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Editorial

Editorial

Tengo la satisfaccion de poder presentarles
un nuevo numero de nuestro Memorial. Esta
quinta edicién continua con su pretension
de contribuir a la difusién de las principales
actividades relacionadas con la especialidad
fundamental de Aviacion 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, dedicacion y entusiasmo
de todos y cada uno de los que nos
precedieron al servicio de Espafia en las
filas de las unidades de aviacion del ET.

Sacar a la luz un numero del Memorial de
AVIET no es tarea facil; requiere mucha
voluntad, esfuerzo y coordinacién tanto para
su confeccién como para su edicion, que este
afio ademas de elaborarse en su formato
tradicional, se hara por primera vez de forma
interactiva al igual que los memoriales de
las armas hermanas. Desde aqui queremos
agradecer a todos aquellos que, de una
forma u otra, han contribuido para que esta

quinta edicion 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, seran muy utiles para
futuras ediciones.

Este memorial se ha elaborado en la linea
de los anteriores, con articulos de diversos
ambitos, tratando de abordar asuntos de
interés para nuestros lectores, agrupados en
diferentes bloques tematicos, de los cuales
el de operaciones y el de preparacion,
contintan siendo los mas extensos.

Por otro lado, el afio 2023 ha sido un afio
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 colofén con la visita de
su majestad el Rey a dichas unidades el dia
27 de noviembre. Una jornada inolvidable,
donde su majestad ha podido comprobar de
primera mano, el gran salto cualitativo que
la especialidad fundamental ha realizado
desde su creacion en diciembre de 2016.

Todavia queda mucho camino por recorrer
y metas que alcanzar para consolidar el
arma de Aviacion del ET, tanto dentro como
fuera de las filas de los que nos dedicamos
al campo de actuacién aeronautico en el ET.

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

Vicente Martinez Ribera
Director del Memorial de Aviacion del E.T.
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Noticias Aviacion Ejército de Tierra

Noticias de Aviacion del Ejército de Tierra

Entre los dias 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 caracter semestral, para la instruccion de tripulaciones en los sistemas
de autoproteccidon electronica con
los que estan dotados los distintos
modelos de aeronaves de la
Aviacion 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 Espafiola
de Helicopteros en apoyo a
IRAK, como fue en este caso las
de ISPUHEL XVIII, unidad que
desplego en el mes de mayo de este 2023.

En el ejercicio participaron un total de 37 efectivos procedentes de las unidades de
la Aviacion 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 (BHELMAIV). En este ejercicio se utilizaron dos (2) helicépteros de transporte del
modelo HT 27 Cougar del BHELMA IV. Adicionalmente,
han participado efectivos de |la Bateria Mistral del Grupo
de artilleria de Campana de la Brigada «Guzman el
#  Bueno X», con base en Cerrro Muriano (Cérdoba) 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 preparacion se llevaron a cabo
ejercicios de instruccion y adiestramiento en tacticas,
técnicas y procedimientos en materia de autoproteccion
electronica 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 mas realista posible, en
estos ejercicios participan unidades de artilleria
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
helicopteros cémo las de artilleria antiaérea ya que, utilizando al maximo sus respectivas
capacidades contra los que constituyen sus amenazas/objetivos potenciales, las
oportunidades de aprendizaje que surgen son realmente provechosas.
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IMPOSICION DE FAJA AL EXCMO. SR. GENERAL DE LAS FAMET D. Pablo
Muihoz Bermudo

El viernes 30 de junio de 2023, en la sala de reuniones «SBMY Ramén Ledesma» del Batallon
de Helicépteros de Transporte V de la base «Coronel Matéy, tuvo lugar la imposicion de faja
de general al Excmo. Sr. D. Pablo Mufioz Bermudo, General Jefe de las FAMET.

Bajo la presidencia del Excmo. Sr. D. Juan Carlos Gonzalez Diez, General Jefe de la Divisién
«San Marcial» y actuando como padrino el General de Division, Excmo. Sr. D. Francisco
Javier Sancho Sifre, se realizé la lectura del articulo 20.2 de la Ley de la Carrera Militar, asi
como del Real Decreto de ascenso por la que se promovio al empleo de General de Brigada
al hasta entonces Coronel, D. Pablo Mufioz Bermudo.

El Padrino, Excmo. Sr. D. Francisco Javier Sancho Sifre, en un emotivo momento, realizo el
cenimiento de la faja que sefalara desde ahora al Excmo. Sr. D. Pablo Munoz Bermudo como
General del Ejército de Tierra.

El presidente, Excmo. Sr. D. Juan Carlos Gonzalez Diez, le hizo entrega del Baston de Mando
con la férmula que le impele a utilizar su nueva autoridad con firmeza y prudencia para un
mejor servicio al Ejército y a Espana.

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

En su alocucion, el General Jefe de las FAMET recorrio los avatares de su trayectoria militar
durante los que mencion6 en multiples ocasiones el apoyo constante de su familia en todos
los pasos de la misma y mostré su gratitud y recuerdo a los amigos y companeros con los que
compartié, y comparte, este camino.

Tuvo especial mencién a sus destinos en el PCMHEL, las FAMET y muy especialmente al
BHELTRAV donde ha disfrutado gran parte de su carrera, desplegando en Bosnia, y Afganistan
y llegando a ser jefe de este Batallon.
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SEMINARIO VUELO NOCTURNO 1/23 DE LAS FAMET

Entre los dias 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 1/23» de las FAMET, con la finalidad
de normalizar la ejecucion de los procedimientos de vuelo nocturnos y adiestrar el vuelo en
formacion con gafas de vision nocturna (GVN) entre diferentes modelos de helicoptero, asi
como adiestrar el planeamiento y ejecucién de misiones tacticas nocturnas en el ambito
aeroterrestre en un entorno operativo de alta intensidad.

En este ejercicio participaron dos (2) helicopteros de ataque HA 28 Tigre» del BHELA-I
(Almagro), dos (2) helicopteros de transporte HT 29 Sarrio del BHELMA-III, dos (2)
helicopteros de transporte HU 21 Superpuma
del BHELMA IV y del BCG FAMET, dos (2)
helicopteros de transporte HT 17 Chinook del
BHELTRA-V y un HE 26 operado por el BCG
FAMET. Adicionalmente, han participado dos
secciones de infanteria ligera pertenecientes a
las Brigadas «Almogavares VI» de paracaidista
y «Guzman el Bueno X». Durante esta actividad
de preparacion se llevaron a cabo ejercicios de instruccion y adiestramiento en vuelos en
formacion en patrullas mixtas con distintos modelos de aeronaves, operaciones de repostaje
y municionamiento en un PREM por patrullas, practicas de embarque/desembarque y
helitransportes tacticos de unidades ligeras de superficie, para finalizar con un tema tactico
de entidad S/GT de asalto aéreo.

Este ejercicio ha supuesto un hito importante, prepara a las unidades integradas
organicamente en las FAMET para constituir o integrarse en organizaciones operativas
del tipo grupo tactico de helicépteros (GTHEL) para operaciones de asalto aéreo (OAA)
y unidades aéreas de ala rotatoria para operaciones especiales (SOATU-RW). Ademas
de las unidades de vuelo, como audiencia secundaria de adiestramiento han participado
la Compania de transmisiones (CIAT) del BCG FAMET, el GL FAMET, una seccién de la
Bandera/ I/4/V1 « Roger de Flor» y una seccion del BIMT 1/45/X «Guipuzcoa». De esta forma,
tanto unidades de la Division 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 organico, a través de un enlace HF/NVIS y en
arco nocturno. Este seminario ha permitido avanzar
en la instruccion y adiestramiento especifico y
normalizacién en la ejecucién de procedimientos de
vuelo nocturno, del que se benefician mutuamente
tanto las unidades de helicopteros cémo las
unidades ligeras de superficie, integrando al maximo sus respectivas capacidades en la
constitucion de organizaciones operativas.
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OPERACIONES LUCHA CONTRA INCENDIOS 2023

Empez6 el afio con la Operacion Tramontana en Baleares, que se detalla en un articulo de
esta edicion del Memorial de AVIET.

El dia 23 de marzo de 2023 se declaré un incendio en Villanueva del Viver, en Castellén, muy
cerca del parque natural de la Sierra del Espadan de alto valor ecolégico. En este incendio
se tuvo que evacuar a mas de 1.600 personas de los municipios afectados y se calcinaron
mas de 4.600 hectareas de gran valor forestal. La Unidad Militar de Emergencias activo
dos helicopteros bajo TACON del BIEM IlI: un HU 26 en configuracién de reconocimiento
con WESCAM y un HU 27 en configuracion de lucha contra

incendios forestales con helibalde para ataque directo al fuego,

hasta su extincion el 31 de marzo.

El dia 30 de marzo de 2023 la Unidad Militar de Emergencias .
activd un HU-26 en configuracion de reconocimiento con .
WESCAM, para participar con el BIEM V en las labores de
extincién del incendio forestal que se declar6 en la zona
de Tineo, en Asturias, en misiones de reconocimiento y
perimetracion. Se empleé como Base Auxiliar el aerédromo de
Mogal en Oviedo, desde donde se llevaron a cabo todas las
Operaciones LCIF hasta su extincion el 01 de Abril.

El dia 02 de noviembre de 2023 se declaré un incendio forestal
en la comarca de Montichelvo, Valencia. En el incendio forestal
se quemaron mas de 2.500 hectareas. La UME activé a un HU 26 en configuracion de
reconocimiento con WESCAM, para participar con el BIEM |l en misiones de reconocimiento
y perimetracion. Al dia siguiente se unié a las labores de extincién un HU 27 en configuracién
de lucha contra incendios forestales con helibalde.

12
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DIPLOMA “CORONEL MATE” 2023

Este diploma que se instituye en marzo del 2019, esta regulado por la norma 02/19 de la
Secretaria Institucional de Aviacion del Ejército de Tierra, como heredero del hasta ahora
diploma «Coronel Maté», que venia entregandose en el acto de celebracién de la patrona,
como reconocimiento anual a personal destacado de las unidades de helicépteros del
Ejército de Tierra (AVIET).

Se entrega en el acto de celebracion de la Patrona Nuestra Sefiora de los Angeles el dia 23
de junio, a cualquier persona o entidad/organismo/institucion, militar o civil, que destaque
por una destacada trayectoria profesional, o por una accion, puntual o continuada, meritoria
y sobresaliente, en beneficio de las UCO de AVIET.

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

- Subteniente D. José Manuel Martin Navarro (BHELTRA V)
- Subteniente D. José Ramén Molina Valverde (BHELA |)

- Cabo Mayor D. José Luis Garcia Diaz (BCG)

- Cabo Mayor D. Jaime Sénchez Sanchez (BHELEME Il)

- Cabo Mayor D. José Carlos Bailén Lépez (BHELMA 1V)

- Cabo Mayor D. Lorenzo Pla Martin (GLFAMET)

Diploma « Coronel MHlatéy

AL
7N

EI Director de [a Academia, representante institucional de la Aviacion del Ejéreito de
Tierra tiene [a satigfaccion de conceder este Diploma al

CEmpleo, tratamiento, nombre p apellidos

Por el exceprional serbicio prestado a la Aviacion del Ejército de Tierra p, a trabés de
ella, a lag FFuersas Armadas p a Espaia.

Su elebado espivitu de sacrificio p superacion, p su abnegacion p profesionalidad a o largo
de tantos afios de serbicio han representado, representan p representardan un ejemplo p
una guia para todog log que prestan servicio en el rma.

Colmenar Yiejo, 23 de junio de 2022

Qlfonso Castilla Barea
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REACION DE LA ASOCIACION «<AMIGOS DEL
MUSEO DE AVIACION DEL EJERCITO DE TIERRA»

Con la idea de crear una asociacion que impulse el mantenimiento
L T del espiritu de la Aviacion del Ejército de Tierra, promoviendo el
w contacto entre todos sus miembros -actuales y veteranos-, a la vez

que contribuya a la difusién y conocimiento de la historia y tradiciones
de todas las unidades de helicopteros (en su mas amplio sentido),
el pasado 10 de mayo de 2023 fue firmada el Acta fundacional de la

asociacion sin animo de lucro «Amigos del Museo de Aviacion del
Ejército de Tierra (AMAVIET) y aprobados sus estatutos.

WAET

El dia 29 de septiembre de 2023, se recibe la «Resolucion de Inscripcion de constituciéon
en el Registro Nacional de Asociaciones» y el 6 de noviembre la «Notificacion de NIF
definitivo». Contando ya con todos los requisitos legales para su funcionamiento, se inicia
a partir de ese momento la fase de inscripcién de socios a través del correo amaviet66@
gmail.comy la preparacion de su primera Asamblea general.

EJERCICIO DESTRIERO 1/23

Ejercicio bilateral con el ejército francés, el cual esta enmarcado en su ejercicio anual
conjunto - combinado mas 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 dia como
en el arco nocturno (GVN), con patrullas mixtas hispano francesas y combinando tanto
medios similares, HA 28 Tigre como incluyendo medios complementarios (helicoptero
Gazelle).

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

e <2
- 2
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NAVALIZACION HADE / EJERCICIO DEDALO 23

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

Como resultado de la citada campana 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 margenes de angulo 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
campana fue un éxito y permitira en un futuro la plena interoperabilidad Ejército de Tierra
- Armada.
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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 maxima
expresion durante los diversos ejercicios de entrenamiento que llevan a cabo las Fuerzas
Armadas Espanolas (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 simil culinario, apetecibles. Este es el caso del Seminario de
Vuelo en Desierto organizado por las Fuerzas Aeromaviles del Ejército de Tierra (FAMET),
que tuvo como escenario el Centro de Adiestramiento (CENAD) “San Gregorio”, Zaragoza,
entre los dias 3 y 7 de julio del 2023.

Podria parecer un ejercicio mas de los multiples que se realizan periddicamente en Espana.
Pero en este caso, hubo dos motivos que lo hacian especial: su caracter internacional y
el objetivo del mismo, que no era otro que las operaciones con helicoptero en entorno
desértico y de calor extremo, cada vez mas recurrentes debido a los diferentes teatros de
operaciones donde las FAS estan o han estado desplegadas, como Mali, Irak o Afganistan.

e

R P e T e e S S T

Durante esa semana participaron un total de 13 aeronaves de diferentes nacionalidades
— por parte de Espana 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, concentrandose previamente todas las aeronaves extranjeras en la Base Coronel
Maté entre los dias 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 mas de 200 militares de los cuatro paises y meses de
detallado planeamiento, reuniones previas y una larga lista de coordinaciones logisticas.
Sin lugar a dudas, y mencionando la frase erréneamente atribuida a Maquiavelo, se podria
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 aproximacioén al punto de toma llega a envolver completamente
el helicéptero, perdiendo referencias visuales), tanto de dia como de noche con
dispositivos GVN (gafas de vision nocturna), reconocimiento de zonas de aterrizaje
en diferentes condiciones ambientales y hostiles, implicacion de toda la tripulacion,
incluyendo a mecanicos vy tiradores, en los procedimientos aplicados en los vuelos y
aterrizajes/despegues, colaboracién con fuerzas de operaciones especiales espafolas
y norteamericanas o intercambio de experiencias, conocimientos y procedimientos de
tomas en polvo por parte de las diferentes tripulaciones de vuelo.

Ademas, debido a que se desplegaron elementos de mantenimiento, estos dias sirvieron
para entrenar a dicho personal en tareas propias de la puesta en servicio de las aeronaves
pero con las dificultades afiadidas de estar fuera de la base y en ambiente calido, arido
y sin apenas infraestructura.

Volviendo a la esencia del ejercicio, el resultado fue mas 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 motivacion entre el personal
participante. Igualmente, se crearon nexos entre las diferentes unidades debido a la
camaraderia surgida y al enorme nivel de exigencia demostrado, ya que oportunidades
asi no se disponen en otros paises 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 estandarizacién de los procesos a
aplicar, tanto de planeamiento como de procedimientos.

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

Coronel Inf. D. Fernando Mateos Escribano
Jefatura de adiestramiento y doctrina AVIET

a DIDOM (Direcciéon de Investigacion,

Doctrina, Organica y Materiales)
es la responsable de la redaccién
deldocumento« TENDENCIAS»que
bianualmente realiza y difunde a los mandos
de primer nivel.

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

Teaming, mayor conciencia situacional

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

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

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

Dentro de los distintos niveles de
interoperabilidad establecidos, no existe
ningun estudio o proyecto que no englobe
el concepto de integracion de plataformas
pilotadas y no-pilotadas (Teaming o MUM-T,
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Manned-Unmanned Teaming) en la maniobra
aeromovil, 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 combinacion e integracién de plataformas
pilotadas y no-pilotadas es el futuro préximo
y la unica forma de actuacion si queremos
incrementar la capacidad de obtencién
de informacion, mejorando la conciencia
situacional en tiempo real y aumentando la
capacidad de proteccion.

En este reto, junto con la imperiosa necesidad
de reducir gastos y huella logistica, la industria
debe compaginar los avances tecnolégicos
con la creacion de sistemas abiertos a futuras
modificaciones e implementacion de nuevos
sistemas.

En respuesta a los multiples estudios
prospectivos sobre entornos operativos
futuros, estos sistemas aéreos seguiran
siendo elementos destacables, multiplicando
las capacidades terrestres mediante la
explotacion de su alta capacidad de maniobra
en toda la profundidad del espacio de las
operaciones y de su capacidad de combate
mediante la precision de sus armas y, aun
mas, en el cada vez mas 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 invasion rusa a Ucrania.

Entrelasconclusionesyleccionesidentificadas
resultantes de este ultimo 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 utilizaciéon de
helicopteros. Estas afirmaciones carecen de
rigor, y no se deberian estudiar las numerosas
bajas de helicdpteros rusos desde un empleo
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erroneo, tanto conceptual como tactico, y
la falta de contramedidas necesarias para
asegurar su supervivencia en un campo de
batalla cada dia mas técnico.

Como conclusion primordial, nos
encontramos ante un reto fascinante, dificil
de gestionar y en el que debemos adaptarnos
a las futuras tecnologias y a unos escenarios
imprevistos, pero con las obligadas
limitaciones identificadas de economia de
medios e interoperabilidad, en su mas amplio
significado.

Investigacion/Desarrollo conceptual

En el segmento de motores, muchos
fabricantes, como GE Aviation y Rolls-
Royce, estan invirtiendo en tecnologias
de motores hibridos y llevando a cabo
actividades de investigacion y desarrollo
para disefiar motores hibridos eficientes
para helicopteros.

La energia eléctrica puede utilizarse de forma
transitoria, para diferentes fases del vuelo y
para satisfacer diferentes necesidades segun
el modelo de avidn, la autonomia y la mision
a realizar.

Especificamente para el helicoptero, se

Motor hibrido Rolls RoYce

estan desarrollando sistemas de «refuerzo
eléctrico», que son una forma de asistencia
transitoria. En este caso, la energia eléctrica
se utiliza como suplemento de potencia
durante un periodo de tiempo determinado.
Esta solucion aporta varias ventajas mas
alla del consumo, como la reduccién de la
contaminacion acustica o de las emisiones
de particulas.
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Los helicopteros necesitan tanta potencia
que es poco probable que las baterias
sustituyan a los motores de turbina en un
futuro préximo, incluso teniendo en cuenta
las previsiones mas optimistas sobre el

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

VTOL (Vertical Take-Off and Landing)

rendimiento de las baterias. Sin embargo,
los sistemas hibridos que utilizan baterias
para ayudar o complementar los motores
de turbina de multiples maneras podrian
convertirse en una caracteristica estandar
de los helicépteros convencionales en la
proxima década.

Mientras tanto, el potencial de hibridacién
también esta transformando el espacio
de disefio de los futuros helicopteros de
altas prestaciones, que seran mas rapidos,
silenciosos y ecolégicos que los helicopteros
actuales.

Los principales retos de la hibridacién eléctrica
sonladensidad 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 tensién
(varios cientos de voltios) que alimenta las
magquinas eléctricas.

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

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

Una mayor velocidad de crucero de las
aeronaves y la inteligencia artificial (IA)
son las fendencias estrella en el desarrollo
de /os futuros helicopteros.

Un casco o una pantalla digital podrian
sustituir a las palancas de control de un
helicoptero, ya que la IA podria entender las
o6rdenes de voz del piloto, dar sugerencias
sobre rutas de vuelo o incluso tomar
decisiones independientes en entornos
dificiles o en misiones complejas.

Las tecnologias inteligentes reduciran en
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gran medida la carga de trabajo del piloto
al pilotar el helicéptero. La IA permitira el
vuelo inteligente de una sola aeronave, el
vuelo coordinado de varios helicépteros y la
realizacién autonoma de misiones.

La IA avanza a un ritmo espectacular y
la interfaz hombre-maquina esta siendo
invadida por nuevas tendencias en maquinas
opcionalmente

auténomas, hibridas vy

R 18 Dron ucraniano

pilotadas. Sin duda, la IA complementara

las iniciativas de desarrollo en curso
en tecnologias VTOL (Vertical Take-Off
and Landing) para afiadir complejidad

y funcionalidad a los helicépteros en el
futuro. La rapida transgresion de la 1A en la
tecnologia de los helicopteros y, de hecho, de
todo tipo de aeronaves, plantea la cuestion
de las tecnologias tripuladas frente a las no
tripuladas vy, a la luz de los ultimos avances
y las ventajas de las misiones integradas
tripuladas-no tripuladas, que han dado
mejores resultados en términos de deteccién
de objetivos y combate. Sin embargo, el
elevado coste de desarrollo ha mantenido al
helicoptero militar en una posicion inferior a
la de los aviones de combate de ala fija en la
jerarquia presupuestaria.

Retomando el tema de los RPAS/UAS,
es probable que las diferentes futuras
tecnologias mejoren exponencialmente sus
capacidades, pero hay una nueva tecnologia
en el horizonte que podria hacer que los
RPAS/UAS fueran mas eficaces y letales. Esta
tecnologia se basaria en una operacion en el
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espectro inalambrico, que posibilitase que
los sistemas operasen de forma auténoma
mediante bucles de carga, logrando que
utilicen el espectro electromagnético para
mantenerlos en vuelo indefinidamente.

Para desarrollar esta tecnologia que
permita a los RPAS/UAS operar en el
espectro inalambrico se necesita desarrollar
semiconductores avanzados. Los expertos
estan 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
energia», que puede cargar un RPAS
mientras estd en vuelo y asi mantener los
RPAS/UAS en el aire durante un periodo
indefinido.

La central eléctrica en tierra de esta nueva
tecnologia estaria compuesta por un marco
circular de alambre. Cuando se activa el
cable, se genera un campo electromagnético
en el aire alrededor de la instalacién. Los
RPAS con antenas especiales volaran hacia
el campo magnético de la nube de energia
para cargarse. Varios RPAS pueden cargarse
simultdneamente dentro del citado perimetro.
El sistema creador de la nube de energia
podria ser transportable, por lo que tiene la

Nube de Energia

posibilidad de instalarse y trasladarse cuando
y donde sea necesario.

La nube de energia creada requeriria un
consumo de energia significativamente menor
que los métodos actuales. Esta disehada
para soportar misiones continuas de hasta
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seis meses Yy, por supuesto, esta tecnologia
seria menos costosa que el método actual
de repostar drones con aviones cisterna
tripulados. La visién a largo plazo es crear una
red que permita a miles de drones compartir
energia e informacién de forma inalambrica
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 localizacién de objetivos para la
artilleria en todos los escalones del frente,
asi como para la ejecucion de acciones de
guerra electronica.

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

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

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

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

Segun un informe del Royal United Services
Institute for Defence and Security Studies
(RUSI) de Reino Unido, relativo a lecciones
preliminares de la invasién de Ucrania, los
escalones tacticos no pueden garantizar que
la informacién 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, necesitaran ojos
en el cielo para mantener el conocimiento
de la situacion y seguir siendo competitivos.
Exigir la aprobacion de un escalén superior
hara 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 formacion de sus
operadores, y esto a su vez se convierte
en una limitacion para su empleo, lo que
podria significar que las unidades tacticas no
tuvieran suficientes pilotos para mantener el
ritmo de vuelos que rentabilice los sistemas.

Este informe también propone que
los UAS podrian clasificarse como
municiones y no como aeronaves para
reducir sus restricciones de empleo. E/
empleo de esfos medios en un futuro
requiere cambios en los procedimientos y
legislacion para su empleo.

De la experiencia del conflicto actual,
es necesario estudiar la reduccion de la
vulnerabilidad de los helicépteros y definir los
criterios para la utilizacién de estos medios
en funcion de la amenaza existente en el
campo de batalla, mediante el empleo de
TTP (tacticas, técnicas y procedimientos)
adecuadas y la incorporacién de equipos
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de proteccidon y medidas electronicas 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 proliferacion de ellas por su bajo
coste y facilidad de uso obliga a ello.

