Cuatro Vientos y que los 
cuerpos pertenecieran a Barberán y Collar.

El Cuatro Vientos

Miscelánea
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Para finalizar es necesario resaltar que el vuelo del Cuatro Vientos en 1933, supone una de 
las mayores gestas de la historia de la Aviación mundial y se trata de una hazaña humana y 
tecnológica, llevada a cabo por pilotos españoles.
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Una jornada histórica

Las FAMET han vivido el 23 de junio de 
1981, una jornada memorable al recibir 

de su Majestad la Reina, Madrina de la 
Enseña, el Estandarte concedido por OM 
de 13 de febrero y donado por la Excma 
Diputación Provincial de Madrid.

En la zona de aparcamientos de helicópteros 
de la Base Principal de Colmenar Viejo, 
las vibrantes notas de cornetín resuenan y 
advierten que los actos van a comenzar.
Su Majestad La Reina que había llegado 
en helicóptero con SS AA RR el Príncipe de 
Asturias y las Infantes doña Elena y doña 
Cristina, recibieron el caluroso saludo del 

público y autoridades.

Después de escuchar el Himno Nacional, 
su Majestad la Reina se dirigió al pie de la 
tribuna Real donde fue cumplimentada por 
las autoridades civiles y militares asistentes 
al acto.

El Estandarte portado por el Teniente de 
Infantería don Javier Jimenez Castillejo y 
escoltado por el capitán de caballería don 
Jesús Cuesta  Abril y por los suboficiales: 
sgto. 1.º de infantería don Antonio Herrera 
García  el sgto. 1.º de ingenieros don Alejandro 
Lázaro Fuentes y sgto. 1.º de caballería don 
Benito Rodríguez Jiménez, representantes 

Capitán Inf.  D. José Luis Placed Mínguez
Artículo Boletín extraordinario de las FAMET, 1981

Miscelánea
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de las cuatro bases actuales de las FAMET, 
a los acordes del Himno Nacional se trasladó 
el estandarte al lugar donde se celebraron 
las ceremonias. El Comandante de artillería 
DEM jefe de la Plana Mayor don. Alfonso 
Pardo de Santayana y Coloma, leyó la orden 
ministerial de concesión del estandarte y a 
continuación el Presidente de la  Diputación 
Provincial de Madrid Excmo. Sr. Don José 
María Rodríguez Colorado, ofreció la Enseña 
a su Majestad la Reina.

El Vicario General Castrense, Monseñor 
Benavent Escuín, en sagrada ceremonia, 
que identifica el símbolo patrio con la fe 
católica del pueblo español, bendijo el 
Estandarte.

Su Majestad la Reina sosteniendo la Enseña, 
pronunció una alocución en la que se 
refirió ala significación gloriosa que 
encierra la Bandera y la obligación 
que tenemos de defenderla como 
símbolo visible de la patria.

«Esta Patria, España, que es la 
razón de nuestra existencia. Por 
ello sabéis muy bien que amarla 
y defenderla no es para nosotros 
tan solo un deber, sino el acto 
fundamental de la vida misma» Terminó 
diciendo «Y os pido, sobre todo, que 

sepáis honrar siempre este Estandarte, 
que constituye la representación de la 
Patria, defendiendo la paz que a todos de 
corazón os deseo»

Al recibir el Estandarte el Coronel 
Sánchez Bilbao, pronunció unas palabras 
agradeciendo a Su Majestad la Reina, el 
honor de haber aceptado ser la madrina y 
a la Excma Diputación Provincial de Madrid, 
por el ofrecimiento del Estandarte,«Gracias 

al Rey por otorgarnos 
el honor de custodiar, 
permanentemente, esta 
Bandera símbolo de España 
que amamos, de esta 
España que es la única 
razón de nuestra existencia 
como soldados»

El estandarte se situó en el 
lugar preceptivo, entre dos 
compañías de las FAMET, 
y después de la alocución 
reglamentaría del jefe de la 
línea,Teniente Coronel de 

Caballería DEM don José Luis de Urquijo 
Chacón, las compañías FAMET, presente 
dispararon una salva como rúbrica de 
defender con las armas, si fuera preciso, el 
símbolo de la Patria.