Este uso extendido de misiles antiaéreos
portatilesy UAVhaaumentadolavulnerabilidad
de los helicépteros, multiplicando sus bajas y
limitando su utilizacion.

Otro aspecto aimplementar es la coordinacion
entre el apoyo aéreo y las fuerzas terrestres.
Es preciso disponer de JTAC (Joint Terminal
Attack Controller), elemento ultimo cuya
funcion primordial y razén de ser es
unicamente dirigir las acciones CAS (Close
Air Support), pero ademas, la integracién de
la DAA (Defensa Antiaérea) en la DA (Defensa
Aérea) precisa de una adecuada coordinacion
que pasa, entre otros muchos elementos, por
una cadena de control aerotactico integrada
en los puestos de mando de las unidades
(desde GT a CE), asi como por la existencia
de una unica 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 habria que desarrollar
procedimientos sencillos para esa integracién
que se puedan ejecutar con el personal (del
ET) disponible.

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

Puede que Estados Unidos sea el ejército
mas avanzado y preciso del mundo, pero
sus homologos europeos de la OTAN han
convergido en un unico sistema compatible
de gestion del espacio aéreo en el entorno
urbano.

Para todas estas fuerzas, el espacio aéreo
sobre la ciudad consiste ahora en una
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arquitectura aérea invisible de zonas, capas,
cuadrantes y corredores.

Las redes moéviles basadas en tecnologia 5G
permitiran alcanzar tasas de transferencia
de datos del orden de varios gigabytes (Gb),
con caracteristicas de elevada movilidad
y adaptabilidad a las necesidades de una
unidad tipo brigada. Una red de este tipo
permitira nuevas capacidades de mando y
control mediante la creacion de una nube
tactica distribuida.

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

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

Ensenanza Instruccion y
Adiestramiento

Cada dia con mejores resultados, la
simulacion en realidad virtual (VR) es
empleada inicialmente para la adaptacion
en cabina y para procedimientos basicos en
tierray en vuelo, aunque ya se esta trabajando
para implementar esta tecnologia en tareas
mas complejas, como el vuelo instrumental o
gafas de vision nocturna (GVN).

En este mismo sentido, empresas nacionales
estdn desarrollando programas similares
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con sistemas de simulacion multipropdsito
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 areas de
mejora.

También se identifican tendencias en la
evolucién de los sistemas de entrenamiento
tacticos, los cuales deben adaptarse a las
operaciones multidominio MDO. Se podria
afirmar que estos medios de entrenamiento
en entornos reales, virtuales y constructivos
deberan ser los primeros en aproximarse a
los futuros escenarios de combate, el mando
orientado a la misién, la «<nube de combatey,
la interactuacion e interconexion y tantos
otros términos en evolucion.

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 desafios de esta realidad
no es de orden tecnoldgico sino de capacidad
humana; los pilotos de helicopteros y los
operadores de sus armas podran encontrarse
saturados por la gran cantidad de informacion
mostrada, con multitud de sensores vy
opciones de empleo posibles.

Aqui la IA debera tener una gran importancia.

Tendencias relacionadas con Ila
Fuerza 2035

Los escenarios futuros de actuacion se
caracterizaran por su complejidad.

Las unidades de helicopteros deberan
simultanear diferentes tipos de acciones
en las operaciones, como las acciones de
estabilizacion, ofensivas y defensivas o de
apoyo a autoridades civiles. Se puede prever
que los principales escenarios se englobaran
en tres categorias:

+ Areas urbanizadas. Sera fundamental la
gestion del espacio aéreo, debido a la alta
concentraciéon de medios aéreos (UAS /
RPAS, aviones y helicopteros), la capacidad
dedisponerde fuegos precisos, el riesgo NBQ,
la capacidad de reconocimiento biométrico y
el empleo de sistemas autbnomos de ayuda
en vuelo de gran precision.

* De alta intensidad. Ademas de disponer de
capacidad de asalto aéreo y helitransporte,
con altos volumenes de unidades, sera
necesario disponer de capacidad de combate
aire-aire y proteccion frente a la amenaza
NBQ.

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

* El empleo de las unidades de helicopteros
serd muy descentralizado y con marcado
caracter de liderazgo por parte de los cuadros
de mando de dichas unidades a la hora de
tomar decisiones y durante la ejecucion.
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Adaptarse y prevalecer: La Aviacion de
Ejeército en el combate moderno

Comandante Inf. D. Fernando Vidales Berroya

Batallon de Helicopteros de Maniobra 1V

La guerra convencional: un nuevo y
viejo escenario.

@urante las dos ultimas 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 extensién de sus aliados occidentales.

Tan solo cuatro anos después del cambio de
foco hacia la competicion entre potencias, ya
se ha manifestado su faceta mas exigente en

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

La Aviacion de Ejército en el campo
de batalla moderno

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

La AVIET no puede dar la espalda al hecho

Los despliegues austeros seran clave para la
supervivencia de la fuerza

26




Organica y materiales

de que, para un enemigo de capacidades
similares a las nuestras, es enormemente
sencillo localizar y batir las grandes
bases logisticas 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 proteccion de la
fuerza estaba asegurada.

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

Sin embargo, la Aviacion 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 helicopteros»,
se le encarga «proporcionar capacidades
de ataque, transporte y mayor alcance,
integrandose con el resto de componentes
de la maniobra terrestre para localizar, fijar
y destruir a un enemigo tecnolégicamente
avanzado en un ambiente degradado».
Para llevar a cabo todo ello, las unidades de

Helicopteros en condiciones de campariia durante el
ejercicio «(MANTICORE».

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

Esto implica grandes desafios 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 tecnolégicamente 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 investigacién de defensa britanico, (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 presté gran atencién a la
capacidad de llevar a cabo el mantenimiento
de las aeronaves en condiciones de
campafna.»

En /a misma direccion, la publicacion
profesional de la aviacion de ejército
de EEUU. US. Army aviation Digest
(2022) afirma que «la prdctica habitual de
acumular grandes cantidades de recursos
en una base auxiliar es inadecuada y
convierte los medios de sostenimiento en
un gran objetivo inmovil.»

Teniendo en cuenta estas lecciones, nuestros
aliados han empezado adesarrollar conceptos
doctrinales para adaptar los medios de
sostenimiento al combate entre adversarios
de capacidades similares. Como ejemplo mas
cercano se puede poner a la Aviacion Ligera
del Ejército de Tierra francés (ALAT), que
esta introduciendo en sus ejercicios nuevos
objetivos de adiestramiento. Se incluye el
despliegue disperso de las unidades de tipo
Batallén con distancias entre las compainiias
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La flota que sostuvo las operaciones de paz: Tigre, Chinook y Cougar.

de helicépteros de varios kildmetros. Esto
dificulta su deteccion en tierra, y al mismo
tiempo niega al enemigo objetivos de alto
valor.

En su ejercicio «MANTICORE», principal
del anio 2022 y en el que las Fuerzas
Aeromoviles del Ejercifo de Tierra
(FAMET) participaron asumiendo el
mando de un «Groupe Aéromobile» (un
Grupo Tdctico compuesto por unidades
aéreas y terrestres), se ha experimentado
el despliegue disperso de una Brigada
de aviacion de ejército al completo en
condiciones de campana.

Este ejercicio incluyo practicas inusuales en
el Ejército de Tierra espanol, como el empleo
de nucleos de poblacion para enmascarar
las emisiones electromagnéticas y las firmas
térmicas. También se usaron infraestructuras
civiles para el despliegue oculto de aeronaves.

Ademas, se hizo hincapié en la necesidad
de apoyar logisticamente las operaciones
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en profundidad, pilar doctrinal del empleo de
helicopteros en el combate terrestre. Paraello,
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 linea de contacto, y

e ' il s .
Los asaltos aéreos son un componente funda-
mental de la maniobra terrestre

por tanto ser flexibles, moviles y de tamafio
reducido.
Como se puede observar, no hay nada
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revolucionario en los cambios doctrinales
que se estan produciendo. En el campo de
batalla moderno las unidades de helicépteros
necesitan ser menos detectables por los

helicopteros de ataque rusos: «Se comenzdé
utilizando la flota de helicépteros de ataque
rusa agresivamente, con penetraciones de
hasta 50 kildbmetros de profundidad en el frente

Mezclar medios avanzados con otros mas basicos crea una flota de
helicopteros muy eficiente

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

El combate de alta intensidad ha sido la
razon de ser de los ejércitos occidentales
durante la mayor parte del siglo XX, y como
tal, no resulta extrano en la AVIET. Sin
embargo, el cambio doctrinal hacia un tipo de
combate que muchos consideraban obsoleto
sera 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 desempefio de los

ucraniano. Sin embargo, las graves pérdidas
provocaron un cambio en las tacticas,
terminando en un uso extremadamente cauto
que convierte a los helicépteros en poco mas
que plataformas de artilleria cohete.»

Por tanto, se ha pasado de un entorno
operacional practicamente sin amenazas
contra las aeronaves, a otro en el que
los misiles antiaéreos portatiles estan 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
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zonas hostiles que estan siendo prohibitivos
incluso para los helicopteros de ataque mas
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 encontrarventanas 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 Hostomel que fue finalmente
malogrado.

En un entorno tan hostil para los helicopteros
seran fundamentales la flexibilidad, proteccion
de lafuerzay superioridad de informacion 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 helicéptero 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 tripulacién del helicoptero controla
una serie de drones durante la misién, que
ejecutan las tareas de riesgo mas elevado
y aportan capacidades de reconocimiento,
vigilancia y ataque que multiplican la letalidad
y proteccion de las unidades tradicionales de
helicopteros.

El conflicto ucraniano ha demostrado que
la guerra convencional exige un volumen
de recursos materiales dificil de generar
por las flotas actualmente en servicio en las
FAMET. Si bien las aeronaves mas modernas
proporcionan capacidades extraordinarias, su
elevado coste de operacion, huella logistica
y reducido numero hacen que su empleo a
gran escala no sea factible. Ademas, una
gran cantidad de las misiones asignadas a las
FAMET no precisan de las plataformas mas
avanzadas.
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Esta necesidad podria ser cubierta por
un helicoptero ligero de reconocimiento
armado.

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

Debido a su bajo coste y facil mantenimiento,
estos helicépteros permiten llevar a cabo
multitud de misiones que en otro caso deben
desempefar aparatos mas avanzados vy
caros de operar, resultando en ineficiencia y
en desgaste de material. Un aparato de este
tipo dotaria a la AVIET de una plataforma
multirol econdmica y desplegable en gran
numero, aportando flexibilidad y eficiencia a
la flota de ala rotatoria del Ejército de Tierra.

Respecto al concepto MUM-T, una clara
ensefianza de los conflictos recientes como
el de Nagorno-Karabaj es el aumento del
protagonismo de los vehiculos aéreos
no tripulados. Su integracion en nuestras
fuerzas es un hecho y la AVIET no debe
ser una excepcion, especialmente a la luz
de las vulnerabilidades mostradas por los
helicopterosenelcombatedealtaintensidad. El
potencial del empleo sincronizado de drones 'y
helicopteros tripulados no debe subestimarse,
ya que aumentaria enormemente la letalidad,
conciencia situacional y supervivencia de las
unidades. Este concepto MUM-T brindaria
las capacidades adecuadas para operar en
la profundidad del despliegue de un enemigo
tecnolégicamente avanzado. Esto constituye
una mision fundamental de las FAMET, pero
que actualmente es prohibitiva incluso para
los ejércitos mas 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 helicépteros. Los grandes despliegues
logisticos 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 portatiles
guiadosdeniegaelespacioaéreoalasgrandes

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,
debera convertirse en una fuerza capaz de
desplegar oculta y dispersa, concentrarse
rapidamente al encontrar una ventana de
oportunidad y aplicar efectos decisivos a
través de una elevada velocidad de ejecucién
y letalidad.
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Operaciones

Lucha contra incendios forestales

Comandante Art. D. Manuel Jesus Sanchez Triviio

Teniente AVI D. Saul Miguel Bricio
Batallon de Helicopteros de Emergencias Il

Introduccion.

urante la campafa de LCIF (Lucha

Contra Incendios Forestales) del
afo 2022, que tuvo lugar entre el 15 de
junio y el 30 de septiembre, el niumero de
incendios forestales en Espaia batioé récord,
considerandose, en lo que a estos respecta,
el peor ano del siglo hasta el momento.

Empezando por el IF (Incendio Forestal)
de Pujerra, en Malaga, pasando por otros
de gran magnitud como el de Riofrio de
Aliste, en la Sierra de la Culebra (Zamora);
el de Monsagro, afectando a Salamanca y
Caceres; Anodn de Moncayo en Zaragoza;
Bejis, localizado en Castellon, asi como
un largo etcétera en Galicia y el resto de
Espaia, la campafia supuso un no parar para
todos los efectivos implicados en la misma,
tanto civiles como militares. Sin embargo,
la intencionalidad del presente articulo es
exponer la manera de trabajar en este tipo de

il 0 uk

misiones desde la perspectiva del BHELEME
Il (Batallébn de Helicopteros de Emergencia
II) en lo referente a los helicopteros ligeros,
localizados en la Base Coronel Maté
(Colmenar Viejo), dando otro punto de vista a
la gran complejidad que atafie la preparacion
y apoyo de una campana LCIF.

No se puede hablar de una Unica causa
originadora de un determinado incendio,
siempre hay varias. Factores como el
incremento de las temperaturas, olas de calor
y sequias 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 vegetacion) esté en
condiciones 6ptimas para arder y se extienda
de forma continua sobre una superficie dada
del terreno.
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Entorno Sierra de la Culebra (Zamora) durante reconocimiento

Situacion:

Al iniciarse un incendio en un area
determinada, el primer elemento de
intervencion para intentar sofocarlo corre a
cargo de los medios locales y autonémicos
de la Comunidad Autonoma donde se origind.

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

Cuandoporlaevolucidondelosacontecimientos
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
actuacion, 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
aereos para su posible intervencion.

Los medios UME que intervienen en un
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incendio se mantienen siempre bajo su
cadena de mando y por lo tanto es ésta la
Unica que les marca misiones y cometidos
aunque légicamente seran 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.

Enla OPORD (Operations Order) y sucesivas
FRAGO (Fragmentary Order) se establece
claramente quien ejerce el mando y el control
tactico de nuestros medios desplegados en la
ZA (Zona de Actuacion). Cualquier cambio de
la mision prestablecida por parte del Jefe de
un BIEM, al que le corresponde el TACON de
los medios aéreos, requiere la autorizaciéon
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 campafa de
2022, se siguid la misma secuencia en la
preparacion y ejecucién de las misiones tal
como se describe a continuaciéon con mas
detalle.




Operaciones

Organizacion operativa:

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

Incendio en Sierra Culebra (Zamora)

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 afio (OPORD UME 302_22 CLIF
2022 de junio), y que normalmente funcionan
de la siguiente manera:

» Alerta 2 horas: Se trata de un helicoptero,
en configuracion de reconocimiento, en
disposicién de estar en 2 horas, como
maximo, en vuelo desde que su tripulacién
es alertada. Esta ultima, a su vez, esta
constituida por 4 personas, siendo estas: los
dos pilotos (minimo uno de ellos CR2), el
operador de camara y el mecanico. En lo que
respecta a la configuracion en si la aeronave
consta de 3 asientos traseros, la camara y la
consola (manejada por el operador). Por lo
general, el tipo de misiones que se pueden
realizar manteniendo esta configuracién
son: mando y control, busqueda y rescate,
reconocimiento y perimetracién de incendios
y CASEVAC (Casualty Evacuation).

» Alerta 6 horas: La dinamica es la misma
que en la de dos horas solo que el helicoptero
tiene hasta seis horas para estar en vuelo.

En lo que respecta a la configuracion suele
ser de reconocimiento, aunque existe mayor
versatilidad ya que al disponer de seis horas
se puede ajustar o cambiar la configuracion,
en caso necesario. Por ejemplo, a rescate con
grua, mas comunmente utilizada en campaia
de inundaciones.

CASEVAC

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 planificacion
exhaustiva pues el tiempo es muy limitado
(sobre todo la tripulacion de 2 horas), por lo
que la distribucion de tareas es clave:

 El Comandante de Aeronave (CA) se
encarga de gestionar, junto con el respaldo de
S3y S4 de Bétera (donde se localiza el grueso
del Batallon) y la ayuda y autorizaciones de la
UME, todoslos apoyos necesarios. Entre estos
encontramos: Bases o Aerodromos Militares
y en su defecto aeropuertos civiles o Bases
Forestales , alojamiento para la tripulacion y
manutencion necesaria. Asi 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 calculo de prestaciones,
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confirmacion de NOTAM, informacion relativa
a meteorologia etc.

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

* El mecanico es el encargado de pasar la
prevuelo al helicoptero, comprobar el estado
de la aeronave, cargar las herramientas
necesarias asi como la bomba para el lavado
de turbinas y gestionar la colocacion de la
carga.

Incorporacion:

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

Es esta ultima figura quien establece la HLZ
(Helicopter Landing Zone) proxima al PMA
(Puesto de Mando Avanzado) en la que el
helicoptero, en caso necesario, recogera
al personal, civil (director de extincion y
técnicos de extincion) o militar, que requiera
reconocimiento a bordo.

Vuelo en el incendio:

Es la parte mas demandante de la operacion,
pues la densidad de traficos, tanto de ala
fijla como de ala rotatoria, es muy elevada y
la presencia del humo reduce muchisimo 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 coordinacion 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
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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 navegacion aérea general, OruxMaps
o TwoNav para el vuelo en el entorno del
incendio. Asi mismo el propio helicoptero
tiene integrado el sistema Moving Map, visible
en sus pantallas, que hace las funciones de
estos programas anteriormente mencionados
y que estad directamente enlazado con la
WESCAM, por lo que se puede marcar un
punto en el mapa y que la camara enfoque
automaticamente al mismo.

En lo que al operador respecta cuenta con
diversas ayudas en la camara para fijar
objetivos, calcular coordenadas y distancias e
incluso, mediante camara 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 extincion.

Conclusiones:

Una campana de LCIF requiere de un esfuerzo
continuo por parte de todo el personal que
compone tanto el BHELEME Il como de los
diferentes BIEM (Batallén de Intervencién de
Emergencia) que conforman la UME. Esta se
inicia con el entrenamiento especifico previo
en numerosos ejercicios, donde se trabajan
procedimientos y pautas de actuacion que se
ejecutaran posteriormente en las misiones
reales.

Todas las acciones que se realizan como
miembros de una tripulacién en una campafa
contraincendios son muy demandantes y las
del afo 2022 lo fueron especialmente por
los datos ya expuestos al principio de este
articulo.

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 misién, en el que siempre se desea notificar que no existe novedad que
resenar.

Base de Bétera (BHELEME II)

Bibliografia
NOP 301 Empleo del BHELEME Il en Operaciones de Emergencias septiembre 2018

OPORD UME 302_22 CLIF 2022 de junio de 2022
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Operacion de busqueda y rescate «Sierra de
Tramontana» Mallorca 2023

Comandante Inf. D. Jaime Juan Ferrer Giralt
Batallon de Helicopteros de Emergencias |l

[a Ultima semana de Febrero de 2023 las sobre la fuerza de esa borrasca, declarando
islas baleares se vieron sobresaltadas el nivel rojo en la Isla de mallorca por fuertes
por la llegada de la borrasca «juliette», era lluvias y nevadas los dias 27 y 28 de febrero;
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Zona de la operacion Tramontana en Mallorca

la décima borrasca que afectaba a Espafa, la poblacion de mallorca tardara en olvidarla,
centrandose principalmente en estas islas y ya que a su paso dejo fuertes precipitaciones
en las costas catalanas. de mas de 200 litros en 48 horas, nevadas

record con cotas inusualmente bajas en
La Agencia Estatal de Meteorologia advirti6 la isla (entre 0 y 200 metros), torrentes
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desbordados, cortes eléctricos, carreteras
cortadas y, por suerte, no dejé ninguna
victima mortal.

La semana del 27 de febrero al 3 de Marzo
de 2023, el BHELEME Il se encontraba
participando con un HU-26 y un HU-27 en
un ejercicio Beta Multirriesgo (MTR) con el
Batallon de Intervencion en Emergencias n°
Il (BIEM III), realizando vuelos de instruccion
y adiestramiento en Busqueda, Localizacion y
Rescate de victimas, en la zona de Castellon

localizacion y rescate (ByR) de personal
en los embalses de Sitjar y del Arenoso en
Castellon. Sin embargo, en esta ocasién el
destino les tenia reservado una misién similar,
pero totalmente real y en un lugar diferente,
Mallorca. Tras recibir el aviso de la posible
activacion para intervenir en Mallorca, se
cancel6 el ejercicio y se comenzo a preparar
el helicéptero para ir a Mallorca, pero, ¢Cual
debia ser la configuracion del helicéptero para
ir alli? y ¢ cémo podiamos llegar a la zona de
la emergencia en mitad de una gran tormenta

(Valencia). que estaba azotando la isla de mallorca?
rw BEM/LEA HEN Ol 5 W ¥ g
AN %‘:% i N
-:13] ','3;-" | ks 5 M
"'_3' ‘_{-: mx.u,-'r_'..-.-t BENCU SC ACAS CRMMBIAN - 2“”“

] BEMLCA BN L3R 50 HI’. - 4 R EXK [ v A b |I i
ARED - TCNY e L \_,-“ . _'_I}'iq,lm? M-| i
030 060 R : OB -430
Y s T i r'g' FEE
, R -4 00 . = + ITE\ . Y
e '+r' D010, ; y U) d [2leemeuscas . wwrg
| T3] us:& e ey W | T T PR B T,
i |-I g L " o | 0% G‘W‘I I5eLTMnD TC
il 16 AR A LAk & X
3 E H 025060
o : a/'{ 1 | BEN Sl SCAC W i
2 T ,r"'ul-'
e ! 5oy k1004 F50
; QED I'.r:?.-”'*!"-' 5 n3n-o%n
I i 2 X ¥ | SISTEMA CENTRAL
/ j\mmknpcni‘m Loa v
Ir’ i tsolThng m . ;
T e n;i-m-:r c |
i % |
o - g oD ‘sEncusc N
J . . FLIEYY
# cru
L -.‘-"'V'J " EMBLOE Y WIDACES |_' et T
l"‘ ! e W1 vasosss o X0 = T ee S
| 1 b N TG = Tergea
. . ~, ) i I '-"_':':";m’“ e x; 2es bl (530 (:_‘. barpnsipmt
(17T™E, D50 . (15) Pt 020060 P e ey [ v
= 4 BEMSLEA BEN Ol 5C AC A%
N L BEMCL 3040 IIII Jﬂw/ - Dag-gsp . b e ':ml B A ﬂ:-':ﬂﬁf
B - [ e e .+ RO D& ‘ ses sx G an  Fopseset B neckie e
. T W - i e i { |n- dtwe o - L a
B J -5 A W ol Y CGGOETILEMM | ::r:” " XE gor wrore e FLIM

[ogrE 244

o s
SIS SEbTR L CBE FEES 5
Consule QANET, LAMET y SIGMET an vige

|
|

-

| coMENTMIGS
|

1 |EEM cu s Ac a5

¢y o AF ME T omrw g ke iy iy

Mapa de pronostico meteorologico

El dia 28 de febrero de 2023, estaba previsto
continuar con los vuelos del ejercicio MTR en
Castellon y a primera hora de la manana la
tripulacion de Alerta Operativa, formada por
el Cte Ferrer (CA), Sgto 1° Alemany (PIL),
Sgto 1° Pulido (MEC), Cb1° Cufat (operador
de grua), Cbo Martinez (Rescatador) y Sdo
Hervas (Rescatador), estaba configurando
el helicéptero para una mision de busqueda,

La primera cuestion urgente a resolver
implicaba decidir si desplazar el maximo
numero de personal y material del BIEM lll a la
isla en la primera oleada, y dejar al equipo de
rescate de la tripulacién 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 solucién
adoptaba demostré ser la mas eficaz; la
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activacién del HU-27 en configuracién de
ByR, desplazando a Mallorca un pequefio
equipo de reconocimiento y enlace del

Llegada a la base Aérea de Son San Juan

BIEM Il para coordinar con la Direccién de
la Emergencia de la isla. Esta decision 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 Il se trasladd 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 dia uno de marzo.

En cuanto a la segunda cuestiéon, los
informes de Ignacio, nuestro meteordlogo,
confirmaban los peores prondsticos, Mallorca
estaba totalmente cubierta por un frente de
cumulos de gran desarrollo vertical y con
base a unos 1.500 pies, que provocaba
fuertes tormentas de nieve y de agua que
reducian la visibilidad; a todo esto habia que
afiadir que la isocero estaba muy baja (3.000
pies); segun Ignacio, «ir en Instrumental
no es una buena idea, cargaréis hielo y no
podréis pasar, tenéis una pequefia opcion de
entrar por el sur de la isla si las fuertes lluvias
no reducen demasiado la visibilidad».