Como hermoso cierre de esta inolvidable 
ceremonia, se iniciaron los desfiles aéreo y 
terrestre.

En primer lugar se inició una pasada 
con tres de los ya casi históricos OH-13 
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pertenecientes al CEFAMET, seguidos de 
los BO-105 del BHELA I y CEFAMET; OH-
58, UH 1H, UH 1N de la UHEL II, UHEL III 
y UHEL IV y cerrando el desfile aéreo un 
UH 1H y un CH-47C del BHELTRA V. En 
total desfilaron 51 helicópteros de todas las 
unidades de las FAMET

Los últimos ecos de este desfile coincidieron 
con la presencia de las Unidades a pie, 
integradas por tres compañías de las FAMET, 
una compañía del Regimiento de Infantería 
Asturias 31, una compañía y banda y música 
del CIR nº 1.

Fue emotivo presenciar, el paso del 
Estandarte, escoltado por las Unidades 
FAMET.

Finalizado el desfile y mientras se ofrecía a 
la familia real un recuerdo y firmaban en el 
libro de honor de las FAMET, los invitados 
pudieron presenciar una exposición de 
material de vuelo y específico co el que 
cuentan estas fuerzas para desarrollar sus 
misiones.

Se había celebrado una solemne ceremonia.
Había tenido lugar el hecho culminante, 
el hecho mas notable de la historia del as 
FAMET

¡ En nuestras manos quedan los colores 
y la grandeza del símbolo de la Patria!

Miscelánea
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La Base de Los Remedios
Coronel Cab D. José Luis Urquijo Chacón
Mis vivencias en las FAMET

El día 10 de Julio de 1965 se publicó la 
Instrucción General nº 165/142 en la 

que, en relación con la reorganización del 
Ejército, se creaba la «Unidad de Aviación 
Ligera» de la División Acorazada «Brunete 
nº 1», dependiendo administrativamente del 
Regimiento «Asturias 31». Se culminaban 
así todos nuestros anhelos dando fruto 
el esfuerzo de tantos estudios e intensos 
trabajos.

Durante el verano de ese año, se comienzan 
los trámites para la localización de un 
emplazamiento adecuado para la nueva 
Unidad.

La primera intención fue situarla en la Costa 
Mediterránea, pero se  impuso una distancia 
límite máxima de 100 Km. de Madrid. 

El caso es que surgió la posibilidad de la 
«compra simbólica» de unos terrenos al 
Norte de Colmenar Viejo y después de las 
consecuentes «bendiciones» se llevó a 
cabo la adquisición de parte de los mismos 
que, por medio de ampliaciones posteriores, 
conformarían lo que actualmente constituye 
la Base Principal de las FAMET. «Coronel 
Maté».

El emplazamiento nos pareció al principio 
poco adecuado pues estaba constituido por 
una pequeña colina en las proximidades de 
la ermita de la Virgen de los Remedios. Pero 
por aquel entonces no se pensaba en una 
pista sino en un helipuerto, lo que eliminaba 
gran parte de las servidumbres físicas de una 
pista de aterrizaje. 

Y así nació, la «Base de los Remedios», 
pues así fue como poco después se bautizó, 

en honor a la virgen que con ese nombre, se 
honraba en la ermita próxima.

Se estudiaron los viejos acuartelamientos de 
Ingenieros en Guadalajara que guardaban una 
tradición aeronáutica por haber constituido la 
cuna del Servicio de Aerostación, pero fueron 
descartados por su proximidad a las Bases 
de Torrejón y Alcalá. 

Del mismo modo, se pensó en la Escuela de 
Vuelo sin Motor de Ocaña, por entonces con 
actividad prácticamente nula, pero igualmente 
nos fue denegada porque entraba en otros 
planes del Ministerio del Aire.
 
Los proyectos para las obras de 
acondicionamiento se iniciaron en este 

Ermita de los Remedios.
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mismo año y las obras propiamente dichas 
discurrieron con cierta lentitud, al menos bajo 
nuestro impaciente punto de vista, pues la 

ocupación provisional, a pesar de nuestro 
deseo, no pudo llevarse a cabo hasta bien 
entrado el primer trimestre de 1966.

El 26 de mayo de 1966, la unidad de 
helicópteros se hizo cargo del nuevo 
acuartelamiento, situado en término municipal 
de Colmenar Viejo (Madrid), a la altura del 
Kilómetro 3,800 de la carretera local de 
Colmenar a Guadalix de la Sierra.

La Base fue bautizada con el nombre de 
«Base de los Remedios», por estar situada 
en las inmediaciones del Vértice Topográfico 
y de la Ermita del mismo nombre.

Vértice Geodésico Remedios

Miscelánea
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El Padre Guzmán «El Cura Volador»

El padre Guzmán nació en 1685 en Santos, en la provincia de Sao Paulo, del Brasil. 
comenzó sus estudios en las clases de los jesuítas y, a los quince años, se trasladó a la 

universidad de Coimbra, en Portugal, donde alcanzó el grado de licenciado en cánones. 

Fué recomendado a don Juan V de Portugal a quien presentó su proyecto de navegación 
aérea.

Es natural que hayan desaparecido los 
trabajos y hasta el nombre del padre Guzmán, 
que fué, con gran diferencia de tiempo, el 
primero que consiguió hacer ascender un 
artefacto, 74 años antes del primer vuelo en 
globo.

El padre Guzmán es el inventor del globo lo 
demuestra el ilustre publicista don Joaquín 
Costa en un artículo publicado en el boletín de 
la institución libre de enseñanza bajo el título 
la navegación aérea en la península, apuntes 
para la historia, afirmando que el verdadero 
inventor de los globos de aire caliente fué, 
indudablemente, el jesuíta don Bartolomé 
Lorenzo de Guzmán, que había estudiado en 
la universidad de coimbra las matemáticas y 
la mecánica. 

Los documentos de aquellos días prueban 
que el padre Guzmán fue quien encontró, al 

fin, el medio buscado, y que obtenido el permiso necesario del rey don Juan V de Portugal, 
procedió a la construcción de su aparato, del que no es fácil  formarse idea exacta por las 
confusas descripciones que se conocen. 

Después de muchos preparativos y de llenarle de aire enrarecido por el calor, se elevó 
intrépidamente en la máquina de su invención el día 8 de agosto de 1709, en presencia 
de la corte de Lisboa y de una inmensa muchedumbre que había acudido a presenciar el 
portentoso espectáculo, mereciendo que se le concediera el privilegio de canojía y que el 
pueblo le designara con el nombre de ¡oh padre voador!

La Passarola fue la primera aeronave conocida del mundo en efectuar un vuelo. El artilugio 
se sabe que consistía en algo similar a un globo sujeto a una especie de barca e impulsado 
gracias a la ignición.

El Padre Guzman
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Sobre el resultado de la ascensión no se puede llegar a una conclusión exacta, pues difieren 
mucho las versiones hasta hoy conocidas; mientras unos afirman que se remontó en los aires 
y recorrió una buena distancia antes de caer, dicen otros que se elevó oblicuamente y que, 
habiendo chocado con la cornisa del patio en que se verificaba la experiencia, se rasgó el 
aparato y cayó al suelo, sin que sufriera el tripulante el menor daño

Lo cierto es que, perseguido luego por el delito de hechicería, fué encerrado en un calabozo 
del santo oficio, del que logró salvarse con la ayuda de sus hermanos de la compañía de 
jesús, que también le facilitaron la huida a España.

La Passarola

Miscelánea
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Algunos años más tarde, cerca de un siglo, los estudios y experiencias del padre Guzmán 
fueron conocidos y aplicados con éxito por los hermanos Montgolfier.

Bartolomeu enfermó camino de Toledo, muriendo en el Hospital de la Misericordia la noche 
del 18 al 19 de noviembre de 1724 y estuvo sepultado en el templo de San Román. Falleció a 
los 39 años, «agotado por la vida, de luchas, decepciones y miserias».

No se sabe con certeza si el cuerpo del jesuita Bartolomeu Lourenzo de Guzmao reposa en 
la cripta de la Iglesia de San Román (Toledo). Oficialmente no. 

Monumento en la ciudad de Santos

	 Glosario de términos 

Canonjía :Cargo o dignidad de canónigo.  Prebenda por la que se pertenece al cabildo de 
iglesia catedral o colegial.