La rapidez de intervencidon en cualquier

tipo emergencia es vital para poder salvar
vidas humanas en los primeros momentos
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de la misma, y la informacion de nuestro
meteorologo trajo a mi mente los recuerdos
nuestra ultima intervencion real en Mallorca,
las inundaciones de Sant LLoren¢ 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 situacion meteorolégica era
muy parecida y en esa ocasion no se pudo
entrar en la isla hasta las 09:00 horas de la
mafana del dia siguiente. «Hay que intentar
entrar en Mallorca antes de que anochezcay,
«que bien nos hubiera venido estar ya alli,
en un despliegue adelantado», pensé en
mi interior, pero la situacién real era la que
era y no se podia cambiar; habia que actuar
rapidamente.

A las 15:00 horas, se recibid la orden de
desplegar un HU-27 en configuracion de ByR
para participar en la OP. TIS TRAMONTANA
MALLORCA 2023, actuando bajo TACON del
BIEM IlI. La tripulacién del HU-27 despegd
de LEBT (Bétera),con un militar del BIEM 1l

Personal aislado en una autocaravana
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y, tras recoger a dos militares mas del mismo
BatallonenelpueblodeRibesalbes(Castellon),
donde se encontraban participando en el EX
MTR BIEM Ill, se dirigieron hacia Palma de
Mallorca. Lo planeado inicialmente era dejar
al personal del BIEM 1l en Base Militar Jaime
Il 'y aterrizar en la Base Aérea de Son San
Juan (LESJ), que seria empleada como Base
de Operaciones (BAUX) para el Helicoptero.

Estado de la carretera Ma 10

El buen tiempo que reinaba en Valencia,
fue empeorando drasticamente conforme
nos aproximabamos 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 alli, Ignacio habia
acertado de nuevo, «seguiremos un poco
mas al Sureste». Poco a poco nos fuimos
adentrando en la tormenta de agua, toda la
tripulacién estaba pendiente de la visibilidad,
«tenemos horizonte, podemos seguir»,
comentaba el piloto a los mandos (Sgto1°
Alemany), la tensién era palpable hasta que
empezamos a visualizar la costa de Cala
Figuera, al sur de la isla.

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

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

Descenso del rescatador al apaercamiento de la Font

de Noguer.

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 habia tiempo que perder, habian llegado
las primeras noticias de familias que estaban
aisladas por la nieve en la zona de Lluc Major,
asi que tras descargar el material se configurd
el helicoptero para Busqueda, localizacion y
Rescate (ByR), si bien la meteo habia vuelto
a empeorar. Finalmente el personal se pudo
refugiar en el Monasterio del Pueblo de Llucy
no fue preciso salir a rescatarles.

El dia 1 de marzo amanecié totalmente
despejado de nubes, ya que la tormenta se
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habia desplazado al sur, centrandose sobre la
isla de Ibiza. A primera hora de la mafana se

Rescate de una persona aislada en el parking de la

Font de Noguer.

recibe del Puesto de Mando Avanzado (PMA)
informacién sobre la situacion, a través del
Capitan de Batalla del BIEM lll, y a las 08:50
horas la tripulaciéon despega de LESJ para
realizar varias misiones:

* Localizar a una familia de tres personas
aisladas en la zona del embalse de Cuber:
estas tres personas fueron localizadas en un
refugio de montafia en la zona del embalse

Rescate de una persona accidentada en Pollensa

y, tras confirmar que se encontraban en
buen estado se informd a la Direccion de la
Emergencia en el PMA, donde decidieron
que serian evacuados por tierra al despejar
de nieve la carretera de acceso. Sin embargo
los trabajos de apertura de las vias de
comunicacion no avanzaron al ritmo deseado
y ese mismo dia por la tarde se decidié
evacuar a esa familia con el helicoptero de la
Guardia Civil, antes del anochecer.
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* 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 proximos a una zona
donde ya se estaba despejando la nieve de
la calzada, por lo que no resulto necesaria su
evacuacion. Tras informar al PMA se continud
con la mision.

* 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 circulacion de
vehiculos. La fuerte nevada habia provocada
la caida de gran cantidad de ramas de arboles
sobre las carreteras, ralentizando los trabajos

Embarque de personal en Cuber

de apertura de las vias de comunicacion.

Durante este vuelo de reconocimiento
surgié una mision inesperada de rescate: al
sobrevolar las rutas nevadas, se localizaron
unos vehiculos en el parking de la Font de
Noguer, cerca del embalse de Cuber, al
aproximarse para reconocerlos se descubrid
a una persona aislada en uno de ellos,
totalmente cubierto por la nieve, y que
estaba saliendo por la ventana del mismo.
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Si bien en un principio hizo sefias de que se
encontraba bien, se procedi6 a bajar a uno de
los rescatadores con la grua, para informarle
de la situacién colapsada de las carreteras
por la nieve.

Al recibir la informacion, le falté tiempo para
entrar por la ventana del coche coger una
pequefia mochila y solicitar ser evacuado en
el helicéptero. Después de bajar al segundo

st BT e
Punto de toma Puig Major

rescatador a tierra, se procedié a izar la
victima al helicoptero en la cesta de rescate
y, tras informar de los hechos al PMA, se
autorizé su evacuacion al aerodromo civil de
Son Bonet, desde donde se regreso a la Base
Aérea para repostar.

Por la tarde, el HU-27 despegdé de LESJ
con la mision de localizar a personal que se
encontraba en casas aisladas por la nevada,
enlazonanorte de la sierratramontana, desde
Pollensa hasta el Pueblo de Lluc y hasta el
embalse del Gorg Blau; con la finalidad de
suministrarles viveres desde el helicoptero
si fuera necesario. Una a una se fueron
localizando las casas aisladas, empleando
la sirena y la megafonia del helicéptero para
comprobar en cuales habia o no personal en
su interior, tras lo cual, se paso la informacion
al PMA.

Una vez finalizada la misiéon y cuando se
procedia al repliegue a LESJ, se recibe la
mision de evacuar a una persona herida en
una zona montafiosa situada al sur-oeste
de Pollensa. Tras localizar al herido en las
coordenadas recibidas del PMA, se buscé un
punto de toma proximo y los dos rescatadores
se desplazaron donde se encontraba la
victima, que estaba acompafiada por un grupo
de amigos suyos. Durante la valoracion de las
posibles lesiones del herido se presenté un
equipo de los bomberos de Mallorca, cuyo
personal facultativo ayudo a inmovilizar al
mismo y a su traslado al helicéptero, para su
evacuacion al Hospital de Son Espases (junto
a un acompafante), al sospechar que podria
tener lesiones de columna.

El dia 2 de marzo la meteo habia vuelto a
empeorar, al mediodia se recibié una mision
conjunta con el helicéptero de la Guardia Civil,
para la evacuacidon masiva de veinticinco
(25) personas desde Cala Tuent al puerto
de Soller. Tras reunirse las dos tripulaciones
para coordinar la operacién, estudiando los
puntos de paso de la sierra, las lineas de alta
tensién (muy conocidas por la tripulacion de
la guardia Civil que opera permanentemente
en Mallorca), las rutas de evacuacion y el
punto donde dejar al personal (el campo de
futbol del pueblo de Soller), el personal civil
se negod a ser evacuado de sus casas ya que
querian esperar al barco que supuestamente
les llevaria suministros al dia siguiente, y la
mision se canceld.

El dia 3 de marzo, la situacion parecia
totalmente controlada y se recibié la orden
de repliegue, pero cuando la tripulacion
estaba haciendo los preparativos para el
regreso se recibié otra mision por sorpresa;
habia que insertar a tres militares y extraer
a otros tres del destacamento del Escuadrén
de Vigilancia Aérea (EVA-7), que estaban
aislados por la nieve en el Puig Major de la
sierra de tramontana. Las malas condiciones
meteorologicas obligaron a retrasar la mision
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hasta las 11:45 horas locales, cuando el
personal del destacamento del Puig confirmé
que ya habia visibilidad para entrar en el
mismo.

Después de despegar de LESJ se procedié
a recoger a tres militares en el punto de toma
preparado en las inmediaciones del embalse
de Cuber y se les traslado a las instalaciones
del EVA-7 en el Puig Major, pero al llegar alli,
«donde esta el punto de toman», solo se veian
montones de nieve acumulada en la cima, tras
orbitar dos veces y confirmar con el suboficial
del destacamento que venia a bordo, que la
posible HLZ estaba detras de lo que parecia
una valla practicamente cubierta por la nieve,
empezé la maniobra. El piloto a los mandos
comenzo la aproximacién a la HLZ situada a
4.600 pies y al llegar a las inmediaciones del
punto, el operador de grua procedié a guiar
con precision al piloto hasta la mejor posicion
de trabajo: «stop abajo, mantener posicion,
permiso para desembarcar al rescatador»
(HHO). Con el tren delantero clavado en la
nieve, el piloto, con gran pericia, mantuvo la
posicion estable del helicoptero, mientras se

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

El dia 3 de marzo de 2023 a las 13:30 horas,
una vez cargado el material de rescate, la
tripulacién despegd de LESJ con tres militares
del BIEM Il a bordo, para replegarse a LEBT,
finalizando la misién «Sin Novedad».

La rapidez de actuacion y el excelente
trabajo de la tripulacion habian culminado
con éxito esta mision, en la que ademas
de la satisfaccion del deber cumplido, nos
llevamos el agradecimiento de todo el
personal rescatado, de sus familiares y de
muchos mallorquines, como el personal de
un pequefio bar de pueblo a la entrada de la
Base Aérea, donde cada dia a las siete de la
manana recibian a la tripulacion con palabras
de agradecimiento: «Bienvenidos, gracias
por venir a ayudarnos, esta es vuestra casa,
gracias, mil gracias».

Tripulacion del BHELEME II en la Operacion Tramontana 2023
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Realizacion de un PREM conjunto
del Ejército americano y el Ejército de
Tierra Espaiiol

Teniente del Cuerpo de Intendencia D?. Lydia Seco Rodrigo

Grupo Logistico de las FAMET

(Llna de las principales caracteristicas 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

todos los paises en un ambito de actuacion
conjunta. Esto fue uno de los grandes
desafios 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 Logistico FAMET (GL FAMET),

-

Cougar repostostando

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

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

se aunaron con el resto de secciones de su
misma naturaleza de otras unidades FAMET
para conformar la Seccion de Servicios de
Apoyo Aeronautico de la BAUX participando
en dicho ejercicio conjunto combinado. La
Seccién de Servicios de Apoyo Aerondutico
de la BAUX implementé Puntos de Repostaje
y Municionamiento en Caliente (PREM) con
la Seccidn de Combustibles americana para
abastecer tanto a aeronaves de ala rotatoria
espafiolas como americanas.
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Dicha Seccidén de Servicios de Apoyo
Aeronautico, como en ejercicios anteriores,
tenia como mision principal establecer
puntos de repostaje y municionamiento,
cuya finalidad consistia en apoyar a una
unidad de helicopteros empenada en una
mision, proporcionando el combustible
¥ la municion necesaria para dar mayor
alcance y flexibilidad a las operaciones,
independientemente de /as condiciones
del terreno.

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

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

Debemos senalar 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 mayoria de ejercicios que se
han venido desarrollando a lo largo de los
afios. 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 complicacion cuando se decide

Actividad diaria de la Seccion de Apoyo Aeronautico de la BAUX en el EX.
DESTRIERO I1I.

de abastecimiento y recuperacion (VEMPAR)
de carretera. Para reponer el combustible de
las UURR, se contaba con una cisterna de
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incorporar un tercer elemento, en este caso,
los procedimientos de repostaje que siguen
las unidades americanas. Al entrar en juego
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un elevado numero de condicionantes cobra
verdadera importancia el establecimiento de
un planeamiento riguroso, donde se deben
exponer las formas de actuacién 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 afo, se llevd 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/l desplegaron en la tercera
columna con un total de tres vehiculos ligeros
y cinco vehiculos pesados —una Unidad
Repostadora de 12.000 litros una cisterna de
40.000 litros, dos camiones C/l y un camion
de carga—.

La llegada a la Base Aérea de Zaragoza se
realiz6 sin novedad. Los medios de la Seccion
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 dias siguientes, 6 y 7 de mayo.

El 7 de mayo, con el fin de coordinar
procedimientos de actuacion en caso de que
se llegasen a producir incidentes/accidentes
dentro de la plataforma de aeronaves de ala
rotatoria, la Seccion de C/I de la BAUX se
reunié con la Unidad de C/I de la Base Aérea
de Zaragoza. Se puso de manifiesto que la
Seccién de C/l de la BAUX asistiria en todos
los arranques y repostajes de las aeronaves
espafolas de ala rotatoria del ejercicio.

El equipo de C/l de la BA de Zaragoza, en
cualquier caso, actuaria como responsable
directo de la BA en caso de cualquier
accidente/incidente dentro del perimetro de
la misma, con una capacidad de reaccion de
3 minutos. Ante este escenario, los medios
de contraincendios de la BAUX apoyarian
siguiendo las instrucciones de actuacién del
equipo de la BA de Zaragoza.

El 8 de mayo, con la llegada de las aeronaves
espafolas, comienzan a realizarse los
primeros repostajes como servicio de
pista. En este sentido y para conseguir
una adecuada coordinacion con la BA, se
mantuvo una reunién con el Oficial Jefe de
Vuelo del EA espariol, donde se delimitaron
los procedimientos de acceso de los
vehiculos a la plataforma para el repostaje a
las aeronaves de ala rotatoria. Durante ese
mismo dia, se llevaron a cabo trabajos de
Analisis de Campo de JP8 entre la unidad de
combustible de Estados Unidos y la Seccion
de Combustible de la BAUX, con la finalidad
de fomentar la colaboracion, intercambio de
conocimientos y aprendizaje entre ambos
Ejércitos de los distintos paises.

El 10 de mayo, se comenzaron a establecer
diversas reuniones de coordinacion 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 Seccion de
Servicios de Apoyo Aeronautico de la BAUX
se incorpord al planeamiento junto con el
Grupo Tactico de Helicépteros (GTHEL),
con objeto de fijar todos los detalles de
coordinacién para el establecimiento de un
PREM con todas la aeronaves de ala rotatoria
del EX.DESTRIERO23.

Finalmente, el PREM se realiz6 el dia 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
manana del 11 de mayo se llevaron a cabo
los pertinentes reconocimientos de terreno
con la intencién 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
consisti6 en el repostaje de veintiuna
aeronaves distribuidas en tres oleadas. La
primera oleada incluia a las aeronaves HA-28
Tigre, con la intencién de una vez repostados,
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darles paso a la zona de municionamiento.
En las siguientes oleadas pasaron el resto
de aeronaves de ala rotatoria. Se consiguio
realizar el repostaje con municionamiento
incluido no superando los 30 minutos. Una

objeto de realizar la Operacion Tactica del
Asalto Aéreo. En dicha reunién se concreta
zona de montaje de PREM, el numero de
UURR vy horarios de activacién. Del mismo
modo, se procede a realizar otra reunién de

Chinook repostostando

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

Los dias 13 y 14 de mayo al frenarse
levemente el nivel de actividad, la Seccion de
Servicios de Apoyo Aeronautico de la BAUX
se concentrd en realizar el correspondiente
mantenimiento de primer y segundo escalén
a todos los vehiculos del nucleo de apoyo
aeronautico. EI mismo dia 14, en horario
vespertino, se volvieron a retomar las
reuniones con el GTHEL para el montaje de
un nuevo PREM para el dia 15 de mayo con
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coordinacion 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 escalon.

El 17 de mayo, el esfuerzo principal se focalizé
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en la preparacion de un PREM destinado
a mostrarse en la visita de Su Majestad El
Rey. Para ello, se mantuvieron diversas
reuniones de coordinaciéon con personal del
Ejército Estadounidense y se llevé 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 espanolas
como americanas, para la correcta colocacion
de las aeronaves a la hora del repostaje.

El 18 de mayo se procedid a la activacion
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 espafolas, como
medios y personal de combustibles de ambos
ejércitos. Se realizd el repostaje tal com
estaba planeado sin novedad.

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

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

PREM conjunto del Ejército
americano y el Ejercito de Tierra
espanol

Ejerciendo un mayor analisis del PREM
realizado el dia 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.

Tigre repostando

El 19 de mayo se inicid6 el movimiento de
repliegue en convoy a primera hora de la
manana. El convoy se conformé por dos

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
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Helicopteros. 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 helicopteros a las bocas de repostaje,
los operadores de combustibles consiguen
reparar el manguito, mostrando un gran
espiritu solucionador, consiguiendo recuperar
la capacidad operativa completa del repostaje
tal y como estaba planeado.

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

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

Estableciendo zona de repostaje

Durante el desarrollo del PREM, a
consecuencia de las necesidades de la
operacion, el Jefe de la Formacion de
Helicdpteros 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 relacion al niumero
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 espafioles
como americanos, HA-28 Tigre, NH90, HU-21
Super Puma y Black Hawk americanos.

Al aumentar el numero de aeronaves no
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importante hacer hincapié que, a diferencia
de lo establecido en la normativa espafiola,
la Seccion de Combustibles americana no
dispone, segun su propia norma, de medios
de C/I que den cobertura a los repostajes
en caliente. En este sentido, los medios
de C/I espafoles se dispusieron con las
bocas americanas con el fin de garantizar
dicha cobertura y cumplir los parametros de
seguridad espanoles.

En lo que respecta al PREM realizado el
dia 18 de mayo, podemos mencionar que
directamente en el planeamiento de la
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ejecucion de mismo se fijé que la maniobra
se realizaria conjuntamente entre las fuerzas
estadounidenses y espafolas. Es decir,
los medios y el personal de combustibles
americanorepostariadeterminadasaeronaves
espafnolas del mismo modo que se realizd en
el PREM del dia 15 de mayo. De igual manera,
se prescindié del establecimiento de zona de
municionamiento. El emplazamiento de los
medios de combustibles y C/I se establecio
a la 9:30 horas, quedando operativo en ese
mismo momento. La distribucion 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 espafolas. Los
modelos de aeronaves involucradas en el
PREM fueron los mismos que en el dia 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 destacod 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 realizé el repostaje
conjunto de ambos ejércitos tal y como estaba
planeado sin novedad. A la finalizacion, se
solicitd permiso para desmontar el PREM a
las 14:30 horas, siendo este afirmativo. Se
inicié movimiento de repliegue y la entrada en
la BA de Zaragoza se produjo sin novedad.

Poniendo de manifiesto las lecciones
identificadas, durante el planeamiento de/
PREM, se observo la dificultad de introducir
los medios en el campo de maniobras,
ya que las UURR que participaban en el
ejercicio eran «de carretera». Ello conllevo
a una serie de limitaciones a la hora de
establecer el emplazamiento del PREM.
Como leccion 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

atencién 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
ejecucién de un PREM como el servicio de
pista. Por tanto, como lecciéon aprendida, si
se quiere reducir el tiempo en la maniobra,
sera necesario un mayor numero de bocas vy,
en consecuencia, mayor numero de personal
implicado.

Como hecho a destacar en la ejecucion de
ambos PREM ha sido la implicacién por
parte de todo el personal que conformaba la
Seccién de Apoyo Aeronautico de la BAUX,
asi como su espiritu solucionador ante las
diversas eventualidades presentadas durante
la ejecucion. Todos los componentes de la
seccidén se encontraban comprometidos con
el trabajo conjunto dentro de un ambiente
internacional, permitiendo la consuncién de
un resultado exitoso.

Como conclusion final es oportuno destacar
que el EX.DESTRIERO Il ha supuesto una
magnifica oportunidad de trabajo e instruccién
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 logistico en el ambito de
servicios aeronauticos. 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 podrian incorporarse a nuestra
forma de actuacién, sino que también ha
puesto de manifiesto la gran experiencia de
nuestros operarios en materia de repostaje
y C/l, donde destacamos por la elevada
conciencia en materia de seguridad.
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Glosario Términos

BA
BAUX
CCAR
Ci

GL
PREM
UURR
VEMPAR
FATCOW

Base Aérea

Base Auxiliar

Centro de Carburantes

Contraincendios

Grupo Logistico

Punto de Repostaje y Municionamiento

Unidades Repostadoras

Vehiculo especial multiplataforma de abastecimiento y recuperacion
Repostaje desde un helicoptero con depdsitos adicionales
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Las FAMET en el ejercicio «1DEFENDER _—
EUROPE 23» h &

Batallon de Helicopteros de Transporte V

El contexto:

n el marco del contexto geopolitico
factual y en consonancia con la politica
de defensa derivada del articulo 5 del Tratado
de la OTAN, que establece que «un ataque
armado contra una o mas de ellas (las
naciones firmantes) que tengalugar en Europa
o en América del Norte, se considerara como
un ataque dirigido contra todas ellasy», 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 paises
miembros. Este afo, durante el mes de mayo,
ha tenido lugar el ejercicio Defender Europe
23, desarrollandose parte de éste en territorio
nacional y contando con las FAMET como una
de las unidades protagonistas en la ejecucion
de las operaciones llevadas a cabo.

Dicho ejercicio, de caracter 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 ultimo donde el Ejército de Tierra
espanol ha gozado de especial protagonismo
ya que, por primera vez desde el inicio del
desarrollo anual de dichos ejercicios, la
direccién de parte de éste (Swift Response)
ha recaido sobre una unidad espafiola, la
Division Castillejos.

Los objetivos de este ejercicio, siguiendo
las lineas de la politica de defensa de la
OTAN, han sido mejorar la preparacion
e interoperabilidad entre los paises
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miembros de la Alianza para desplegar y
operar de manera rapida en escenarios
complejos, principalmente en Europa del
este, actualizando y aprovechando las
capacidades de los distintos paises miembros
para aumentar al alcance operacional de la
Alianza.

Para alcanzar dichos obijetivos, el ejercicio

Tactico de Helicépteros, GTHEL «Pegaso»,
que ha contado ademas con la agregacion
bajo mando tactico de un Subgrupo Tactico de
helicopteros del US Army Reserve compuesto
por una compafia de helicépteros CH-47F
Chinook y una compafia de helicopteros UH-
60L Blackhawks, pertenecientes todos ellos
a la 159th GSAB (Ground Support Aviation
Brigade).

Superpuma participante en el Ejercicio

Swift Response se ha desarrollado de manera
simultdnea en tres escenarios distintos;
Espafa, principalmente en el CENAD «San
Gregorio» y en el aerédromo de Ablitas,
Estonia y por ultimo Grecia, siendo en el
primero de éstos, en particular en la ciudad de
Huesca, donde se situd el puesto de mando
de la Division y por lo tanto la direccion del
ejercicio.

Es en el marco de este ejercicio donde
las FAMET, lideradas por el Batallon de
Helicopteros de Transportes V, al mando del
Teniente Coronel Pedro Javier Cano Ibafez,
han sido las encargadas de generar un Grupo
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Este Grupo Tactico de Helicopteros ha estado
compuesto por los siguientes modelos de
helicopteros:

5 HT- 7 «Chinook» del BHELTRAV

6 HA 28 «Tigre» del BHELA |

4 HT 29 «Sarrio» del BHELMA I

2 HU 21 «Super Puma» del BCG FAMET
BHELMA IV

4 CH-47F «Chinook»del US Army Reserve

4 UH-60L «BlackHawks» del US Army

Reserve.

o o< o o o o

El Grupo Logistico de las FAMET constituyé
una Base Auxiliar encargada de proporcionar




Operaciones

los apoyos logisticos necesarios para que
el GTHEL Pegaso pudiese operar con
normalidad, ademas de asumir apoyos
logisticos a otras unidades desplegadas en la
Base Aérea de Zaragoza.

El GTHEL Pegaso, junto con el Grupo Tactico
Paracaidista formado principalmente por
personal de |la | Bandera Paracaidista «Roger
de Flor» fueron las unidades principales de
maniobra de la ATAA (Agrupacion Tactica
de Asalto Aéreo) en base al Regimiento
«Napoles» n° 4 de Paracaidistas de la Brigada
«Almogavares VI» y a todas las Unidades de
FAMET que completaron la PLM de la ATAA.

La preparacion:

El inicio de la preparacion de dicho ejercicio
por parte de FAMET y en particular por parte
del BHELTRA V se remonta a finales del afio
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, asi 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 helicépteros en
operaciones terrestres, tuvo lugar un ejercicio
CPX en las instalaciones del CESIHEL, en
Colmenar Viejo que reunid tanto a la PLM
del GTHEL como a representantes de la
Unidad de Vuelo, ademas de contar con la

presencia de un oficial piloto y un suboficial de
operaciones de la 159th GSAB vy sirvi6 para
planear la parte aérea de una operacion de
asalto aéreo para ejecutarla y conducirla en
todos los sistemas de simulacién conectados
por HLA.

Finalmente, y ya en el mes de abiril, tuvo lugar
un ejercicio de integracion de capacidades
para una Operacién de Asalto Aéreo en
la base «Coronel Maté» y el Campo de
Maniobras de Uceda, permitiendo asi integrar
capacidades entre las principales unidades
que compondrian 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 helicépteros Tigre y operaciones
CASEVAC, culminando todo ello con el
planeamiento y ejecucion de una operacién
de asalto aéreo sobre el CMT de Uceda que
sirvio para constatar la correcta integracién a
nivel de planeamiento, ejecucioén y conducciéon
entre ambas unidades.

De forma paralela al avance en la preparacion
de las unidades de cara al ejercicio, la 159th
GSAB inici6 la proyeccion de su material
a territorio nacional via maritima, llegando
éste a la base naval de Rota a mediados
del mes de abril. Una vez descargado el
material (helicopteros, asi 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 helicépteros operativos para el
desarrollo del ejercicio.
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La ejecucion:

Una vez que toda la fuerza del GTHEL
«Pegaso» se encontraba proyectada en
la base aérea de Zaragoza, donde se
estableceria la BAUX que daria apoyo al
GTHEL, dio inicio la primera fase del ejercicio
Swift Response parael GTHEL, consistente en
una fase de «Cross-training»que tenia como
fin estandarizar y normalizar procedimientos
de vuelo, asi como el método de planeamiento
entre las unidades de FAMET vy el personal
perteneciente a la 159th GSAB. Para ello se
llevaron a cabo una serie de conferencias
de ambientacién, de familiarizacion con la
zona de responsabilidad y charlas sobre
el método de planeamiento, permitiendo a
todos los componentes del GTHEL tener una
misma linea de partida para las siguientes
dos semanas. Ademas, se llevaron a cabo
vuelos en patrulla en arco diurno y nocturno,
combinando modelos de helicépteros y
poniendo en practica los procedimientos
tacticos basados en la normativa OTAN.

Unaspectoimportante de estafase de «Cross-
training» fue también la busqueda de la
interoperabilidad entre los distintos sistemas
de planeamiento de mision disponibles en las
unidades de FAMET. Por una parte, el sistema
desarrollado por INDRA y que se encuentra
disponible en el BHELA | y el BHELMA Ill y
por otro lado el sistema AMPS disponible en
el BHELTRA'V, que es el mismo que utilizan
las unidades de helicopteros del US Army.
Ambos sistemas ofrecen funcionalidades
similares y son perfectamente compatibles a
nivel tactico.

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

La primera operacion de entrada inicial
consistiria en un salto paracaidista masivo
de mas de 1400 paracaidistas de los
cuales el grueso perteneciente a la Brigada
«Almogavares VlI» 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 asi como de
los ejércitos de paises aliados como ltalia,
Francia, Hungria o Portugal. La magnitud
del salto implicé la concentracion 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
duracién del ejercicio, el salto tuvo que ser
suspendido y en su lugar, la operacion se
materializ6 mediante una insercion terrestre.

caso la toma de un aeropuerto, privando asi
al adversario de su control. El aer6dromo
de Ablitas y su control fue el objetivo de la
operacion de asalto aéreo que constituyd
la segunda operacion de entrada inicial del
ejercicio «Swift Response».

Como todo planeamiento de una operacién
convencional, el inicio de éste vino marcado
por la recepcion por parte de la PLMM del
GTHEL «Pegaso» de la Warning Order
seguida de la Operation Order. En dichas
ordenes, emitidas por el escalén superior, en

Unadelasprincipales lecciones aprendidas
de los conflictos convencionales y
asimétricos a lo largo de /a historia es
que, la toma de puntos neurdlgicos
como aeropuertos o importantes ejes de
comunicaciones son fundamentales a la
hora llevar a cabo una entrada inicial en
zona de operaciones.

La operacion de asalto aéreo es por lo tanto
uno de los métodos mas efectivos a la hora
de dar forma a dicha operacion, en este

este caso la Division 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 operacion
de asalto aéreo con la finalidad de tomar el
aerodromo de Ablitas, Navarra, para impedir
su uso por parte del adversario.

La principal complejidad de la operacion

consistia en la gran cantidad de personal
a helitransportar y la gran cantidad de
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medios implicados, lo cual requeria de un
planeamiento detallado que se llevé a cabo
siguiendo las directrices marcadas en el ATP-
49G «Use of Helicopter in Land Operations».

En cuanto a la operacion en siy 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 algun momento de la operacion, las
aeronaves repostasen. Para ello, inicialmente
se proyectaron todas las aeronaves a la zona
de Paridera del Santisimo, en el CENAD de
San Gregorio, que se constituyé como zona
de embarque para la operacion. Una vez el
personal embarcado y después de lanzar
la patrulla del Air Weapons Team (Patrulla
de reconocimiento armado compuesta por
helicopteros de ataque Tigre), el conjunto del
GTHEL, dividido a su vez en dos S/GTHEL,
despeg6 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

------
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mediante coordinacion horaria procedieron
de vuelta a la zona de embarque en cuyas
proximidades el GL de FAMET, apoyado por
personal americano, estableci6 un FARP
(Forward Arming and Refuelling Point),
punto de repostaje en caliente. Una vez
repostadas todas las aeronaves, se inicio la
segunda oleada hacia el objetivo finalizando
la operacion con el aerédromo de Ablitas
bajo control de la Alianza y todos los medios
aéreos de vuelta en la BAUX (LEZG).

Por ultimo, el dia 18 de mayo tuvo lugar la ul-
tima operacion de entrada inicial enmarcada
dentro de la visita que S.M. el Rey Felipe VI
realizé al ejercicio.

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

Capitan Ing. D. Sergio Fernandez Anguela
Batallon de Helicopteros de Transporte V

(J'F'as las graves inundaciones acaecidas
entre los dias 3 y 4 de agosto de 2023, el
Gobierno Esloveno, a través de su Ministerio
de Asuntos Exteriores pone en marcha la
activaciondelprotocolo«k EADRCCREQUEST
FOR INTERNATIONAL ASSISTANCE FOR
THE FLOODS IN SLOVENIA», mecanismo
que permite, a través de la Alianza del
Tratado del Atlantico Norte (OTAN), canalizar
entre otros, ayudas ante desastres naturales
y por el cual Eslovenia solicita el apoyo de
cinco helicopteros 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.

Espafa contribuye con un helicéptero
de transporte pesado HT-17F «Chinook»
matricula ET-421, perteneciente al Batallon
de Helicopteros de Transporte V (BHELTRA
V) de las FAMET (Fuerzas Aeromdviles 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 maximo de 9 toneladas limitadas
por el volumen disponible en el interior
del helicéptero, asi como la capacidad de
recuperacion de diversos tipos de vehiculos/
materiales en lugares de dificil acceso.

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

El nombramiento de dicho personal permitio

operar tanto en arco diurno como nocturno,
con una disponibilidad de 24/7 atendiendo

siempre a los requisitos de la normativa de
recuperacion de capacidades de FAMET.

El planeamiento de la misién «Apoyo a las
Inundaciones en Eslovenia» se inicia con
la prealerta, la noche del dia 6 de agosto
(domingo) via cadena organica, con la
necesidad de poder proyectar un helicoptero
HT-17F «Chinook» junto con el personal
necesario para operarlo en tareas de apoyo
al gobierno esloveno. Dichas tareas incluian
previsiblemente el transporte de todo tipo
de viveres, materiales y personal a zonas
de dificil acceso, asi como la posibilidad de
realizar trabajos aéreos (construccién de
diques etcétera). Dada la poca informacién
disponible acerca de la situacion dentro
del teatro, se procede al nombramiento
de personal atendiendo a criterios de
idoneidad, priorizando la experiencia en
las tareas a realizar, asi 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
incorporacion, estudio del espacio aéreo
esloveno, asi como intercambio de lecciones
aprendidas con personal de FAMET que ya
habia operado en dicho entorno en el marco
de ejercicios OTAN (Ex. Adriatic Strike).

Dicha preparacién incluye también Ia
actualizacién de las bases de datos
cartograficas y GPS del helicéptero

incluyendo los espacios aéreos eslovenos,
italianos y franceses, asi como la carga de
rutas. De forma paralela, el personal de
mantenimiento acondiciona el helicoptero
para poder operar en cualquier escenario
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posible, incluyendo el vuelo sobre agua, la
operacién de los ganchos de carga o el vuelo
en ambientes de visibilidad degrada.

Por ultimo y en previsién de que gran parte
de los cometidos a realizar incluyesen la
preparacion y realizaciéon de todo tipo de
cargas, el personal de cargas procede a
preparar todo el material relacionado con
éstas (eslingas, redes y demas material de
izado).

En cuanto al vuelo de proyeccién a Eslovenia,
se opta por una configuracion de helicoptero
que incluye un depésito interno «Extended
Range Fuel System» con capacidad de
5000 libras de combustible y que aumenta la
autonomia del helicéptero en 2 horas y 30
minutos. La eleccion de dicha configuraciéon
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 proyeccidn, éste se divide en dos saltos
que incluyen un total de cinco cambios de
FIR (Flight Information Region). En un primer
salto se realizaria el itinerario desde la base
de helicopteros de Colmenar Viejo hasta la
base de la marina francesa de Toulon (LECV-
LFTH), coordinando con ésta ultima el
repostaje, asi como el apoyo de alimentacién
y en caso de que fuese necesario, alojamiento
para los 20 componentes del BHELTRAYV. En
un segundo salto se realizaria el vuelo desde
Toulon hasta el aeropuerto internacional de
Ljubljana (LFTH-LJLJ).

Cabe destacar que el dia 7 de agosto, a
las 13.30 hora local, poco mas 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 disposicion
de iniciar la mision a la espera de /a
autorizacion por parte de /a autoridad
competente.
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Finalmente, dicha autorizacion Illega el
martes dia 8 de agosto a las 10:30 horas
locales dando paso a la fase de ejecucion.

Tras recibir la autorizacion final para el inicio
de la mision a las 10:30 horas locales, el
destacamento HT17 despega de Colmenar
Viejo a las 11:15 horas locales, comenzando
asi el vuelo de proyeccion a Eslovenia vy
realizando en un primer salto el itinerario
desde Colmenar Viejo hasta la base de la
marina francesa de Toulon-Hyéres (LECV-
LFTH).

Llegada al aeropuerto Liubliana

Dicho salto tiene una duracién 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 proyeccion desde
Toulon-Hyéres al aeropuerto internacional
del Ljubljana (LJLJ). Este segundo salto

Preparacion del material de cargas

tiene una duracién aproximada de 3 horas
y media y en él se sobrevuelan los FIR's
de Marsella, Milan y Ljubljana. Una vez en
la parte militar del aeropuerto de Ljubljana,
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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 espafiol, poniendo
sus instalaciones a disposicion de éstos
(hangares de mantenimiento, salas de
planeamiento etcétera).

Construccion dique de contencion

Una vez alli, el destacamento HT17 se activa
a primera hora de la mafana 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 construccion de un dique de contencion
en base a prefabricados de hormigén para
proteger la poblacion de Domzale de la
posible crecida del rio Kamnik Bistrica.

La mision consistia en trasladar en carga
externa 20 bloques prefabricados de
hormigon 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 dia siguiente, el destacamento HT17 se
activa a primera hora de la mafiana 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.

Equipo de cargas trabajando en el rio

Este material se traslada desde un depdsito
ubicado en el aer6dromo de Sostanj (LJSO)
situado a 30 Millas Nauticas al NE del
aeropuerto de Liubliana (LJLJ) hasta un punto
situado en las proximidades de la poblacién
de Mezica a unas 15 Millas Nauticas de
LJSO (N46° 31.469 E014°50.520). Se tiene
previsto usar este material por parte de las
autoridades eslovenas para reemplazar un
puente dafiado por la crecida del rio Meza a
su paso por Mezica.

Para llevar a cabo la mision fue necesario
destacar un equipo de personal de cargas al
aerdodromode Sostanj, encargadode preparar
dicho material para poder ser transportado en
carga externa, asi como un segundo equipo
encargado de la suelta de éste (el punto de
suelta, proximo a la poblacion de Mezica,
se trataba de un area confinada rodeada
por lineas de alta tensién). De esta forma,
mientras el helicoptero se dirigia al punto de
suelta, el equipo en el aerédromo de Sostan;
comenzaba la preparacion de la siguiente
carga para su transporte en carga externa.

Durante la operacion, se trasladan 8
empaques de madera con una longitud de
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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 misién del traslado
en carga externa de una maquina excavadora
modelo Takeuchi TB290, con un peso segun
ficha técnica de 8.400 kg. Este material
debia trasladarse desde un punto ubicado en
coordenadas N46°15.302 E015°06.152, al
sur de la poblacién de Locica ob Savinji a otro
punto ubicado en coordenadas N46°24.470
E014°42.135, al sur de la poblacién de
Sol¢ava, a 35 kildmetros de distancia entre
ambos.

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

Finalmente, a la hora de realizar la operacion,
se alcanza el limite de prestaciones de la
aeronave (97% de torque), sin conseguir
izarla, significando esto que la carga es mas
pesada de lo previsto, posiblemente por
modificaciones posteriores a la elaboracion
de la ficha técnica (posibles lastres no
reflejados en ésta). Tras varios intentos, se
decide abortar para no sobrepasar ninguna
limitacion 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 mas prestando el apoyo
a Eslovenia. El jefe del destacamento
procede asi a elevar consulta via cadena
organica. Asi mismo, esta circunstancia
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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 poblacion civil.

Izado de la carga

A las 11:00 del sabado 12, el destacamento
HT17sedesplazaenvuelodesdeelaeropuerto
de Ljubljiana (LJLJ) hasta el aerédromo de
Slovenj Gradec (LJSG). En dicho aerédromo
se realiza un acto institucional, asignandose
posteriormente la primera mision consistente
en el aerotransporte en carga externa de seis
tubos de hormigdén de gran diametro desde
un punto cerca de la poblacién denominada
Okonina a otro punto al norte de Ljubno ob
Savinji. Cada uno de los tubos tenia un peso
de 4.000 kg, encontrandose estos en un
area confinada rodeada de arboles de una
altura de 20 metros. Se pudieron realizar las
cargas externas sin novedad regresando el
aerdédromo de Slovenj Gradec (LJSG) para
preparar la siguiente mision.

Posteriormente por la tarde, se asigna el
transporte de depdsitos de agua de 1.000
litros desde una zona de pre posicionamiento
de éstos (localidad de Mézica) a varios
nucleos de poblacion cercanos a los
que no es posible acceder por carretera.
Ademas, aprovechando el desplazamiento
a dicha localidad, se transporta diverso
material de obra y 3 pallets con alimentos
(aproximadamente 1000kg). Las operaciones
de transporte de dichos depésitos se realizan
mediante cargas externas regresando
al aerédromo de Slovenj Gradec (LJSG)
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posteriormente para recuperar al resto de
personal del destacamento.

Alas 10:30 del domingo 13, el destacamento
HT17 se desplaza en vuelo desde el
aeropuerto de Ljubljiana (LJLJ) hasta el
aerodromo de Slovenj Gradec (LJSG). La
primera mision que se asigna consiste en
el helitransporte en carga externa de siete
fardos de alfalfa desde la poblacién de Radje
ob Dravi hasta la zona de Os koprivna, en
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en carga externa, en un total de dos oleadas,
sumando un total de ocho toneladas de carga.
Esta poblacion se encuentra en el fondo de
un valle y todos los accesos por carretera
estan afectados por las riadas, resultando
imposible el acceso por las mismas.

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

Suministro de viveres a la poblacion de Crna na Koroskem

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 Sloven;
Gradec (LJSG).

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

la segunda Embajadora de Espafia en
Eslovenia se desplazaria al aeropuerto de
Slovenj Gradec (LJSG) para asistir al acto
institucional que tendria lugar y en el cual
la ministra de Relaciones Exteriores de
Eslovenia, Tanja Fajon, aprovecharia para
agradecer a las naciones aportadoras de
medios aéreos su labor. Tras coordinaciones
directas con la segunda Embajadora y
tras la aprobacion por la cadena organica,
se concluye que el desplazamiento de la
Embajadora se hara aprovechando el salto
del helicoptero.

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

63




Memorial de Aviacion del Ejército de Tierra, n.° 5

en Eslovenia, Meritxell Parayre Sabés en
la zona militar del aeropuerto de Ljubljiana
(LJLJ). Tras realizar las presentaciones
pertinentes y tras una breve exposicién a
la Embajadora acerca de las capacidades

i

Agradecimiento de la Ministra

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

A las 10:00, con la Ministra de Relaciones
Exteriores de Eslovenia, tiene lugar un punto
de situacién 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 disposicion
del personal extranjero participante.
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La primera mision 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 aerédromo de Slovenj Gradec (LJSG) a la
poblaciéon de Mezica. Se helitransportan un
total de 9 toneladas de carga. Aprovechando
la misién, la segunda embajadora solicita
participar en dicho vuelo para poder observar
de primera mano el trabajo del destacamento
y valorar en primera persona los dafios en el
terreno.

Posteriormente por la tarde, se asigna el
helitransporte en carga externa de un tractor,
desde un nucleo de poblacion aislado en
las proximidades de Okonina a otro que a
su vez también se encuentra aislado, cerca
de Melise. Para ello y dado que dicho tractor
se encuentra en un area confinada con
una ladera aproximada de 25°, 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 helicoptero apoyado sobre los trenes
traseros. Una vez hecho esto, el helicoptero
se desplaza a una zona de espera pendiente
de la confirmacién de que dicha carga era
viable, se puede llevar a cabo y se encuentra
lista.

Helitransporte de un tractor

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

Tras realizar el mantenimiento programado a
la aeronave durante la jornada del martes 15,
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Destacamento de HT-17

el miércoles 16 se despega del aeropuerto
de Ljubljiana (LJLJ) a las 09:30 hora local
para proceder a Slovenj Gradec (LJSG). Una
vez alli, se recoge a personal esloveno que
acompafaria a la tripulacion en la realizacién
de las misiones posteriores para realizar
labores de gestion con las autoridades
locales. La primera misién asignada consiste
en el helitransporte en carga externa de un
tubo de hormigdn de cinco toneladas. Los
puntos de enganche y desenganche se
encontraban a 1,2 kilbmetros uno del otro

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

Seguidamente, el helicéptero se dirige
a la zona donde se realiza la segunda
mision. Esta zona se encuentra el norte del
pueblo de Luce y la mision 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 so6lo a quinientos metros del punto de
enganche, pero se trataba de una zona
muy abrupta y un corrimiento de tierra
hacia impracticable la llegada al punto via
terrestre. Para desembarcar al personal de
cargas en el punto donde se encuentran
los tractores, el helicéptero procede a hacer
vuelo estacionario dada la imposibilidad
de aterrizar, debido a la inclinacion (20°)
teniendo el personal que saltar arrojando el
material de cargas necesario. A continuacion,
se realiza un vuelo al aeropuerto de Ljubljiana
(LJLJ) para repostar y poder continuar con la
mision, 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 mision.
Finalmente, el jueves 17, tras haberse
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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—
Hyéres (LFTH) para repostar.

DurantelaoperacionApoyoalasinundaciones
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 incorporacién y regreso).

La eleccion del Batallon de Helicopteros
de Transporte V para dar cumplimiento a
este tipo de misiéon se ha demostrado como
acertada, por las capacidades que aporto el
helicéptero HT17 y su tripulacion, 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 participacién del BHELTRAV en la misién
de Apoyo a las inundaciones en Eslovenia
supone la confirmacién de la buena
preparacion 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
jornadasde 14 horasdetrabajo, exponiéndose
a situaciones y entornos demandantes y en
ocasiones peligrosos, cumpliendo siempre
los procedimientos operativos y velando por
la seguridad de vuelo.

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

Agradecimiento de la poblacion de Eslovenia
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La Avionica en el Ejército de Tierra.

Capitan SISEL D. José Francisco Palacios Baena.

Seccién delegada de Almagro (ACAVIET)

a necesidad de aviénica en nuestro

Ejército de Tierra (ET) se remonta a los
primeros dias de la conocida como aviacion
militar. La avidnica en su concepto general,
es una rama de la tecnologia que se encarga
del disefio, desarrollo y uso de equipos
electrénicos para la aviacion.

En este sentido, la necesidad de avidnica en
el Ejército de Tierra se hizo evidente desde
que dicho ejército comenzd a operar sus
primeras aeronaves Bell UH-1B a mediados
de la década de los sesenta. En aquellos
primeros afos, los sistemas electrénicos y
de avionica de estos helicopteros eran muy
limitados consistiendo principalmente en

Bell UH-1B Museo AVIET

radios y sistemas de navegacién basicos.
Con el paso del tiempo, la incorporacion
de nuevos modelos de helicdpteros y la
evolucion tecnolégica, hizo necesario el uso
de sistemas mas avanzados.

En la década de los setenta, la necesidad
de contar con personal especializado en el
mantenimiento y reparacion de los sistemas
electronicos de las aeronaves se hizo
evidente. En ese momento, se optd por
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utilizar a los especialistas en electrénica del
Ejército de Tierra para este proposito.

Con este objetivo se decidié formar a los
especialistas en electrénica en las tareas
de avidnicos y se realizaron diversos cursos
especificos, tanto en Espafa como en el
extranjero. En estos cursos se trataban
temas relacionados con la electronica
aeronautica, como la comprension de los
sistemas de comunicaciones, navegacion,
radar, armamento y sensores, asi como el
diagnéstico y resolucion de problemas en los
sistemas de aeronaves.

Aeronaves evolucion.

Sin pretender realizar un analisis detallado

Interior Bell Sioux

de las aeronaves que han prestado su
servicio en el ET, es evidente que sus
avances tecnoldgicos han sido continuos y su
avionica ha configurado en gran medida sus
capacidades operativas. Desde los Bell OH-
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13S Sioux, pasando por el genérico Augusta-
Bell 47, sus exigencias como helicépteros de
ensefanza, reconocimiento y observacion,
configuraban una avionica basica centrada
en el sistema de comunicaciones, el sistema
de navegacion y los instrumentos de vuelo.

Con la aparicion de los primeros helicopteros
medios Bell UH-1H y su empleo para el
transporte y apoyo logistico, la avionica
comienza a adaptarse a la integracién basica
de armamento y de los sistemas de proteccion

BO-105 Bolkow

contra el fuego enemigo. Del mismo modo,
aeronaves dedicadas para el reconocimiento
y observacién como el Bell OH-58A Kiowa
también  fueron  acondicionadas con

ametralladoras de 7,62 mm.

Cabina HA- 28 Tigre

A principios de los ochenta, entra en
escena BO-105 Bolkow, con variantes
segun su armamento, era un helicoptero
ligero utilizado principalmente para labores
de reconocimiento armado, observacion y
ataque contracarro. Su aviénica se centraba
en el sistema de comunicaciones, el sistema
de navegacién auténoma por doppler y los
instrumentos de vuelo.

Cabina HT-17 F

En general, las exigencias de avionica de
estos helicopteros se centraban en sistemas
basicos de comunicaciones (VHF, UHF)
y navegacion, asi como en instrumentos
de vuelo necesarios (indicador de actitud,
altimetro) para la operacion segura de
la aeronave. Con el paso del tiempo y la
evolucién tecnolégica, estas exigencias
se han ido actualizando y ampliando para
adaptarse a las necesidades actuales de las
operaciones aéreas.

Helicopteros equipados con una variedad
de armamento, como cohetes, misiles vy
cafon, que dependen en gran medida de
sistemas electrénicos avanzados para su
funcionamiento, tecnologias «fly-by-wire»que
implican el accionamiento electrénico de
las 6rdenes dadas en los mandos de vuelo,
sistemas electronicos avanzados para la
navegacion, la comunicacion y la mision, son
solo ejemplos de la configuracion actual pero
en constante evolucién de las aeronaves en
dotacion en el ET.

69




Memorial de Aviacion del Ejército de Tierra, n.° 5

Como resultado de la creciente carga
electrénica en los helicopteros modernos, la
importancia de los profesionales en avionica
también ha aumentado significativamente.

Estos especialistas en avidnica juegan
un papel crucial en el mantenimiento y
reparacion de los sistemas electrénicos de
los helicépteros, asegurando que estén en
optimas condiciones para cumplir con las
misiones asignadas. Ademas, también son
responsables de la actualizacion y mejora de
estos sistemas electronicos a medida que la
tecnologia continua avanzando.

f..;:‘. .
Cabina NH-90

En definitiva, los especialistas en avionica
son una parte esencial del equipo
necesario para garantizar el éxifo de las
operaciones de helicopteros modernos en
el ET.

Los avances en tecnologia de avionica y
electronica 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 electrénica para su
operacion, desde la estabilizacion y control
de vuelo hasta la recoleccion y transmision
de datos. Ademas, los RPAS estan cada vez
mas 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 avionica tienen un papel cada vez mas
importante en la defensa nacional, y su
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capacitacion y experiencia son cruciales para
el éxito de las operaciones militares.