	 Bibliografía

Historia de la aeronáutica española Teniente Coronel de Aviación e ingeniero aeronáutico 
	 D. José Goma Orduña

Leyendas de Toledo
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MEMORIAL DE AVIACIÓN DEL EJÉRCITO DE TIERRA
EDITORIAL

PROPUESTAS DE PUBLICACIÓN

Particulares

Cualquier militar o civil puede solicitar la publica-
ción de un trabajo personal cuyo contenido pueda 
ser de interés para los componentes del Arma.

Unidades de Aviación del Ejército de Tierra

Las Unidades de Aviación del ET que estén inte-
resadas en dar difusión a los hechos más notables 
en los que participen, pueden remitir un reportaje 
ilustrado comentado para ser publicado.

CONDICIONES Y FORMATO 
DE LAS PROPUESTAS DE PUBLICACIÓN

Los trabajos particulares representan, únicamente, 
la opinión personal de sus autores, no debiendo ha-
ber sido divulgados en ninguna otra revista.

Los trabajos particulares deberán respetar la Ley 
de Propiedad Intelectual, debiendo incluir al final 
las fuentes consultadas (bibliografía) así como en 
el pie de las ilustraciones, junto al título, su origen.

Las colaboraciones no son remunerables.

Conforme a la Instrucción Técnica 06/13, de la 
Jefatura de los Sistemas de Información, Tele-
comunicaciones y Asistencia Técnica, se podrán 
elevar al general de Ejército JEME, propuestas de 
felicitación al personal militar por las colabora-
ciones en publicaciones incluidas en el programa 
editorial del Ministerio de Defensa.

Por cada trabajo particular se remitirán tres archi-
vos informáticos:

 • Uno en el que figuren los siguientes datos del 
autor: Empleo (si es militar), nombre y apelli-
dos y DNI escaneado por las dos caras.

 • Archivo correspondiente al texto del trabajo.
 • Carpeta con archivos correspondiente a las 
ilustraciones del trabajo y pies las imágenes.

Las Unidades podrán remitir sus reportajes siguien-
do el mismo formato y procedimiento identificando 
únicamente un POC y órgano de elaboración.

En el archivo correspondiente al texto del trabajo se 
encontrarán ubicados los espacios destinados a las 
ilustraciones (gráficos o fotos) con las llamadas co-
rrespondientes a cada una, así como el pie de cada 
ilustración que irá en la publicación.

Siempre que se empleen abreviaturas, al final del artí-
culo y antes de la bibliografía se incluirá un Glosario 
de Términos utilizados.

En el archivo de texto figurará por este orden:

 • Título del trabajo.
 • Empleo (si es militar) nombre y apellidos del 

autor.
 • Cuerpo del trabajo.
 • Glosario de Términos (si es el caso).
 • Bibliografía (si es el caso).

El formato digital de los trabajos será en soporte 
WORD, DIN A-4, letra Arial, tamaño 11, margen 
superior e inferior 2,5 cm, margen izquierda y de-
recha 3 cm.

Como referencia, para un trabajo normal se estable-
ce una extensión de unas 2.500 palabras, fijándose 
una extensión máxima en unas 4.000 palabras.

Los archivos de las ilustraciones se encontrarán en 
una carpeta aparte con una resolución mínima de 
300 ppp y en formato .jpg o .tiff.

Los originales que se presenten deberán atenerse 
a las normas ortográficas y gramaticales en vigor, 
publicadas por la Real Academia Española.

PROCEDIMIENTO DE REMISIÓN

Los trabajos configurados según se fija en el punto 
2. se remitirán vía correo electrónico o en soporte 
informático a las siguientes direcciones:

Correo electrónico:

ACAVIET_SECINST@mde.es
jacorec@et.mde.es

Soporte informático por correo ordinario:

Academia de Aviación del ET
Secretaria del Arma.
Ctra. de Guadalix km 1,800.
28770 Colmenar Viejo, Madrid.

PLAZOS DE REMISIÓN DE ORIGINALES

Los trabajos deberán tener entrada en la Secretaría 
del Arma antes del 30 de junio, para ser publicados 
en el segundo semestre de cada año.

Los trabajos que no reúnan estas condiciones, 
no serán publicados.
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