Formacion

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

En un primer momento, los especialistas
en electronica (ECTN,TLECO y ELETE), se
formaron en el IPE n° 2, donde realizaron la
formacion profesional de primer y segundo
grado, en su caso. Una vez egresados,
fueron destinados a las distintas unidades de
las Fuerzas Aeroméviles del Ejército de Tierra
(FAMET) donde se les impartia formacion
especifica en avionica; esta formacion se
realizaba en el Centro de ensefianza de las
FAMET (CEFAMET) ubicado en Colmenar
Viejo (Madrid), donde los especialistas en
electrénica recibian formacion tedrica y
practica en el mantenimiento de los sistemas
de avidnica de los helicopteros en dotacion.

Con el tiempo, el modelo de formacién para
los avidnicos ha evolucionado hacia el actual
sistema de ciclos formativos de grado superior
en equipos electronicos de consumo, que se
cursan en la Academia Logistica del Ejército
(ACLOG). Estos ciclos formativos de grado
superior tienen una duracion de dos afios y
estan disefiados para formar profesionales
en la reparacion y mantenimiento de equipos
electronicos en general. Ademas incluyen
asignaturas teoricas y practicas que permiten
a los estudiantes adquirir conocimientos y
habilidades en el mantenimiento de sistemas
electronicos de alta complejidad, como los
sistemas de avidnica que se encuentran en
los helicopteros militares.

Una vez finalizados estfos ciclos
formativos, y dependiendo del modelo
de helicoptero en dotacion de la unidad a
la que vaya destinado, harad la formacion
de tipo en la Academia de Aviacion del
Ejércifo de Tierra (ACAVIET) de/ modelo
correspondiente.
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Esta formacion tienen una duracién variable,
dependiendo del modelo de helicoptero al
que se va a prestar servicio, y se centran en
el mantenimiento de los sistemas de avionica
especificos de cada modelo.

Lamovilidad es una de las caracteristicas mas
destacables de los especialistas en avidnica
del ET. Dado que su especialidad de origen en
electrénica o telecomunicaciones es aplicable
a una amplia variedad de plataformas, estos
profesionales pueden ser destinados a
unidades que no son especificamente de
helicopteros, por ser necesarios en unidades
que operan con otros tipos de aeronaves,
vehiculos 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 podrian incorporar
conocimientos y tecnologias avanzadas de
otros campos en su operacion diaria. En este
sentido, los especialistas en avionica pueden
aportar su experiencia y conocimientos en
areas como la instrumentacion y el control
electrénico, la tecnologia de comunicaciones,
la programacién de ordenadores y el
mantenimiento de sistemas complejos de
control y de diagndstico. De esta manera,
pueden colaborar en la mejora de la operacién
de sistemas y la solucién de problemas en
plataformas de diferentes tipos, lo que resulta
una mayor eficiencia en la utilizacion de los
recursos y en la resolucion de incidencias.

PERAM y Titulacion de Técnico Su-
perior (TTS)

La llegada de las Publicaciones Espariolas
de Requisitos de Aeronavegabilidad
Militares (PERAM) y sus licencias de
mantenimiento B2 ha creado un nuevo
desafio para los especialistas en avionica
en el ET y para la institucion en si misma.

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

tienen una gran cantidad de experiencia
y conocimientos en el mantenimiento de
aeronaves militares, la PERAM 66 requiere
un conjunto especifico de habilidades vy
experiencia que muchos de ellos no pueden
acreditar. Estosignificaquetendrianque pasar
por un proceso de adaptacioén y aprendizaje
para obtener la licencia de mantenimiento
requerida. Ademas, la formacion basica que
han recibido no cumple necesariamente con
los requisitos de la PERAM 66.

Otro obstaculo que se presenta es el tiempo
y la experiencia necesarios para obtener la
licencia de mantenimiento. La PERAM 66
requiere hasta cinco afios de experiencia
en el mantenimiento de aeronaves militares
operativas, lo que significa que muchos de
estos profesionales tendrian que trabajar
en esta area durante varios afios antes de
poder obtener la licencia. Destacar que en el
ambito civil, existen ya empresas dedicadas
a la formacién en mantenimiento aeronautico
que estan certificadas y han disefiado cursos
«puente» destinados a convertir electronicos
en mecanicos y viceversa. Estos cursos
permiten alos profesionales que yatienen una
formacion y experiencia en una especialidad,
obtener la formacidn y experiencia necesarias
en la otra especialidad para obtener la
certificacion de la PERAM 66.

La formacion basica de mecanicos vy
avionicos prevista en la PERAM 66 solo
difiere en dos mddulos, lo que sugiere que
el perfil profesional y la formacién de ambos
especialistas sean bastante similares. En
ambos casos, la formacion basica incluye
temas como los fundamentos de la mecanica
y la electricidad, la fisica de los fluidos, la
termodinamica, los materiales, los sistemas
mecanicos y eléctricos, y la seguridad en el
mantenimiento de aeronaves. Es importante
destacar que, aunque la formacién basica es
similar, los profesionales de cada especialidad
tienen habilidades y  conocimientos
especificos que los hacen Unicos y necesarios
en el mantenimiento de aeronaves. Por esta
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razon, es importante que el ET cuente con
ambos tipos de especialistas, mecanicos y
avionicos, para garantizar que las aeronaves
estén en 6ptimas condiciones de seguridad y
operatividad.

La nueva especialidad MAERN
(Mantenimiento de Aeronaves), como
se ha denominado a la propuesta

unificada, permitiria a los profesionales del
mantenimiento de helicopteros y avionica
desarrollar su carrera en un entorno mas
amplio y diverso, lo que podria redundar
en una mayor motivacion y compromiso de

C (actual Inspector Técnico) pueda provenir
tanto de un B1.3 (mecanico) como de un
B2 (avidnico) es bastante plausible. Como
se menciond anteriormente, el enfoque en
la formacién de los técnicos militares esta
cambiando hacia una mayor especializacion
en sistemas electronicos y avidnicos.

Con la llegada del TTS en Mantenimiento
de Sistemas Electrénicos y Avidnicos en
Aeronaves (MSEAA)ylaposible unificacion de
las especialidades MAERN, es probable que
los técnicos militares adquieran habilidades
y conocimientos que les permitan realizar

ESPECIALIDADES FUNDAMENTALES DEL
EJERCITO DE TIERRA

TITULOS DE TECNICO SUPERIOR DEL MINISTERIO DE

EDUCACION

JELECTRONICA ¥ TELECOMUNICACIONES (ELETE)

SISTEMAS ELECTROTECNICOS Y AUTOMATIZADOS
MANTENIMIENTO ELECTRONICO

|IMFORMATICA (IMFOT)

ADMINISTRACION DE SISTEMAS INFORMATICOS EN RED

AUTOMOCION (AUTOM)

AUTOMOCION

[MANTENIMIENTO ¥ MONTAJE DE EQUIPOS (MAMME]

MANTENIMIENTO DE INSTALACIONES TERMICAS Y DE FLUIDOS

MANTENIMIENTO DE ARMAMENTO ¥ MATERIAL (MARMT ) |MECATRONICA INDUSTRIAL

IMTENIMIEHTG DE AEROMNAVES (MAERMN)

MANTENIMIENTO AEROMECANICO DE HELICOPTEROS COMN
MOTOR DE TURBIMA

Fuente ACLOG en redes sociales

los mismos. Ademas, la unificacion de las
especialidades podria facilitar la formacion
y capacitacién de los profesionales, ya que
los conocimientos y habilidades necesarios
para el mantenimiento de los sistemas
mecanicos y avionicos estan cada vez mas
interrelacionados y complementados.

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

Ademas, el hecho de que el futuro LMAM
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inspecciones y evaluaciones de aeronaves
desde una perspectiva mas amplia.

Por lo tanto, siun B1.3 tiene una formacion
adicional en sistemas electronicos y
avionicos, podria tener la capacidad de
realizar inspecciones y evaluaciones de
avionica. Del mismo modo, si un B2 tiene
una formacion adicional en mecanica,
podria tener la capacidad de realizar
inspecciones y evaluaciones de mecdanica.

En definitiva, lo que importa para el futuro
LMAM C es tener conocimientos y habilidades
tanto en mecanica como en avionica, y poder
aplicarlos de manera integral a la inspeccion
y evaluacion de las aeronaves. La formacion
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y experiencia en ambas areas seria un gran
beneficio para cualquier técnico que aspire a
ser un LMAM C exitoso en el futuro

Futuro

EI TTS MSEAA es una iniciativa de la ACLOG
para la formacion de especialistas en el
Mantenimiento de Sistemas Electréonicos y
Avidnicos en Aeronaves. Este programa esta
previsto que entre en funcionamiento para el
ciclo de formacion 2024-2025 y tendra una
duracién de 3 afos.

El objetivo principal del TTS MSEAA es
formar especialistas altamente cualificados y
capacitados en la reparacion y mantenimiento
de los sistemas electronicos y avionicos que
equipan a las aeronaves militares. Para
ello, el programa formativo se estructura en
dos grandes bloques: el primero dedicado a
la formacién en conocimientos teéricos y el
segundo a la formacion practica.

El bloque tedrico comprende la formacién en
materias como electrénica, electrotécnica,
avionica, telecomunicaciones, programacion
y sistemas de informacion, entre otras. Los
estudiantes también reciben formacién en
seguridad aeronautica, normativay legislacion
especifica de la aviacion militar.

El bloque practico se desarrolla en centros
de formacién 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
participaran en actividades como el
mantenimiento preventivo y correctivo de
aeronaves, la resolucion de averias y la
realizacion de pruebas funcionales.

La implantacién de este TTS MSEAA es
una muestra del compromiso del ET con la
formacion y la capacitacion de su personal en
el campo de la tecnologia y la innovacion, asi

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

Conclusion

En conclusion, podemos afirmar que
los profesionales en el mantenimiento
de sistemas electronicos y avionicos en
aeronaves son cada vez mds importantes
en el ambito militar y que la formacion y
adaptacion 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
desempenia un papel fundamental en
la formacion 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 aeronautico tengan una
formacion sélida 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 formacion basica de los TTS incluya
todos los conocimientos necesarios para
el mantenimiento de aeronaves segun las
exigencias de la PERAM 66, incluyendo la
formacion en matematicas vy fisica.

Seria recomendable que en el corto
plazo se unifiquen las especialidades de
mantenimiento aeronautico, de manera que
los mecanicos con el TTS de Mantenimiento
de Helicopteros de Motor de Turbina (MHMT)
y los avionicos con el TTS de Mantenimiento
de Sistemas Electrénicos y Avidnicos en
Aeronaves (MSEAA) formen una Unica
especialidad, como parte de un proceso mas
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amplio de modernizacién y racionalizacion del sistema de mantenimiento de aeronaves del
ET, con el objetivo de lograr una mayor eficiencia, eficacia y flexibilidad en la gestion de los
recursos humanos y materiales.
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El HT-29 «SARRIO» Alcanza nuevas cumbres
certificacon tiro de precision

Sargento 1° IACMZ D. Isaac Martin de la Sierra Ruiz

g

Cabo 1° LOG D. José Ignacio Hermosilla Pérez

Batallén de Helicépteros de Maniobra lll

pasado mes de febrero de 2023, el

Batallon de Helicopteros de Maniobra n.°

Il con sede en Agoncillo (La Rioja), junto al

Mando de Operaciones Especiales (MOE),

desarrollé la certificacion de procedimientos

para la ejecucion de tiro de precisiéon desde el
helicoptero NH-90/HT-29 Sarrio.

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

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

La estructuracion y disefio de este
procedimiento especial fue realizado de
manera conjunta por parte de la Unidad de
Vuelo del BHELMA Il y el MOE, aportando
entre ambos la experiencia necesaria en cada
una de sus respectivas areas para garantizar
la mejor ejecucion de esta nueva capacidad.

No se ha dejado nada a la improvisacion,
desde la relacién entre tripulacion y el equipo
de tiradores, hasta la parte operativa que gira
alrededor de cualquier mision u operacion
militar a realizar.

Uno de los aspectos tratados fue el de la

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

En este caso, se realizara el fuego desde
la puerta opuesta a la que se instala
la ametralladora de autoproteccion. El
procedimiento sera similar si la misién
requiere realizar la insercion de equipos de
operaciones especales OE’s utilizando los
medios y sistemas para fast rope o rappel,
ubicados en una de las dos puertas.

Paralarealizacién del tiro, se elegira cual es la
posicion 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 variaran dependiendo de
las necesidades de la mision.

Estas posiciones quedan cada una de ellas
reflejadas dependiendo del material a usar,
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valorando los aspectos de seguridad que se
requieran, como por ejemplo los anclajes al
helicoptero (linea de vida, arneses, anillos de
seguridad, etc.).

vuelo estacionario, en vuelo traslacional, en
movimiento o traslacion con guifiada de unos
grados establecidos, lateral en

El personal del MOE, practicé dos tipos de
posiciones:

-Tiro tumbado con apoyo.

-Tiro sentado mediante tres distintos tipos de
apoyo.

Dos de ellos mediante la colocacion 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 situacion
tactica de la misién, el entorno y orografia del
terreno, las condiciones meteoroldgicas y el
arco del dia en el cual se ejecuta (diurno o
nocturno).

Asi pues, y atendiendo a estos factores
mencionados y a las necesidades de los
tiradores, se contempla ejecutar el tiro desde
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traslacion o combinado entre estacionario y
en movimiento.

Para ello, la comunicacion entre el equipo de
tiradores vy la tripulacién es crucial, para que
tanto la seguridad como la efectividad del tiro
sean maximas.

Todos estos condicionantes han de ser
estudiados por la tripulacién y el equipo
de tiradores durante la preparacion de la
mision. Asi pues, el tiro desde estacionario se
realizara teniendo en cuenta las prestaciones
de la aeronave y sus capacidades para poder
realizarlo, la meteorologia y, sobre todo, el
grado de vulnerabilidad al que se enfrentan
en esta condicion de vuelo.

Desde el punto de vista del tirador, desde
estacionario se favorece la adquisicion de
objetivos ya que es mas larga y tranquila,
aumentando el grado de eficacia.
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La eleccion del tiro en movimiento o traslacion,
vendra fundamentalmente determinada por
las condiciones meteoroldgicas, la orografia
y, sobre todo, por la situacion tactica de la
mision.

Por otro lado, el tiro traslacional con guifiada
delos grados establecidos, aporta las ventajas
que proporciona el movimiento y favorece la
efectividad del tiro al evitarle al tirador tener
que modificar su posicion respecto al blanco.
En contra, le obliga a modificar el alcance
segun vaya acercandose al mismo.

Sobre
establecidos, en el lateral el tirador sufre el
problema inverso al sufrido en el de guifiada,
ya que este debe modificar su posicion
segun se avance lateralmente respecto al
objetivo, pudiendo mantener por el contrario
la distancia constante.

los dos ultimos procedimientos

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

tactico oculto y protegido por el terreno, con
la posibilidad de realizar frenados tacticos
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 improvisacién y
consensuar los procedimientos para, en
este caso, desarrollar misiones entre dos
unidades distintas que se unen para llevar a
cabo operaciones especificas.

Para ello se prepara concienzudamente la
mision. Se estudia igualmente en detalle la
informacién disponible acerca de los posibles
objetivos y sus caracteristicas, de tal forma
que se puedan determinar distancias al
blanco, vientos y angulos de inclinacion; asi
como las velocidades maximas y minimas
durante el vuelo, cambios de posiciones,
orografia, etc.

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

Otro aspecto fundamental es el de las
transmisiones, reflejandose también al final
de la norma como han de ser para facilitar
la comunicacion entre los tiradores y la
tripulacién, estipuldndose una fraseologia
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clara y concisa para determinar aspectos
como el estado de las armas, municion,
localizaciéon o no del blanco por el observador
o tirador, su ubicacion y estado, los tipos de
maniobra requeridos para que éste pueda
realizar fuego sobre el objetivo, el aviso para
realizar fuego, la situacion del objetivo tras el
disparo y, en general, todo lo concerniente
con la actividad propia del tirador durante su
cometido en la ejecucién del tiro de precision.

Para poder plasmar todo lo anteriormente
desarrollado, ambasunidadeslodesarrollaron
en dos fases.

En la primera de ellas, llevada a cabo en las
instalaciones del BHELMA lll, se vio toda la
parte tedrica, montaje del material necesario
en el helicéptero y se realizé un vuelo en el
que se vieron todas las variantes posibles
para la realizacioén del tiro.

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

Esto no solo sirvio para la realizacion de la
norma operativa en si, sino también para ver
la complejidad de la maniobra, su efectividad
y la exposicion de la aeronave frente al
objetivo. Con ello, se consiguié dejar claro
para qué tipo de mision seria efectivo este
tipo de procedimiento.

Con Ila adquisicion de esta nueva
capacidad, el HT-29 «SARRIO» da ofro
paso mds para estar dentro de los
estdndares deseados de operacion e
integracion en una SOATU-RW (Special
Operations Air Task Unit Rotary Wing).
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Volando en los Pirineos. _
La Aviacion del Ejército de Tierra se adiestra —
en ambiente en montana durante el «EX.

COPO 23»

Capitan de Inf. D. Borja Barberan Riol.
Batallén de Helicépteros de Ataque |

BAV en las proximidades de Castejon de Sos

urante la segunda mitad del mes de

marzo del presente afo, exactamente
entre el 21 y 27, tres unidades de AVIET se
adiestraron en ambiente en montafa durante
el EX. COPO 23.

Para ello se desplazaron hasta el valle de
Benasque, lugar donde se estableci6 la base
de operaciones avanzada, en un terreno
cedido por el ayuntamiento del municipio de
Castejon 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 Montafia
(MTM).

Cuatro aeronaves participaron en el citado
ejercicio, un Chinook HT-17 perteneciente
al Batallon de Helicépteros de Transporte
(BHELTRA V), un HT-29 del Batallon de
Helicopteros de Maniobra (BHELMA 1ll) vy
dos helicopteros Tigre HA-28 del Batallon de
Helicopteros de Ataque (BHELA 1), siendo
la ultima unidad nombrada la que liderd el
ejercicio aportando el personal y material
necesario para la direccion y soporte logistico
del mismo.

Los escenarios actuales exigen que las

fuerzas armadas tengan la capacidad de
operar en cualquier tipo de escenario, incluido
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el montafioso. La naturaleza accidentada
del terreno plantea obstaculos unicos que
requieren destrezas y tacticas especializadas
a adquirir por parte de las tripulaciones. Las
montafias son areas geograficas dificiles
de acceder y ofrecen ventajas tacticas
significativas.

Los helicopteros proporcionan una capacidad
Unica para operar en este entorno, ya que
pueden volar a altitudes mas altas y maniobrar
en espacios reducidos.

Sin embargo, las operaciones de vuelo en
montafna plantean una serie de desafios como
la densidad del aire, las rafagas 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 desafios y maximizar el
potencial de los helicépteros en operaciones
de montana. Algunos de los principales
obstaculos incluyen:

e Terreno accidentado:
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Las montafias estan llenas de picos, valles
estrechos y pendientes pronunciadas. Esto
limita las areas de aterrizaje y requiere
una precision extrema en las maniobras de
aproximacion y despegue. La orografia 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 orografia es
la desorientacién 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
helicéptero paralelo a la linea de la montafa,
tanto en ascenso como descenso provocando
diferentes situaciones andémalas. 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 sensacion
de ir con morro inclinado hacia delante, con lo
que se tiende a ir disminuyendo la velocidad
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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 situacion de quedarse sin
velocidad y sin margen de potencia, situacion
extremadamente peligrosa que puede
ocasionar la perdida de sustentacion.

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 duré el ejercicio se disfruté de
una meteorologia excepcional.

Todos los dias hubo un sol radiante y apenas

Zona de despligue de los helicopteros

Caso contrario, en una fuerte pendiente
descendente, en la que la tendencia es poner
el helicoptero 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 desorientacion que se
causa cuando el terreno se encuentra cubierto
completamente por nieve, el horizonte se
difumina llegandose a no poder distinguir
entre el cielo y el terreno.

e Condiciones meteorologicas:

El clima en las montafias puede cambiar
rapidamente, con la aparicién repentina de

nubosidad, lo que facilit6 en gran medida
el vuelo en este terreno. Aun asi, todas las
tripulaciones estaban listas para reaccionar
en el caso de un cambio brusco de las
condiciones.

e Altitud y densidad del aire:

A medida que los helicopteros van
ascendiendo a altitudes mas 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.
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Preparacion del vuelo en montana.

La preparacion es la base para la realizacion
exitosa del vuelo en montana.

Antes de embarcarse en operaciones de vuelo
en montafa, es esencial que las tripulaciones
de los helicépteros hayan preparado
meticulosamente la misién y previo a eso,
en sus unidades de origen, hayan recibido
la instruccion y adiestramiento pertinente al
vuelo en terreno montafioso. El entrenamiento
también debe abordar la toma de decisiones
rapidas y la gestiéon de riesgos, ya que las
maniobras en montana pueden presentar
situaciones impredecibles y cambiantes. Esto
incluye familiarizacién con las caracteristicas
y limitaciones del helicoptero, técnicas de
navegacion en montana, procedimientos
de aterrizaje y despegue en condiciones
adversas, asi como practicas de seguridad
especificas para este entorno.

Para preparar un vuelo de helicéptero en
alta montana hay que tener en consideracion
varios factores. Los pasos clave a seguir son:

e Evaluacion de condiciones climaticas:
Verificar las condiciones climaticas actuales y
pronosticadas en la zona de montana. Prestar
atenciéon a factores como la visibilidad, los
vientos, las tormentas, la formacién de hielo
y otros elementos que puedan afectar la
seguridad del vuelo.

e Estudio del terreno y altitud: Familiarizarse
con las caracteristicas del terreno y la altitud
de la zona de vuelo. Considerar los desafios
especificos que esto puede presentar para la
aeronave Yy la navegacion.

e Inspeccion pre-vuelo: Realizar una
inspeccion exhaustiva del helicoptero 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.

e Planificacion de la ruta y tiempo de vuelo:
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Establecer una ruta detallada considerando
los puntos de referencia, los obstaculos
naturales, los limites de velocidad y las
limitaciones del terreno. Calcular el tiempo
de vuelo teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas y las paradas necesarias.

e Carga utilylimitaciones de peso: Asegurarse
de que el helicéptero esté dentro de los
limites 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 parrafos
atras, es crucial para ello.

e FEquipo de emergencia: Preparar un
equipo de emergencia completo y adecuado,
incluyendo botiquin de primeros auxilios,
equipos de rescate, sistemas de comunicacion
de respaldo y cualquier otro elemento
necesario para hacer frente a situaciones
inesperadas.

e Comunicacién constante: Establecer una
comunicacion efectiva con otros miembros
del equipo, incluyendo pilotos, tripulacion 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.

Ejecucion
Es importante tener en cuenta que la

ejecucidn de vuelos en alta montafa requiere
de experiencia y habilidades especificas.

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

Las maniobras clave para el vuelo en montafia
utilizadas durante el ejercicio y que son una
constante en este tipo de vuelo tan exigente
son:
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Figura n® 002
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e Aterrizaje y despegue en areas reducidas:
Las tripulaciones deben instruirse y llegar a
dominar las técnicas de aterrizaje y despegue
en areas pequefas y con terrenos irregulares.
Esto implica realizar aproximaciones precisas,
ajustar la velocidad y calcular la trayectoria de
ascenso para garantizar un despegue seguro.

e Vuelo en valles estrechos: Los helicopteros
pueden y deben aprovechar los valles
estrechos para proporcionar rutas de vuelo
mas seguras y protegidas. Los pilotos deben
de instruirse en navegar habilmente a través
de estos espacios reducidos, manteniendo
una altura adecuada y evitando obstaculos.
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e Maniobras de ascenso y descenso en
pendientes pronunciadas: Las montafas 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 angulo
de inclinacion para mantener el control y
evitar situaciones peligrosas.

e Vuelo estacionario en altitudes elevadas:
Mantener un vuelo estacionario en
altitudes elevadas requiere una cuidadosa
coordinacién de los controles del helicéptero.
Los pilotos deben tener un control preciso
sobre la aeronave para evitar situaciones
de pérdida de sustentacion y mantener una
posicién estable.

Pasando ahora a la parte tactica del vuelo en

montana, las maniobras de vuelo en dicho
ambiente requieren de técnicas especificas.
Entre ellas se encuentran:

e Vuelo en formacion: Las formaciones de
helicépteros pueden utilizarse para maximizar
la seguridad y el apoyo mutuo. Estas
formaciones permiten una mejor visibilidad
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y comunicacién entre las tripulaciones, asi
como la posibilidad de compartir informacion
y recursos durante la mision.

e Vuelo a baja altura: El vuelo a baja altura
es esencial para minimizar la exposicion
al fuego enemigo vy evitar la deteccién. Los
helicopteros pueden volar cerca del terreno
y utilizar las caracteristicas del terreno para
proporcionar cobertura y camuflaje.

e Maniobras de aterrizaje y despegue:
Los helicopteros 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 operacion en terrenos
inclinados o con obstaculos.

i \\

Pico Aneto fotografiado desde HA-28

Desarrollo y ejecucion del EX.
COPO 23

El EX. COPO 23 coincidié en tiempo y lugar
con el ejercicio INFIERNO BLANCO 23, en
el que se instruian unidades del Mando de
Tropas de Montana.
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El Batallon Montejurra, perteneciente al

Regimiento América 66, fue la audiencia
principalaadiestrar,realizandoelplaneamiento

operativo y ejecutando las misiones. También
participd el Batallon Pirineos, perteneciente
al Regimiento Galicia 64, aportando una
OPFOR (Fuerzas de oposicion) de entidad
S/GT1 (subgrupo tactico).

El/ EX.COPO 23 y el EX INFIERNO BLANCO
23 fueron dos ejercicios distintos, en los
que hubo colaboracion entre las unidades
destacadas en ellos, realizando misiones
conjuntas de ftransporte de material y
personal, reconocimienfos 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 ejecucion de:

e Operaciones de entidad Subgrupo Tactico
de Helicépteros (S/GTHEL). Formado el S/
GTHEL con dos helicépteros 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
escalén de transporte formado por el Chinook
y el NH-90. Este tipo de operaciones fue
liderado por los helicopteros del escalon de
transporte (NH-90 y Chinook HT-17).

e Operaciones de helitransporte tactico.

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

e Acciones de apoyo de fuegos CAS (Close
Air Support). Realizadas por el escalon de
ataque (helicépteros Tigre HA-28.)

e Misiones de Ataque de Interdiccion/
Operaciones en profundidad. Realizadas por
los helicopteros de ataque Tigre HA-28.

e Acciones de reconocimiento realizadas por
los helicopteros de ataque Tigre HA-28.

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

La planificacion meticulosa a nivel tactico
de las misiones a realizar en ambiente de
montana es esencial para el éxito. Esto
implica evaluar cuidadosamente el terreno,
identificar las rutas mas seguras y eficientes,
y considerar factores como el clima, la
disponibilidad de puntos de aterrizaje y la
presencia de amenazas enemigas. Ademas,
es importante establecer puntos de referencia
y puntos de escape en caso de que sea
necesario realizar maniobras evasivas o de
emergencia. La coordinacion estrecha entre
las tripulaciones de los helicépteros y otras
unidades terrestres también es crucial para
garantizar una operacion fluida y segura.

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

Labor importante fue la de las tripulaciones

de los helicopteros de transporte, que,
ademas del planeamiento tactico de las
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misiones junto a las pequenas unidades que
iban a helitransportar, las instruyeron en el
embarque y desembarque de las aeronaves,
centrandose en aclarar los procedimientos
citados. Ademas se explicaron los métodos
de evacuacion de los helicopteros para
casos de emergencia y todas las vicisitudes
susceptibles de acaecer. Asimismo se practico
la instalacién de linea de vida en el suelo del
HT17 por personal del Batallén Pirineos.

Mencion especial en este articulo a /as
operaciones CAS, realizadas por Ilos
helicopteros HA-28 con apoyo JTAC, /as
cuales, combinan la habilidad y destreza de
los pilotos de helicopteros de ataque con
la experiencia y conocimientos tdcticos
de Jos controladores aéreos ftdcticos
conjuntos, en un entorno desafiante como
lo es la montana.

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

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

e EI JTAC se convierte en los ojos y oidos
del piloto de en un entorno montafioso,
proporcionando informacion vital sobre el
terreno, objetivos enemigos y otros factores
relevantes para la mision. La comunicacién
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clara y efectiva entre el piloto y el JTAC es
esencial para garantizar la precision y la
seguridad durante las operaciones.

e El JTAC evalua las condiciones de vuelo,
como la altitud y las corrientes de viento, y
proporciona informacion critica a los pilotos
para garantizar operaciones seguras Yy
exitosas.

La coordinacion y entrenamiento conjunto
entre pilotos y controladores es vital. El éxito

Equipo JTAC junto a un HA-28

de estas operaciones depende de una gran
coordinacién y comunicacion entre los pilotos
y el JTAC.

Durante el EX. COPO23 se llevé a cabo
un riguroso entrenamiento conjunto para
asegurar que los pilotos y los controladores
aéreos estuvieran familiarizados con los
procedimientos especificos para operaciones
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en montafa. Las acciones de fuego CAS
incluyeron simulacros de vuelo, misiones
tacticas y operaciones de planificacion
conjunta.

Con la realizacién del EX. COPO 23 las
lecciones aprendidas mas relevantes fueron
las siguientes:

e Importancia de una planificacion
exhaustiva. Las operaciones en alta montana
requieren una planificacion detallada que
considere factores como el clima, la altitud,
el terreno y las capacidades del helicoptero.
Una planificacion minuciosa puede ayudar a
prever y abordar posibles desafios.

e Capacitacion y practica adecuadas: La
capacitacion especializada en vuelos en
alta montafa es esencial. Los pilotos y la
tripulacion deben de estar familiarizados con
las técnicas y procedimientos especificos
para abordar los retos de este entorno. La
practica regular y el entrenamiento continuo
son fundamentales para mantener las
habilidades necesarias.

e Evaluacion constante de las condiciones:
Durante las operaciones, es importante

realizar una evaluacién constante de las
condiciones climaticas y del terreno. Las
condiciones pueden cambiar rapidamente en
la montafia, y la capacidad de adaptarse y
tomar decisiones informadas es crucial para
garantizar la seguridad.

e Durante la realizacién de acciones CAS se
constaté que la dificultad de correlacion del
objetivo entre JTAC vy tripulacién 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 realizacion del EX. COPO 23 fue exigente
en cuanto a su preparacion previa y ejecucion.
Se lograron cumplir todos los objetivos que se
propusieron. Las tripulaciones y el personal
de apoyo en tierra se instruyeron en vuelo en
montafia.

El Pirineo Aragonés nos brindd su gran
paisaje y orografia para ello.

EHELA b
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«RED FALCON 23». Asi combaten los pilotos

de ataque del Ejército de Tierra
Sargento de AVIET. D. Diego José Martinez Prieto.

Batallén de Helicopteros de Ataque |

manece oscuro en Almagro, como es
abitual en enero por estas latitudes.

El BHELA 1 inicia el ejercicio RED FALCON
23, su ejercicio. Cinco HA-28, un HE-26,
ocho equipos JTAC, personal de mas de diez

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

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

unidades implicado, 178 hombres y mujeres.
El Ex. RED FALCON 23 es un ejercicio tipo
LIVEX, ejecutado en la Base de Helicépteros
«Coronel Sanchez Bilbao» y en el CENAD
San Gregorio. Consta de una parte tipo FTX
y otra LFX, lo que nos permite desarrollar
el proceso de instruccién y adiestramiento
en todo su rango. Dentro de las fases del
ejercicio, hemos de diferenciar dos partes:
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versatilidad y capacidad para desplegarse
en diferentes entornos. Su movilidad vertical
les permite superar obstaculos y acceder a
areas de dificil acceso, lo que los convierte
en una opcién ideal para misiones de apoyo
terrestre, reconocimiento y combate.

El empleo del helicéptero 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 avidnica y armamento de ultima
generaciéon, el Tigre es capaz de realizar
misiones de ataque, reconocimiento y apoyo
aéreo cercano de manera efectiva. Su
agilidad, velocidad y precision en el combate
lo convierten en una herramienta estratégica
para enfrentar amenazas asimétricas y llevar
a cabo operaciones en entornos complejos.

Ademds, su capacidad para operar tanto
de dia 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 helicépteros de ataque
también brinda la oportunidad de evaluar
y mejorar el rendimiento de los sistemas y
equipos utilizados. Los analisis posteriores al
ejercicio permiten identificar posibles fallos,
corregir deficiencias y optimizar el desempefio
de los helicopteros, lo que contribuye a
mantener un nivel éptimo de preparacion y
eficiencia en el campo de batalla.

Seminario RW-CAS

De ejecucion en la Base de Helicopteros
«Coronel Sanchez Bilbao», contamos con
diversos equipos JTAC para la ejecucion
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 comun de conocimientos, el intercambio
de los mismos y la actualizacion de los
procedimientos CAS.

Para el mismo, ademas de haber contado
con un buen numero 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 dias que durdé 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 helicoptero 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 misioén.

Con esta fase cumplida, después de
muchos vuelos y conducciones, estabamos
listos para el despliegue en el CENAD San
Gregorio. Por delante cinco dias de campo,
de planeamiento, de vuelo en un entorno
con enemigo simulado, de ocultarnos de la
artilleria enemiga, de CCAy CAS, de tiro real,
de vuelos nocturno, etc. Por delante cinco
dias de combate para el BHELAI.

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

Una de las primeras conducciones con los
JTAC requeria, primero, suprimir los equipos
de artilleria que vigilaban el area del objetivo.

La mision de la patrulla, en este caso,
demandaba un vuelo de contorno hasta la
zona, para mas 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 mision.

Solo nos quedaba navegar por las vaguadas,
buscar posiciones de observacion adecuadas
y seguir las indicaciones de los JTAC que
nos iban guiando sobre el terreno para poder
encontrar las posiciones enemigas.
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El trabajo conjunto de piloto y tirador aqui
es fundamental. Muchas veces los medios
del helicoptero no permiten abarcar toda
la situacion tactica, y un vistazo del piloto
mientras el tirador observa con el visor puede
dar esa conciencia situacional que falta.

Y asi fue. Aprovechandonos del sol en cola,
veo como un reflejo comienza a destellar en
la lejania, de manera regular. Es un radary su
caracteristico giro. Aviso al tirador, apunto con
el casco y lanza el visor en mi linea de vision.
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
via libre para trabajar sobre el terreno con los
JTAC.

En este momento, la coordinacion entre la
tripulacion y el otro punto de la patrulla crece.
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Mientras el tirador monitoriza radios e
intercambia la informacion 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, asi como ir comunicandose con
el otro punto y ayudar en todo lo posible al
tirador en su tarea, ademas de mantener el
vuelo establecido y mantener la conciencia
situacional en todo momento. No siempre es
facil, pero con instruccion 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
instruccién conjunta. Asi combate un piloto
del BHELA | por el dia. 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 mas alla de
lo que tus equipos te permiten.

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

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

Extremamos las precauciones, y los ataques
se van sucediendo uno tras otro, en patrulla,
con una perfecta coordinacién, y cumpliendo
con los objetivos. Como he dicho, no es muy
diferente a un vuelo diurno, pero los in-puts
que afade 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, mafana
sera otro dia duro.

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

no deja indiferente a nadie.

El HA-28

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

1. Hormona segregada principalmente por la
parte interna de las glandulas suprarrenales,
importante como neurotransmisor en el
sistema nervioso simpatico y, concretamente,
en la respuesta inmediata del organismo a
distintos estimulos.

2.[...]
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3. Carga emocional intensa.

Y es que el tiro con el HA-28 no es un tema
baladi. Como he dicho, es un aparato creado
para realizar fuego. No en vano, la versién del
helicoptero Tigre con el que contamos es el
HAD (Helicoptero de ataque y destruccion).

El Tigre no es un sistema de armas
montado sobre un helicoptero, es un
sistema de armas en si 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 algun depésito auxiliar
de 300 kg. Ademas, cuenta con un sistema
de observacion capaz de trabajar en conjunto
con todos los sistemas de armas, lo que
permite  designar objetivos con velocidad
ofreciendo un rango de visién en diurno y
nocturno de manera estabilizada y precisa.

También dispone de un candén de 30mm
capaz de calcular la trayectoria del proyecitil
computando la velocidad del aparato, del
viento y otros tantos parametros para acertar
sobre un obijetivo.

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

Todo lo bueno se acaba

Los dias se suceden y los temas van saliendo.
El Ex. RED FALCON es el ejercicio por
excelencia del BHELA | ya que realizar fuego
real es muy importante para la instruccién de
las tripulaciones. Podriamos, simplemente,
establecer ataques y ejecutarlos, pero trabajar
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con equipos JTAC nos ofrece a ambas partes
ese plus que requiere nuestra instruccion
para alcanzar lo que se espera de nosotros.

Por eso, aunque los tiros se hagan dentro de
temas tacticos, conocer la linea 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, cafién y
misil SPIKE es lo que consumimos en este
ejercicio, por lo que la expectacién crece con
las horas.

Uno de los temas tacticos 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 preparacion y planeamiento de la
mision nos da a todos unos conocimientos
muy importantes. Tenemos solo cuatro dias
de trabajo, y entre ellos siempre hay algun
imprevisto que nos retrasa o nos obliga a
cancelar algun vuelo. No es lo habitual, pero
también tenemos que estar preparados para
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ello. Al final, es parte de nuestra instruccion y
de nuestro trabajo.

La escolta de convoy terrestre es una mision
hecha a nuestra medida. Desde al aire, a unas
distancias determinadas y a las velocidades
que podemos trabajar, con una patrulla
de helicépteros podemos cubrir una gran
area, 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 helicopteros Tigre armados
hasta los dientes sobrevolando un convoy da
mucha seguridad al que esta abajo.

Los dias van pasando, los temas ejecutandose
y el final del ejercicio ya se vislumbra, con
una mezcla de pena y felicidad. Pena, porque
cuando uno entra en la dinamica de ataque
quiere mas. Cuando empiezas a sentirte
cémodo 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 matricula 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. Atras quedan las
horas de planeamiento, el buen sabor de un
ejercicio bien ejecutado, y los escalofrios de
volar de noche con fuego real. Un ejercicio
de esta altura no solo nos proporciona un
nivel de instruccién éptimo para el combate,
si no que crea cohesién 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 dificil de explicar para el nedfito, 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 Simulacion de Helicopteros

RW-CAS — Rotary Wing CAS
CCA — Close Combat Attack
NOE — Nap of The Earth
SITREP - Situation Report

GVN - Gafas de vision nocturna
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AB 212: Una segunda vida

Brigada AAAYC D. Ivan Villa Cristébal
Batallén de Helicépteros de Maniobra VI

Antecedentes

a adquisicion de nuevos helicépteros de

transporte (NH-90) por parte del Ejército
de Tierra para sus unidades (BHELMA Il
en Logrofno y posteriormente BHELMA IV
en Sevilla) resultd en que una parte de los
helicopteros modelo «Superpuma» AS-
332 (HU-21) de Aviacién de Ejército fueran
transferidos al BHELMA VI en Tenerife.

Esta situacion planteé un problema en
términos de espacio y capacidad para
atender a todas las aeronaves que llegarian
simultaneamente al batallén. Como resultado,
se propuso dar de baja el modelo AB-212
(HU-18), y se programo la baja de los ultimos
helicopteros de este modelo en el afo 2023,
coincidiendo con su revision exhaustiva cada
3000 horas de vuelo o 5 afios (overhaul, un
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proceso en el cual la aeronave se desmonta
practicamente en su totalidad).

La posible designacion a principios de
2022 de un Force Commander espariol
para liderar los contingentes de la ONU
en Libano planteo /a posibilidad de enviar
helicopteros AB-212 para brindar apoyo
a esta mision. Todo lo anterior llevo a
ordenar un plan de recuperacion de los
helicopteros, tanfo a corto plazo como a
largo plazo.

A corto plazo, se decidié asignar dos
aeronaves a Airbus Helicopter, integrando
el contrato de mantenimiento dentro del
programa de mantenimiento de los AB212
de la Armada en Cadiz-Rota. En cuanto al
plan a largo plazo, se lanzé un concurso
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para el contrato de mantenimiento de otras
dos aeronaves, el cual fue asignado a
Pegasus Aviacion, empresa que ademas
proporcionaria apoyo en términos de
repuestos y recursos para todas las
aeronaves AB-212 a lo largo de su vida util.

Desafios en el mantenimiemto

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

BELL / AGUSTA: Comparacion y de-
talles adicionales

Los helicépteros B-212, también conocidos
como HU-18 en terminologia militar,
fueron originalmente producidos por BELL.
Inicialmente, la produccion se llevé a cabo
en Fort Worth, Texas, Estados Unidos, y
posteriormente, en 1988, se trasladd a
Mirabel, Quebec, Canada. Estas aeronaves
se conocen como BELL 212.

Por otro lado, AGUSTA establecié una planta
de montaje en ltalia y adquirié una licencia
de produccion del BELL-212, inicialmente
con fines militares. Como resultado, se
introdujo la nomenclatura AB-212 para los
helicépteros fabricados por AGUSTA.

Aunque podria pensarse que nho hay
muchas diferencias en términos de vuelo o
mantenimiento entre los modelos BELL-212
y AB-212, existen diferencias significativas
en la designacién de piezas de repuesto y

componentes. Esto dificulta la busqueda de
piezas compatibles en el mercado y requiere
consultas con ingenieria o AGUSTA para
garantizar su compatibilidad. Asimismo, se
observan diferencias en la organizacion de
los manuales y documentacion técnica. Los
manuales de BELL estan mas actualizados
y cuentan con mejoras y actualizaciones
mas recientes en comparacion con los de
AGUSTA.

Es importante destacar que estas diferencias
pueden influir en el mantenimiento y las
operaciones de los helicopteros 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 vy
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
certificacion en vuelo de pruebas, quienes,
junto con mecanicos e inspectores, se
encargan de comprobar que los sistemas
funcionan correctamente y que la aeronave
€s segura para su uso.

En el caso de tareas de overhaul realizadas
cada 5 anos (o después de alcanzar las 3000
horas de vuelo de la aeronave), o también en
el caso de tareas de mantenimiento periédicas
basadas en tiempo u horas, que requieren
la verificaciéon de una serie especifica 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 revisiéon
documental de las tareas de mantenimiento
realizadas (mediante la aplicacion PULYDO),
la verificacidn exhaustiva del libro de la
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aeronave, una minuciosa inspeccion 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 verificacion 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 dafios
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
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permite que la aeronave opere normalmente
en todas sus funciones.

Otro aspecto importante a mencionar es el
papel desempefiado 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 aceptacion. Este vuelo de
pruebas verifica los diferentes sistemas para
asegurar que la aeronave cumple con los
estandares de seguridad establecidos.

Duraciones, tiempos y contra-tiem-
pos

La duracion de las pruebas no puede
establecerse con precision, ya que cualquier




Preparacion

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 parametros fuera de limites,
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 incorporacion a la aeronave y obtener
la certificacion de ingenieria para su uso y
montaje adecuado. Todos estos factores
contribuyen a que la duracion de las pruebas
varie significativamente. Algunas pruebas

& AIRBUS

HELICOPTERS

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

Es importante tener en cuenta que cada
aeronave y cada situacién son unicas, por lo
que la duracion y los tiempos de las pruebas
pueden fluctuar en funcion 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 helicopteros (ET-275 y
ET-277) difiere de los contratos previos
realizados con otras empresas asignadas
para este propésito. En primer lugar, se traté
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 brindé su apoyo a
Airbus Helicopter mediante la asignacion de
sus pilotos, ya que no contaban con pilotos
que tuvieran la titulacion necesaria para
llevar a cabo los vuelos de prueba requeridos
después de las tareas de mantenimiento.

La recepcion del primer helicoptero a
principios de 2022 conllevd un proceso
prolongado debido a diversos factores. Entre
las pruebas realizadas en tierra y en vuelo,
se requeria una verificacion exhaustiva de la
documentacién relacionada con las tareas
de mantenimiento por parte de ingenieria,
lo cual lleva su tiempo. Ademas, uno de los
motores presentd problemas significativos
debido a que operaba fuera del rango de
temperatura establecido. Asimismo, se
encontraron dificultades para localizar ciertos
repuestos especificos 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 podrian 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 asi la
calidad del overhaul y la seguridad operativa
de los helicépteros.
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El proceso de overhaul es crucial para
mantener el estado 6ptimo de las aeronaves

y garantizar su rendimiento seguro y
eficiente. Airbus Helicopter, en colaboracion
con BHELMA V1 y los expertos de ingenieria,
trabaja diligentemente para superar los
desafios y asegurarse de que los helicopteros
cumplen con todos los estandares de calidad
y seguridad antes de ser devueltos al servicio
operativo.

PEGASUS AVIACION.

El contrato con Pegasus Aviacion 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) asi como el
posterior apoyo y mejora de sus sistemas.

Entre las mejoras que se estan considerando,
se encuentran la instalaciéon de sistemas
de flotacion del helicoptero -especialmente
necesarios en Canarias-, mejoras en la
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turbina para aumentar su rendimiento y
prestaciones, renovacion de la avionica vy
cableado -algunos de los cuales tienen mas
de 40 afos de antigledad- 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 Espafa
como en otros paises, lo que se refleja en su
profundo conocimiento de la aeronave.

Ademas, en su sede en Coérdoba cuentan
con una escuela de formacién para pilotos
y mecanicos, lo cual es evidente durante
el proceso de recepcion de las aeronaves,
gracias a la meticulosa documentaciéon 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 estandares
de calidad.

Uno de los desafios durante la primera
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recepcion fue el tiempo limitado entre las
pruebas de aceptacién y el traslado a
Canarias. Inicialmente, se programaron
cuatro dias para la recepcion, seguidos de
un sobrevuelo al quinto dia y asumiendo que
la aeronave estaria en condiciones optimas
después de que la empresa realizara sus

propias pruebas utilizando pilotos propios;
sin embargo, se retras6 un dia el inicio
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Flight yocation

de las pruebas debido a una fuga que
requeria reparacion. Ademas, durante la
recepcion, se detectd un problema en la
avionica relacionado con el funcionamiento
de los indicadores de situacion horizontal
(HSI) y los equipos de navegacion VOR,
los cuales son fundamentales para vuelos
instrumentales y para navegar en caso
de entrar accidentalmente en condiciones
instrumentales.

Afortunadamente la empresa logro solucionar
estos problemas, quedando uUnicamente
una discrepancia en el fallo de la aguja del
equipo GPS. Por ultimo, en el ultimo dia de
recepcion se descubrié una pequena fuga
de combustible en una tuberia del depdsito
auxiliar de combustible, el cual es necesario
para aumentar la autonomia de la aeronave
y realizar el salto desde Rota a Canarias,
haciendo dos escalas en Marruecos para
repostar.

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

hasta el dia siguiente. Con el apoyo del
destacamento de helicopteros de la Guardia
Civil que opera en la base de Rota, se logré
una solucién parcial utilizando un sello
para detener la fuga de combustible, lo que
permitié que la tripulacion 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 peninsula,
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
mas 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.

Ademas, considerando que estas aeronaves
han estado inactivas durante un periodo
prolongado antes de su overhaul, es normal
que en las primeras horas de vuelo se
produzcan pequefas fugas o se generen
particulas metalicas en el aceite del motor o
la transmisidn, lo que requiere un aterrizaje
inmediato para su inspeccién. A estas
dificultades se suma el hecho de que el
viaje de regreso se realiza atravesando un
pais donde los recursos y apoyos no son los
mismos que en territorio nacional.

También hay que tener en cuenta el proceso
burocratico para obtener los permisos de
sobrevuelo de aeronaves espafiolas en
Marruecos, el cual requiere una solicitud con
quince dias de antelacion al vuelo.

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

Conclusiones

Al planificar la recepcion, pruebas y traslado

99




Memorial de Aviacion del Ejército de Tierra, n.° 5

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
pequenas averias, finalizar la documentacién
de los trabajos realizados y obtener la
certificacion aeronautica correspondiente.

Es altamente recomendable llevar a cabo un
vuelo de verificacién después de las pruebas
y antes de emprender el viaje hacia Canarias
con el objetivo de garantizar que la aeronave
se encuentre en condiciones 6ptimas para
este tipo de vuelo. Esto permitira detectar y
solucionar cualquier incidencia relacionada
con el largo periodo de inactividad durante
esas horas de vuelo, evitando contratiempos
durante el sobrevuelo.

Es crucial también, considerar los periodos 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 Aviacion debido
a la amplia experiencia de la empresa en
la operacion y modernizacién de este
modelo de aeronave, facilitando la mejora
de las aeronaves con sistemas de flotacién,
aumentando el rendimiento de turbinas,
mejorando la efectividad del rotor de cola
y actualizacion de la avionica. 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. Ademas,
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 esta dando a estas aeronaves AGUSTA
BELL 212.
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Un acercamiento empirico para conocer la confianza
de las tripulaciones de la AVIET en el Servicio de
Seguridad de Vuelo del Ejército

Juan Carlos Gombao Ferrandiz. Teniente Coronel de Infanteria .
Pedro Navarro Blaya. Comandante de Caballeria .2

lo largo de 2021 se ha realizado un estudio sociolégico cuya

finalidad era conocer la percepcion que los miembros de la
Aviacion de Ejército de Tierra (AVIET) tienen respecto al Servicio
de Seguridad de Vuelo. Para su desarrollo se ha tomado como
modelo la Teoria 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 mayoria piensa que cumple con su finalidad.

En la antigledad, el oraculo era la respuesta dada por el Dios
elegido a una pregunta, generalmente sobre una cuestion futura
y proxima, de gran interés para la organizacién o persona que la
sugeria.

Sin ir mas lejos, la cuna de la civilizacion occidental, Grecia fue la potencia que fundamento
su progreso en los oraculos, después continuado por el Imperio romano, fuente de nuestra
civilizacién y derecho.

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

El mas popular y conocido de estos oraculos en la antigiedad fue el de Delfos, en la ciudad
que le dio nombre. Segun la mitologia griega, la pitia o Pitonisa era la encargada de aventurar
el futuro con sus respuestas.

A semejanza de este propdésito y con la voluntad de conocer y prever el futuro, en el dia a dia
del ambiente aeronautico de nuestra Aviacién de Ejército de Tierra (AVIET), surgio el proyecto
bautizado «Delfos», coliderado por la Seccién de Técnicas de Apoyo a la Decision (SETAD) de
la Jefatura de los Sistemas de Informacién, Telecomunicaciones y Asistencia Técnica (JCISAT)
y la Jefatura del Servicio de Seguridad de Vuelo del Ejército de Tierra, con la coordinacién de

! Doctor en psicologia. Diplomado en Sociologia Militar. Jefe del Centro de Sociologia del Ejército de Tierra de Espaiia
2 Diplomado en Sociologia Militar. Analista del Centro de Sociologia del Ejército.
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la Division de Operaciones del Estado Mayor
del Ejército de Tierra (DIVOPE).

Delfos se enmarca dentro de un campo
de frenética actualidad en investigacion
e innovacion como es la Sociologia de
la Organizacion Militar y dentro de esta
en el campo de la cultura de seguridad.
E/ proyecto perseguia la construccion de
un instrumento que fuera capaz de medir
la confianza de los cuadros de mando
(CUMA) y de /a tropa perteneciente a /a
AVIET en los procesos y procedimientos
de prevencion de accidentes implantados
por el Servicio de Seguridad de Vuelo de/
ET

Para llevar a cabo este proyecto, el
procedimiento de trabajo siguié los canones
del método de estudio y analisis socioldgico,
en sus formas cualitativa y cuantitativa, fases
en las que se dividio el estudio ®.

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

Se eligio la Teoria Fundamentada como base
del estudio y forma de comprender la relacion
micro-macro, es decir de individuo a grupo.
A través de la investigacion social militar se
buscaron explicaciones genéricas, a través
de la identificacion 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 perseguiamos era resolver el problema
de como llegar del caso particular a lo grupal;

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

En las primeras fases el estudio se adopto
una perspectiva metodoldgica cualitativa ya
que este enfoque responde a una dimension
simbdlica y profunda de la interaccion social,
bajo la perspectiva del analisis semantico
y de la interpretacion motivacional.
Permite, mediante la utilizacion de técnicas
especificas, un minucioso analisis que facilita
un conocimiento detallado de la visién que
tiene un colectivo concreto sobre la materia
que se esta estudiando. En nuestro caso
la visién sobre el Servicio de Seguridad de
Vuelo que tiene el personal de la AVIET.

Como sujefos muestrales se designo
personal perteneciente a las escalas de
oficiales, suboficiales y tropa, en total 54
militares, procedentes de todas /as bases
de AVIET y con destinos tacticos tanto de
vuelo como de tierra. Con esta muestra se
alcanzo 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 realizd, durante los meses de febrero y
marzo de 2021, tanto de forma presencial
como de forma on-line. Este hecho suscit6 la
necesidad de trabajar on-line con los grupos
de discusiéon Para ello se utilizaron soportes
y plataformas digitales, hecho novedoso,
innovador e historico en la forma de trabajo
de la Sociologia militar espanola.

Finalizada |la fase de recogida de informacion,
una vez alcanzada la saturacion del discurso,
se procedid al analisis de contenido de los
discursos mediante técnicas especificas y
con la ayuda del software ATLAS.Ti.

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 Sociologia Militar espafiola 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 metodologia 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 paises aliados.
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La ilustracién 1 representa, de forma grafica,
el proceso metodolégico seguido en esta
primera fase del estudio.

El constructo * «Seguridad»

Aunque el campo de la inteligencia artificial

Entrevistas

F G
cualitativas Cito o

Triangulacion

Grupos de
discusion

1lustracion 1. Metodologia

estd cerrando cada vez mas este GAP,
podemos afirmar que la interaccion entre el
hombre y la maquina no es perfecta.

La existencia de esa brecha determind la
necesidad de desarrollar un servicio que
permitiera aprender de los errores para evitar
su repeticion mediante el aprovechamiento
de la informacion 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 evolucion
aeronautica y en el caso particular de AVIET
desde sus origenes.

Doctrinalmente por seguridad de vuelo
se entiende «el conjunto de principios,
procedimientos y actividades que tienen
por objeto facilitar el cumplimiento de
la mision 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
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material mediante un adecuado programa
de prevencion de accidentes aéreos» (IG
01/11).

De esta definicion y del analisis metodologico
del discurso que indica lo que le supone
para la mayoria el concepto de seguridad
de vuelo y que se resume en la afirmacion
«las experiencias y acciones de todos
para la seguridad de todos» se ha llegado
al disefio del constructo del Servicio de
Seguridad de Vuelo definido como «una
cultura de seguridad basada en la confianza
y el engagement con la organizacion que
busca con el aprendizaje la prevencion de
accidentes facilitando el cumplimiento de la
misiony.

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 especificas
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
resolucion que se day.

Es un elemento de identidad y facilita la
generacion de un compromiso con algo
superior al interés del individuo. Se sustenta
en:

* Creencias o0 supuestos adquiridas vy
compartidas en relacion con la organizacion
y la propia idiosincrasia humana.

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

Un constructo es una construccion tedrica que permite comprender un problema determinado.
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SERVICIO DE SEGURIDAD DE VUELO

ENGAGEMENT

vigor
Dedicacidn
Absorcidn

llustracion 2. Modelo del constructo SSV.

* Mecanismos que dan visibilidad y presencia
a la organizacion respecto a su finalidad.

Dimensiones del constructo

Adaptando, de una manera integrada, los
conceptos de seguridad y confianza al
entorno de nuestra investigacion, 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 ilustracién 2 muestra de forma grafica
el modelo del constructo «confianza en el
Servicio de Seguridad de Vuelo».

El aprendizaje es la adquisicién e integracién
del conocimiento, su extension y profundidad,
su utilizacién significativa y la creacion de
habitos (Marzano y Pickering, 2005). En su
adquisicion también intervienen factores
cognitivos que ayudan al sujeto a decidir
si lo observado se imita 0 no, es lo que se
conoce como aprendizaje vicario (Bandura y

5

tinta ya que aluden a un mismo concepto.

Walters, 2002).

La confianza es un estado mental, no
una accion, pero puede llevar a acciones
confiadas: «Confio cuando soy vulnerable a
lasaccionesdealgunotro, perocreoquenome
hara un dafio significativo» (Bart Nooteboom,
2010). Requiere de una confianza vertical,
entre mandos y subordinados que permite la
percepcion de éstos como confiables gracias
a las mejoras de resultados percibidas por
los subordinados.

El engagement ° se define como «un estado
mental positivo relacionado con el trabajo
que se caracteriza por el vigor, la dedicacion
y la absorcion en los equipos de trabajo, que
emerge de la interaccion 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, habitos, valores, actitudes y
tradiciones existentes en la organizacion
que las hacen unicas para la finalidad que
persigue (Vu y De Cieri, 2015).

Algunos autores hispanos prefieren la utilizacion del término «compromiso». Nosotros los utilizaremos de manera indis-
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Informacion extraida del analisis
cualitativo

Las investigaciones con técnicas cualitativas
permiten la obtencién 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 informacién que, una
vez estructurada, se utilizé con una doble
finalidad.

Por una parte se dio almando de laAVIET una
primera aproximacion sobre la percepcién
que tiene el personal sobre el Servicio de
Seguridad de Vuelo. Por otra, se realiz6 la
construccion arquitectdnica del esqueleto del
instrumento a confeccionar para la medicién
del constructo, mediante el establecimiento
de las variables a medir. Se operativizaron
34 variables con las que se procedié a la
construccion de un cuestionario para su
aplicacion como encuesta a una muestra
representativa del personal de laAVIET y que
permitiera cuantificar, de forma numérica, los
multiples elementos informativos obtenidos
en esta fase cualitativa.

A falta de los resultados estadisticos que se
expondran mas adelante, se pudo constatar
algunas importantes ideas como que el
Servicio de Seguridad de Vuelo gozaba de
una valoracion mayoritariamente positiva
o0 que el descenso de las notificaciones
de seguridad que se venia observando se
debia a diferentes causas como las mejoras
aeronauticas o la mayor experiencia de
las tripulaciones. También se detecté que
la valoracion de la formacién practica es
muy superior a la valoracion que recibe la
formacion tedrica.

Por otra parte, se recogieron diversas
sugerencias para la mejora del Servicio,
entre otras una actualizacién del formato
de las notificaciones, presentarlas mediante
una APP o el intercambio de experiencias
con otros ejércitos o instituciones, por citar
algunas.
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De manera emergente se detectfo que los
«hombres clavey 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 informacion fue presencial y el espacio
temporal del 2 al 28 de septiembre de 2021.
El error maximo de las estimaciones en una
escala de 0 a 10 es de +/- 0.05 puntos.

Los items que componen el cuestionario se
han agrupado en categorias definidas para
el constructo (ver ilustracion 2) y se han
operativizado mediante una escala de Likert
con valoraciones de 1 a 5. A partir de los
elementos informativos extraidos del analisis
de contenido de los discursos cualitativos,
se confeccion6é un cuestionario, compuesto
por 34 items, que se estructuran en tres
categorias:

* Primera: explicativa sobre los objetivos y
condiciones de realizacion.

*Segunda:sobreaspectossociodemogréficos.
» Tercera: especifica sobre la confianza en el

73
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CULTURA ENGAGEMENT CONFIANZA APRENDIZAJE
ORGANIZACIONAL

Grdfico 1. Valoracion de las dimensiones SSV
Servicio de Seguridad de Vuelo.

Los diferentes items se han agrupado en
sus correspondientes categorias. Cada
una de estas finaliza con dos preguntas de
autovaloracion global respecto al Servicio de
Seguridad de Vuelo.
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El andlisis de la encuesta se ha realizado
mediante el paquete estadistico IBM Statistics
SPSS version 26. En la investigacion de los
resultados se han empleado las siguientes
técnicas estadisticas avanzadas: Analisis
de variables, ANOVA, regresion multiple
discriminante y arboles de clasificacion.

Resultados:

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

8,5

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

Mi nivel personal de formacién en
Seguridad de Vuelo.

Grdfico 2. Valoracion de las dimensiones SSV

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

Tomado de la psicologia, las ciencias sociales
han adoptado el concepto denominado
«Gestalty. Este se puede resumir en el
principio de que el «todo es mas que la
suma de las partes». Disponer de una vision
global aporta importantes ventajas para el
analisis estadistico ya que la informacion
procedente de los items «globales», ademas
de aportar informacién per se, se pueden
utilizar como variables independientes en los
analisis regresion. En nuestro caso hemos
utilizado un doble enfoque, uno interno «mi
nivel de formacién», que ha obtenido 7,7
puntos. El segundo de contexto «el nivel de
concienciacion del personal de mi unidady,

que ha obtenido 8,5 (ver grafico 2).

Los analisis estadisticos avanzados (SPSS
Answer Tree) nos han permitido construir el
perfil de aquellos que cuentan con un mayor
nivel de concienciacion 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
afos de servicio en AVIET.

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

Conclusiones

La triangulacién metodoldgica presenta una
alta coherencia entre la informacién extraida
del analisis cualitativo y los resultados
estadisticos procedentes de la encuesta.

Ambas circunstancias confieren robustez
tanto a la metodologia como a las siguientes
conclusiones:

* En el imaginario colectivo del personal
AVIET existe la percepcion de que el Servicio
de Seguridad de Vuelo cumple con su
finalidad.

*Se constata una alta concienciacion
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 retroalimentacién 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 comparierismo.
C. El ambiente aeronautico.
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Autoproteccion electronica: ;problema o

capacidad?

Sargento AVI D. Borja Rodriguez Ramilo
Batallon del Cuartel General de las FAMET

UAPROEL: Mision

na de las misiones que tiene el

Batallon de Cuartel General de las
FAMET(BCG FAMET), desde sus inicios ha
sido la de ejercer como unidad de referencia
en materia de autoproteccion electrénica
para todas las unidades de las FAMET,
asesorando a las distintas Unidades de
helicopteros que componen la AVIET acerca
del correcto manejo y utilizacion de esa
a veces poco conocida como capacidad,
que es la autoproteccion electronica.

Para tener éxito en el cumplimiento de esta
mision, el personal de la UAPROEL (Unidad
de Autoproteccion Electronica) dispone de
herramientas que simulan los componentes
reales del sistema de autoproteccion
electrénica de una aeronave. Estos equipos
conllevan unagran inversion econémicainicial
para la adquisicion, asi como la formacién del
personal que los opera, posibilitando obtener
un retorno a corto-medio plazo al permitir su
operacion a un coste minimo, en comparacion
con el que supondria un vuelo real, ademas
de los costes de lanzamiento de una bengala/
chaff y la disponibilidad del personal instruido.

Sistemas en la actualidad

Una de las caracteristicas mas resefables
de los componentes de autoproteccion
electrébnica es la gran diferencia en
generaciones tecnolégicas 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 versién D),
propios de aeronaves con un largo recorrido
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en el Ejército de Tierra y cuya interaccion
es simple y de naturaleza analdgica, y otros
sistemas mas complejos y actuales como
SIMBA (que protege al HA 28 Tigre) o ELIPS
(disefiado para proteger al HT 29 Sarrio).

ik

i

Helicoptero Tigre

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

Por tanto, era de vital importancia optimizar
el funcionamiento de estos equipos, asi
como el adiestramiento de las tripulaciones
que los operaban para garantizar al maximo
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 preparaciéon
inherente de esta unidad, la UAPROEL

del BCG FAMET se constituye como la
unidad referente para liderar ejercicios tan
especificos como «Humble Flare», en el que
se adiestran actualmente las tripulaciones de
los distintos contingentes que participaran
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Cougar dispensando

en misidnes internacionales, asi como otras
tripulaciones de otros modelos de helicéptero.

La experiencia de esta Unidad se considera
vital para asegurar un correcto manejo de los
sistemas antes mencionados con caracter
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 baladi,
pues lleva una extensa dedicacion detras
que afecta a todo el ciclo de vida completo de
operacién de estos sistemas. Abarca tanto la
resolucion de dudas en el montaje y operacién
de los equipos por parte de las Unidades
Técnicas de Mantenimiento, como la correcta
operacion de municionamiento en la que el
armero y el especialista en avionica son los
actores principales, y la correcta operacién

por parte de las tripulaciones de vuelo desde

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

Destacar por la parte de mantenimiento que
del mismo modo que ocurre con muchos
componentes aeronauticos, la integracion
de un nuevo sistema no instalado de serie
no deja de suponer la posibilidad de averias
y la aparicién de problemas mayores en
la aeronave que serd necesario detectar y
solucionar.

Municionamiento del helicoptero

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

Para eliminar esta sensacion de desasosiego,
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las bengalas y este sistema. Algo que podria
pasar desapercibido para la casi totalidad
de miembros de la tripulacion, al ser algo
transparente a ellos, pues cuando llegan a la
aeronave, esta se encuentra municionada y
lista para salir, no deja de entrafar 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 2.000°C.

Toda precaucion 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.

Dispensador de Bengalas

A diferencia de una ametralladora, la
ignicién de una bengala se puede producir
de forma totalmente inopinada. Un equipo
de protecciéon individual, un equipo de
descarga de corriente estatica y un equipo
de testeo-eliminacion de corrientes parasitas
son imprescindibles en una tarea en la que,
dependiendo de la aeronave y del sistema
de autoproteccion electrénica implementado
en ella, el armero podra ser apoyado por el
especialista en avionica.

Otro punto a tener en cuenta es el de
establecer un perimetro de seguridad en
el que se impida fumar, asi como el uso
de dispositivos moviles. Este perimetro
tendra unas dimensiones considerables y
suficientes para evitar una explosion por
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simpatia, dependiendo estas distancias de
la carga pirotécnica existente durante el
municionamiento.

Del mismo modo, y como seguridad afiadida,
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 dispensacién de

bengalas accidental en el municionamiento
pueda provocar dafios por impacto directo o
por el calor que desprende la propia bengala.

Pasador de seguridad

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 instruccién 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
autoproteccion electrénica. Este sistema es
normalmente un gran desconocido, pues en
el 95 % de los casos las tripulaciones no lo
han visto nunca instalado, generando una
sensacion de intranquilidad, pudiendollegara
pensar que estos equipos pudieran constituir
un problema mas que una capacidad ¢ Pero
son realmente un problema?
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Cabina NH-90

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

Logicamente, 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 efectuaran 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, operaran el sistema
en semiautomatico y, finalmente, en modo
automatico.

EWS controls and displays

The following devices enable the EWS control
and the display of its associnted dota:

& the DEL is the main EWWS controd
imMefaca,

«  NFD in FND, NAVD and DMG lormals can
display an Electronsc Warfare (EW) alasm.
To further assess the EW siuation, the
wser can acoess the EVYS mission format;
ihers is prasanied a delailed siluation on
tha theaats, the EVWS selacied modes and
sLafus,

= |he detected threats are also displayed on
Ihe Heimet Mounied Sight and Display
(HMED),

= the Chafts and Flares Dispensars Conirol
Uril {CFD CU) enables the manasgamanl
of ther coumes-measures,

s P pushbutiong, located on the LH sida of
Iha eychie shicks, afe usad fof tha
eleciionst Gounbar-msasusas inntinticn,

= the Seleclive Jeltson Contred Pangl
(SICP) enalbles the redease of the flares
whish &n smergancy siualion ooours,

& tha Mastor Safaty Intarlock (M5, which is
lecated on the RH side of the over-head
panel, enables or disables the C/F-Ds,

= Inhe Central Warning Pansl (CWP) warms
Ihe creve when an EWS degradabion or an
EW'S fallure oocurs

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

Es importante tener claro que este sistema de
autoproteccion es realmente un potenciador
de las capacidades que tenemos a bordo, pero
no deja de entrafiar 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 instruccion se realiza practicando lo que
ese viejo proverbio dice de «Lo que oigo,
lo olvido. Lo que veo, lo recuerdo. Lo que
hago, lo aprendoy». Gracias a esto, se fragua
una confianza por parte de las distintas
tripulaciones que se instruyen durante los
ejercicios de instruccion y adiestramiento, al
ser conscientes de que el sistema funciona
de forma apropiada y que protege la aeronave
de forma satisfactoria.
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Estudio, experiencia y pruebas:
como proteger a una aeronave

Pero estos resultados tan satisfactorios no son
frutodelazar. Las secuencias de dispensacion,
responsables de la proteccion 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 configuracion y a las lecciones
aprendidas en ejercicios internacionales

Mallina

como «Trial Embow» o «Nube Gris», en los
que se prueban estas secuencias creadas
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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 reaccion del helicoptero ante
una amenaza misil, mostrando estadisticas
en funcién del sector de arribada de la
amenaza, azimut, generacion del MANPAD
utilizado, etc. mostrandonos si la secuencia
de dispensacion 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 debiamos realizar un
viraje hacia el misil, o una maniobra evasiva.

ESAOGEL: Unidad gemela

Ante un reto tan técnico, no estamos solos.

El Escuadrén de Apoyo Operativo a la Guerra
Electrénica 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 mision.

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

Sinirmas lejos, en laimagen que se muestraa
continuacion se aprecia una pequefa parte de
los recursos que poseen. En ella, se muestra
una simulacién de un lanzamiento misil contra
una aeronave, pudiendo realizarse de

forma secuencial desde diferentes angulos
y distancias, permitiendo asi verificar si la
aeronave tiene una proteccion efectiva ante




Técnica e Investigacion

Felisd Fiew
BER LT BEAEE EUN R L

Simulacion ESAOGEL

las distintas amenazas a un coste minimo.

Por otro lado, y fruto de la adquisicién 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 autoproteccion electrénica de
esta plataforma aérea.

La misiéon del OFAPROEL

Pero no todo se resume a eso. Cada Unidad
de Helicépteros tiene designado un oficial/
suboficial de autoproteccion electronica,
anteriormente conocido EWO (Electronic
Warfare Officer) y en la actualidad como
Oficial de Autoproteccion Electronica
(OFAPROEL), encargado de liderar la
instruccion de las tripulaciones de su unidad
siguiendo las directrices marcadas por su
jefe. Esta persona tiene una dependencia
funcional con la UAPROEL, encargandose
ésta de resolver cualquier duda o inquietud
que pudiera surgir y contribuyendo de este
modo en el aumento de la seguridad, tanto
tactica 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 autoproteccion electrénica en toda mision
aérea que se planifique. Esto implica tener un
detallado conocimiento de estos sistemas, al
ser el responsable principal de su correcta
utilizacién. 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 mas exhaustivo por parte de personal
especializado, distinguiéndose aquellas
tareas mas 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
mas técnicas/tacticas en las que el Centro de
Operaciones Electromagnéticas del Ejército
de Tierra (COEM ET) pone mayor énfasis.

Hitos futuros: modernizacion del
HT 17 Chinook

En los ultimos meses, la flota de helicépteros
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Chinook dispensando bengalas

que se encuentra encuadrada en la AVIET
ha experimentado una actualizacion gracias
a los helicopteros CH-47 «Chinook» en su
version «F», que buscan potenciar unas
capacidades actuales del BHELTRA'V, ya de
por si extraordinarias, al anadir un extra en su
capacidad de carga y a su mejora principal,
que es la propia avionica de esta aeronave.

Fruto de esa actualizacién casi completa de la
aeronave, los primeros helicdpteros recibidos
dispondran del sistema de autoproteccion
electronica instalado por el U.S. Army, que
difiere en gran medida del operado por
el Ejército de Tierra hasta la fecha y cuya
implementacién realizé la empresa INDRA.

Comprender el funcionamiento de estos
nuevos equipos es vital para poder continuar
con el cumplimiento de la mision y conllevara
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un esfuerzo extra, al no solo tener que superar
la barrera idiomatica sino ademas coordinar
con la industria acciones que finalicen en su
adaptacion, asi como opciones de mejora de
los equipos propios de esta empresa nacional
redisefiadas para esta aeronave.
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éProteccion en un futuro? DIRCM

Tras 50 afios aproximadamente en los que la
industria armamentistica ha invertido ingentes
cantidades econdémicas desarrollando
MANPAD de 12, 22, 32 y hasta 4 generacion,
paralelamente se han implementado sistemas
encaminados a combatir de forma eficaz
estas amenazas.

Fruto de esa carrera armamentistica surge
el denominado DIRCM (Directional InfraRed
CounterMeasure). Para aquel lector que
desconozca este sistema, se basa en un haz
laser que guia su cabeza hacia la amenaza

economica y efectiva

completa.

una proteccion

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 helicépteros en Tandem)
sufran especialmente fruto de su peso,
mayor al de los sistemas que se encuentran
instalados en la actualidad. Otro aspecto
destacado es el econdmico, al tener estos

Chinook utilizando el DIRCM

MANPAD, simulando con ello la firma de la
aeronave. El misil, gracias a sus multiples
sensores, detecta de manera errénea que el
laser es realmente la aeronave objetivo por lo
que ajusta su direccion hacia donde el laser
le indique. Es por tanto el laser el que guia
lejos de sus inmediaciones a esta amenaza,
ofreciendo de wuna manera realmente

un importe bastante superior. Ademas,
debemos ser conscientes de su fragilidad,
especialmente a la hora de hacer tomas fuera
de campo, al carecer de proteccién contra
elementos fisicos y ambientales presentes en
la zona de accion.

Durante este articulo se ha pretendido que el
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lector en varias ocasiones perciba la incertidumbre que sufre el personal que opera en primera
instancia estos sistemas, siendo la formacion, instruccién 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 aparicion del DIRCM podria eliminar este componente de la ecuacion.
Por lo tanto, ;Conseguiremos dejar de hablar de un problema para pasar centrarnos
fundamentalmente en sus capacidades? Lo dejo a su reflexion.
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GVN: evolucion de los medios de vision
nocturna aeronduticos y su mantenimiento

Grupo Logistico de las FAMET

esde que en la Aviacién del Ejército de

Tierra (AVIET) se retomaron los vuelos
con gafas de visidon nocturna hacia finales
del 1988, el numero de gafas de vision
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 afnos de uso
de medios de vision nocturna por parte de las
tripulaciénes de los helicépteros de la AVIET
se han llevado a cabo en las GVN mejoras
que han permitido solventar problemas de
seguridad y mejorar la vision y uso de estas.
Estas mejoras unidas a un mantenimiento
exhaustivo llevado a cabo en el taller de
Optica del Grupo Logistico de las FAMET
(GLFAMET) han permitido al conjunto de
las GVN acumular mas de 185.000 horas de
uso en todo tipo de misiones.

Gafas de vision nocturna para
tripulaciones de helicoptero

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

El funcionamiento electrodptico 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

Sargento especialista en Electronica y Telecomunicaciones D. Jhonatan Duran Rebouca

por la escena y la convierte en una imagen
con la suficiente luminosidad para ser
apreciada por el ojo humano y asi, poder
ser vista correctamente a través de la lente
ocular
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Para facilitar su uso, la GVN va anclada al
casco de vuelo, se prepara y ajusta previo al
vuelo y se deja en una posicién 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 vision
estereoscopica, esto permite al usuario poder
percibir la distancia a la que se encuentran
de los objetos.

Taller de Optica

El GLFAMET como dérgano de alta
especializacidénseencargadelmantenimiento
y reparacion de las GVN para uso por parte
de las tripulaciones de helicopteros.

Esta tarea la desarrolla, mas concretamente,
el taller de optica gracias a la disposicion
de los medios necesarios, la experiencia
y la continua formacion que se ha ido
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transmitiendo entre los miembros han
formado y forman parte de este taller.

Ademas de las tareas correctivas que surgen
del uso de las GVN, el taller realiza con una
periodicidad semestral las siguientes tareas
preventivas:

* Revisién de los componentes mecanicos
qgue conforman todas las piezas moviles que
permiten al usuario ajustar la GVN para su
uso.

» Comprobaciéon de la estanqueidad de
GVN. Para una correcta conservacién de
los elementos internos se mantiene una
atmosfera de nitrégeno en su interior.

* Revision eléctrica que garantiza el uso
de cualquier tipo de pila AA en la fuente de
alimentacion de la GVN.

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

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

» Se evalua 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
fabricacion de esta.

» Se emite uninforme en el que se determinan

Banco optico (izq.) y medidor de ganancia (der.)

* Revisién y ajustes 6pticos. Se comprueban
los ajustes didptricos y de enfoque, y se
corrigen si fuese necesario.

* Revisidon de los tubos intensificadores
de luz. Se comprueba su resolucioén, los
desperfectos estéticos de la pantalla y su
ganancia.

El correcto mantenimiento de las GVN no es
s6lo importante por el uso que se da estos
medios de visién nocturna sino también por
la propia salud visual del usuario ya que
un incorrecto ajuste 6ptico de estas puede
producir mareos, dolores de cabeza e incluso
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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 ahi 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 ano
2019. Este mantenimiento evolutivo es el
resultado del cese definitivo de fabricacion
de repuestos para la GVN BM8043.
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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 afos 80 hasta este
mismo afo. En estos casi treinta y cinco afios
de uso la GVN BM8043 ha sufrido pequefas
actualizaciones para mejorar la seguridad
y otras como resultado de la evolucion
tecnoldgica.

i i

GVN BM8043 (izq.) y GVN ANVIS HELI (der:)

Primera fase del proceso evolutivo.

Tal y como se comentd anteriormente, la
principal motivacion del proceso evolutivo
al que se esta sometiendo a las GVN
para tripulacion de helicépteros de AVIET
es la falta de repuestos por el cese en la
fabricacion 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 seria el “chasis” en términos mas
coloquiales.

Con esta mejora se ha conseguido una
mayor practicidad en uso de la GVN ademas
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 ofra mejora implementada en esta fase
es el redisernio de la fuente alimentacion
de las gafas, la tecnologia electronica
implementada en la fuente de alimentacion
permite una autonomia de hasta 23 horas
con una unica pila de tipo AA de litio. La
GVUN 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
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GENERATION 1

tripulaciones de AVIET. Es importante
destacar que esta fase no realiza ninguna
mejora en la vision a través de la GVN,
es decir, las partes 6pticas no han sufrido
ninguna variacion.

La fabricacion del kit de componentes
necesarios para llevar a cabo esta evolucién
la realiza la empresa Night Vision Lasers
Spain, empresa puntera en el mercado
espafol de equipos optronicos, de quienes
ademas se harecibido la formacién necesaria
para efectuar esta tarea.

Segunda fase del proceso evolutivo

El elemento principal de una gafa de visién
nocturna es su tubo intensificador de imagen
también conocido como IIT (por sus siglas en
inglés). La funcion 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 caracteristicas
principales que son /a resolucion y
sensibilidad a la captacion de luz.

La resolucion se expresa en pares lineas por
milimetro (Ip/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 resolucién exacta ya que
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GEMERATION 2

GEMNERATION 3

estos parametros varian de un tubo a otro
como resultado de su fabricacion, esto se da,
aunque pertenezcan a la misma generacion.

La sensibilidad del catodo del tubo se mide
en microamperios por lumenes (mA/Im), esta
sensibilidad es la capacidad del tubo para
captar e intensificar luz. En la practica lo que
se evalua en el taller es la ganancia de la
luz, es decir, cuantos electrones es capaz de
generar el tubo por cada foton capturado. Esto
también varia en funcion de la generacion y
la fabricacién del tubo intensificador.

Agrandes rasgos las diferentes generaciones
de tubos presentan las siguientes
caracteristicas:

* Primera generacién. Es la generacion
mas basica posible, ofrecen una resolucién
de 30-42 Ip/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 resolucion de 36
Ip/mm.

» Segunda generacion. En esta generacion
se afade una placa microcanal, este
elemento es una reticula de pequefos
canales multiplicadores de electrones
que proporcionan mas brillo y nitidez en la
imagen generada. Estos tubos ofrecen una
resolucion de 45-60 Ip/mm, una ganancia de
en torno a 20000 veces y una vida del tubo
aproximada de entre 3000 y 4000 horas.




Técnica e Investigacion

En esta generacion se introduce una nueva
tecnologia llamada fésforo blanco, hasta esta
generacion la vision nocturna solo estaba
disponible en fésforo verde, gracias a esto
actualmente podemos disfrutar de imagenes

o) Dass

Pantalla de Fostoro

Fatacatado MLCP

que puedan cegarlo momentaneamente v,
ademas, protege al tubo de posibles dafos.
Aunque todas las GVN de AVIET montan
tubos de tercera generacion, estos no
disponen de la tecnologia ATG, en esta

Tubo intensificador con tecnologia Autogated.

en blanco y negro.

» Tercera generacion. Se trata de la mejor
generacion disponible actualmente, aunque
se ha planteado la existencia de una cuarta
generacion esta no ha sido aceptada como
tal. Al igual que la generacion anterior estos
tubos estan disponibles tanto con pantallas
de fosforo blanco como verde. Estos tubos
ofrecen una resolucion de 57-72 Ip/mm, una
ganancia que pueden alcanzar las 80000
veces y una vida del tubo aproximada de
10000 horas.

Tecnologia Autogated (ATG). La funcion

Fatocatodo

segunda fase del proceso de evolucion esta
previsto iniciar la sustitucion de los actuales
tubos por nuevos tubos que incorporen
esta tecnologia. Una primera remesa de
estos nuevos tubos intensificadores de
fésforo verde con tecnologia Autogated
ya ha sido adquirida por el GLFAMET vy
estan siendo evaluados por el personal del
taller de 6ptica, ya que previo a su montaje
cada tubo intensificador debe ser revisado
para garantizar que cumplen con la calidad
necesaria para su uso.

i Fosforo verde o fosforo blanco? Esta

Tubo intensificador sin tecnologia Autogated.

autogating es una mejora electronica de las
caracteristicas del tubo intensificador que
asegura un Optimo rendimiento de este,
funciona ajustando instantaneamente el
contraste de la imagen en condiciones de
cambios de luz muy rapidos como flashes
u otras imagenes criticas para la mision. De
esta forma se protege al usuario de destellos

pregunta podria protagonizar un articulo
completo por si sola. Se tiende a pensar
gue vision nocturna en blanco y negro es
lo ultimo en tecnologia, pero lo cierto es
que el fésforo blanco esta presente en los
tubos intensificadores desde la segunda
generacién. Hay estudios que indican que
con el fosforo blanco se ha logrado ver
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los detalles con aun mayor claridad y que,
ademas, se ha conseguido una menor fatiga
del ojo. Por otro lado, lo que es una realidad
es que la mayoria de las gafas de vision
nocturna exhiben una imagen verde, esto
puede entenderse si se tiene en cuenta que
la sensibilidad maxima de la vision de color
del ojo humano esta en la longitud de onda
del color verde (5655nm); por tanto, se tiene
una mayor capacidad para distinguir mas
tonos de verde, incluso mas 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 visién nocturna son: por un
lado, el tubo intensificador de imagen y, por
el otro, el conjunto 6ptico 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 indices de refraccion adecuados, filtros
excelente calidad, la utilizacion de un nuevo
tallado de lentes que refracten la luz de una
manera que evite imagenes deformadasy 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
averias ya no se puedan reparar.

Dentro de este proceso evolutivo, esta fase
se encuentra en el estudio y evaluacién de
prototipos. En estos momentos, el GLFAMET
trabaja con proveedores de Opticas y
laboratorios Opticos independientes para
hacer realidad, en el menor tiempo posible,
esta fase del proceso evolutivo. El objetivo
es disponer del conjunto 6ptico para que a
corto medio plazo las lentes instaladas en las
GVN puedan ser sustituidas.

Por ultimo, es importante destacar que
este proceso evolutivo se esta llevando
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a cabo en el Taller de Optica del Grupo
Logistico 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 laser y todas las demas
tareas que conlleva un Organo de Alta
Especializacion como lo es este cuarto
escalén de mantenimiento.




125




Memorial de Aviacion del Ejército de Tierra, n.° 5

Celebracion del 50 aniversario de creacion del

BHELTRA-V

L
Fd

kN

on motivo del quincuagésimo aniversario

de la creacion del Batallon de Helicopteros
de Transporte V, durante los dias 27 al 31 de
marzo y 1 de abril, se desarrollaron distintos
actos y eventos para celebrar tan senalada
fecha.

Cabe destacar que la Unidad, desde su
creacién en 1973, lleva operando el mismo
tipo de helicéptero Chinook en sus diferentes
versiones, actualmente el Batallon esta
inmerso en la transformacién a la version
FOXTROT. Otro hito a destacar es que, dentro
de los 22 paises que operan actualmente
este helicoptero, el Ejército Espanol 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 asi como un ciclo de conferencias
impartidas por tres antiguos miembros del
BHELTRA V, el Teniente Coronel D. Javier
Garcia Arruga, que explicé como fue llevada
a cabo la Operaciéon ALFAROMEDQO, realizada
por la Unidad en el afio 1999 en ayuda a
los refugiados Albano-Kosovares durante el
conflicto de los Balcanes, el Coronel D. José
Acon, Jefe de la Secretaria Institucional de
la Especialidad Fundamental de Aviacién del
Ejército de Tierra, conferencia en la que hizo
un recorrido cronoldgico, exhaustivoy ameno,
de la Historia de la Unidad y el Teniente
Coronel D. Nicolas Cabello, destinado en la
DGAM, Subdireccion General de Programas-
NH90, que bajo el titulo «CHINOOK, una
historia de aviacion» desarrollé como fue el
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«nacimiento» de este singular helicéptero
desde los primeros prototipos disefiados por
el ingeniero aeronautico americano Frank
Piasecki, hasta su desarrollo actual y las
perspectivas de futuro que se contemplan
para este magnifico e incomparable
helicoptero en su clase.

Durante las semanas de preparacién previas
al 1 de abril, también se acondicionaron varias
zonas de la Unidad para dejar constancia del
mismo, consistiendo en la colocacion, en la
sala de reuniones Suboficial Mayor Ramon
Ledesma, de cuatro paneles donde se refleja
la historia del Batallon, asi 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: Kurdistan, Albania,
Afganistan e lrak. Ademas, durante este
afio 2023 los Chinook Iluciran el logo
conmemorativo del 50 Aniversario impreso
en su pilon trasero, logo que se plasmé en
diferentes productos para conmemorar esta
fecha tan importante como son llaveros,
monedas, camisetas y parches.

El dia 31 de marzo, en la Base “Coronel
Maté”, se celebré el acto militar que fue
presidido por el Jefe de las FAMET, entonces
llImo. Sr. Coronel D. Pablo Mufioz Bermudo y
adia de publicacion de este memorial, Excmo
Gral de Brigada. La fuerza en formacion,
al mando del Cap. D. Pedro Rodriguez
Barragan, estuvo compuesta por escuadra
de gastadores, banda de guerra, Unidad
de Musica de la DIACU y una compafiia de
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honores del BHELTRA V.

Al acto asistieron un nutrido namero de
antiguos componentes del Batallén, asi como,
unidades y empresas que mantienen una
estrecha relacion con el BHELTRA 'V, siendo
un total de cerca de 5 centenares el numero
total de asistentes que nos acompanaron en
la parada militar y posterior evento social.

Se leyé la orden de creacion de la Unidad:
«El 1 de abril de 1973, y segun Instruccién
General 172/192 del Estado Mayor Central
del Ejército, se crea en la base de Colmenar
Viejo (Madrid) la Unidad de Helicopteros V
perteneciente a las Fuerzas Aeromdéviles del
Ejército de Tierra (FAMET), siendo su primer
jefe el Comandante de Infanteria D. Fernando
Yrayzoz Castejon. A los pocos afios, ya en
la década de los 80, la UHEL V pasa a ser
el Batallon de Helicépteros de Transporte
BHELTRA V».

A continuacion, tuvo lugar la imposicion de las
corbatas conmemorativas correspondientes
a las operaciones Balmis y Apoyo a Irak,

en las que participé el Batallbn de manera
activa y en las cuales ha destacado siempre
por su profesionalidad, espiritu de sacrificio
y entrega. Seguidamente se impuso la
Cruz al Mérito Aeronautico 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 mas 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: llmo. Sr. Coronel D.
Gabriel Gonzalez Tejedor, por ser el jefe del
BHELTRA V que mas tiempo estuvo al frente
del Batallon (11 afios); Teniente D. Juan
Manuel Tapia Espartero, componente que
mas anos ha servido en la Unidad (37 anos)
y Subteniente D. Juan Luis Galera Estrada,
por ser el miembro en activo con mas afos
de servicio en el Batallon (31 afios) y el
reconocimiento mas emotivo, al Suboficial

A\

Mayor. D. Ramén Ledesma Mediavilla, unico
fallecido en acto de servicio en los 50 afos
de vida de la Unidad, cuando formaba parte
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de la unidad de helicépteros que desplego el
BHELTRA V en la operacion Alfa-Romeo de
ayuda al pueblo Albano Kosovar (Albania)
el 15 de Julio de 1999; la placa fue recogida
por su esposa D? Manuela Gonzalez Garcia,
quien deposito junto a su hija Vanesa la corona
en el monolito durante el acto de homenaje a
los que dieron su vida por Espania.

A continuacion el Teniente Coronel Jefe del
BHELTRA V D. Pedro J. Cano, dirigié una
alocucion en la que destaco:

« Hoy no es dia de muchas palabras, hoy,
es un dia de gestos, de recordar los buenos
y viejos momentos, de reencuentros, de
abrazos entre companeros, en definitiva, un
dia cargado de emociones y recuerdos, todos
ellos bajo el mismo denominador comun, el
espiritu de sacrificio, el Servicio a Espafa
y la unién a esta gran familia llamada “«la
CINCO » y todo ello, gracias al unico que ha
prestado servicio desde el primer dia hasta
hoy en esta Unidad y que siendo ahora el
mas rejuvenecido en formar, hace que esto
sea un estilo de vida, nuestro Chinook ».
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Para finalizar el acto militar se interpreto el
himno de la Aviacién 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 colofén de la celebraciéon del 50
Aniversario, el dia 1 de abril se celebro, en las

instalaciones de la Unidad, el tradicional «Dia
de las familias» donde los componentes de la
Unidad, con sus familiares, pudieron disfrutar
de una jornada de confraternizacién en la que
imperd la alegria y el buen ambiente en la
que participaron mas de 350 personas entre
componentes del BHELTRA V, debidamente
uniformados con una camisa hawaiiana del
Chinook, y familiares.

No podemos finalizar este articulo sin
agradecer a todos los que nos han apoyado
y han hecho posible que la celebracién 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 BHELTRAV D. Ignacio Atienza y del Cbo Mayor D. Raul Estival, que han
llevado una parte muy importante de la organizacion y coordinacién de todos las actividades
que han rodeado esta fecha tan senalada.
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Celebracion del 50 aniversario de creacion de la

ACAVIET

S

dia 9 de mayo de 2023 con motivo

de la celebraciéon del quinquagésimo
aniversario de creacion del CIAFAM, en la
actualidad ACAVIET, se celebré un solemne
acto presidido por el General de Ejército, Ex-
celentisimo Sr. D. Amador Ensefat y Berea,

*Unidad de Alumnos de la ACAVIET.
*Unidad de Vuelo de la ACAVIET.

Al Acto asistieron un nutrido nimero de an-
tiguos componentes de la Academia, asi
como, personal de las distintas Unidades de

Jefe de Estado Mayor del Ejército de Tierra.
La fuerza en formacion al mando del TCol.
D. Miguel Sanchez Sanchez, Jefe de Estu-
dios de la ACAVIET estuvo compuesta por:

*Escuadra de Gastadores de las FAMET.
*Banda de Guerra de las FAMET.

*Unidad de Musica de la DIACU.
*Estandarte de la ACAVIET.

*Compafnia de Honores de la base «Coronel
Maté».
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AVIET que mantienen una estrecha relacién
con esta Academia.

Se leyo una glosa en la que se hizo un resu-
men de los acontecimientos mas relevantes
acaecidos en esta Academia desde su crea-
cion:

Desde la llegada de los primeros helicépteros
del Ejército de Tierra, a partir de 1965, puso
de manifiesto la necesidad de formar a las
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tripulaciones, apareciendo asi, en 1972,
la Oficina de Instruccion de la Unidad de
Helicopteros XI.

Un ano después se crearon las Fuerzas
Aeromoviles del Ejército de Tierra (FAMET)
y, el 20 de marzo de 1973, el Centro de

Instruccion y Aplicacion de las Fuerzas
Aeromdéviles (CIAFAM), cuyo primer jefe
fue el Capitan Artilleria D. José Lépez Soler.
El CIAFAM fue reconocido como centro de
ensefianza del Ejército de Tierra, por orden
ministerial de 9 de mayo de 1975. Esta
fecha es, precisamente, la escogida para la
celebracion de nuestro aniversario.

En junio de 1976, el CIAFAM pasé a
denominarse Centro de Ensefanza de las
FAMET (CEFAMET), con dependencia
organica de las FAMET vy funcional de la
Direccién de Ensefianza.

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 helicoptero ET-241 durante un
vuelo con gafas de vision nocturna, causando
nuestros dos primeros fallecidos en acto de
servicio: los capitanes de ingenieros D. José
MartinezAbadiay D. Casimiro Lorente Solana.
Tres afos después, otro desafortunado
accidente, se llevé de nuestro lado al Capitan
de Atrtilleria D. Alfredo Lorenzo Hernandez,
junto al Teniente D. Luis Valle Alvarez.

En 1998, el centro cambié su denominacion
pasando a ser el Centro de Ensefanza de
Helicopteros, pero manteniendo el acrénimo
«CEFAMET». Era entonces su director
el Teniente Coronel D. Rafael Martinez-
Pefialver Pérez-ifiigo quien, un afio después,
quedé 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 volvié a
cebarse con nuestros comparieros. En este
caso, el Capitan profesor D. Miguel Gémez-
Casero Gomez-Casero y los Tenientes
alumnos D. Miguel Carlos Mesa Salamanca y
D. Juan Miguel del Rio Moreno, fallecieron en
el accidente del helicéptero ET-249 , durante
un vuelo nocturno de ensenanza.

El 17 de julio de 2002 el CEFAMET participd
en la Operacion Romeo-Sierra, para la
recuperacion de la soberania nacional en
el islote Perejil. Dos helicopteros del centro
constituyeron la vanguardia de la Unidad de
Helicopteros organizada para la operacion,
siendo los primeros en entrar en la zona.

No ha sido ésta la unica participacion del
Centro en operaciones en territorio nacional,
pues también ha sido empleado en la
proteccion de infraestructuras sensibles,
con motivo de acontecimientos singulares
(elecciones, eventos, etc.) o, en la actualidad,
en lucha contra incendios forestales en la
Operacion «Centinela Gallego».
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En 2013 el CEFAMET asumi6é Ila
responsabilidad de impartir la ensefianza a la
primera promocion de alumnos de la Escala
de Suboficiales de la (entonces) recién creada
especialidad fundamental de «Helicépteros»,
lo que supuso, de facto, la transformacién
del CEFAMET en centro de ensefanza de
formacion.

Pero el acontecimiento mas relevante de las
Ultimas décadas es, sin duda, la creacion de
la especialidad fundamental de «Aviacién
del Ejército de Tierra» para las escalas de
oficiales y suboficiales, el 2 de diciembre
de 2016. Como consecuencia de ello, el
CEFAMET se transformé en Academia de

Aviacion del Ejército de Tierra (ACAVIET)
el 6 de octubre de 2017, impartiendo desde
entonces, la ensenanza de formacidén para
las escalas de oficiales y suboficiales de esta
especialidad fundamental, junto con la ya
tradicional ensefanza de perfeccionamiento,
en los ambitos de helicopteros y sistemas
aéreos no tripulados del ET.

A continuacion el Coronel Jefe de la ACAVIET
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D. Alfonso Casilla Barea, dirigié una alocucién
en la que destaco:

«Quiero agradecer la presencia de los
numerosos amigos que nos acomparfian
y, muy especialmente, la de los antiguos
componentes de la Academia encabezados
por sus antiguos directores. También ante
vosotros, nuestros profesores de antafio,
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 caidos en acto
de servicio. Como parte de esta familia que

Sois, es un placer compartir con vosotros esta
celebracion.

LaAcademiade hoyesuncentrode ensefianza
integral, moderno, pionero y abierto; dotado
de un extraordinario dinamismo y capacidad
de adaptacion y animado por un acendrado
espiritu 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 evolucion. Porque, si en algo es
verdaderamente punteralaAcademia, esenla
calidad humana de los hombres y mujeres que
forman en sus filas. El cuadro de profesores,
especialistas y personal de apoyo demuestra
dia a dia, con su entusiasmo e impecable
buen hacer, cobmo 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 circulo virtuoso en que el todos
nos sentimos animados a aportar lo mejor de
cada unoy.

Despues de finalizar el desfile se procedié
a firmar en el libro de honor de la ACAVIET
y como colofén se realizé un sencillo acto
social.
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Celebracion de la Patrona AVIET

n afio mas, el 23 de junio se celebré en la base «Coronel Maté» la festividad de Nuestra
Sefiora de los Angeles, patrona de la Aviacién del Ejército de Tierra.

El General de Division, Excmo. Sr. D. Juan Carlos Gonzalez Diez, Jefe de la Division «San
Marcial» presidio el acto en el que participd un Batallén formado por dos Compainias de las
unidades de las FAMET de la base a cuyo frente se hallaba el Teniente Coronel D. Juan
Francisco Castillo Vega del Batallon de Cuartel General de las FAMET. Asi mismo formé una
Seccion de veteranos, una agrupacion de vehiculos terrestres del Grupo Logistico y del BCG
de las FAMET y otra de helicopteros de las diferentes unidades de la AVIET.

Durante el acto renovo su juramento a la Bandera frente al Estandarte de las FAMET, diverso
personal militar y civil en situacion de reserva o proximo a estarlo. También se impusieron di-
versas condecoraciones al personal que se ha hecho acreedor a ellas durante el ultimo aho.
Como en otras ocasiones, se hizo entrega del diploma «Coronel Maté», este afo a varios in-
tegrantes de las FAMET: los subtenientes D. José Ramén Molina Valverde y D. José Manuel
Martin Navarro, asi como a los cabos mayores D. Jaime Sanchez Sanchez, D. Lorenzo Pla
Martin, D. Carlos Bailén Lépez y D. José Luis Garcia Diaz, 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 Garcia
Izquierdo, del BCG de las FAMET por su contribuciéon en la preservacion de la operatividad
de los aparatos y personal aeronautico de su unidad y la prevenciéon de accidentes aéreos.

En su alocucion, el general jefe de las FAMET Excmo. Sr. D. Pablo Muioz Bermudo recordé
el camino que, desde 1999 ha recorrido el patronazgo de Nuestra Sefiora de los Angeles
para convertirse en la Patrona de todas las unidades de la Aviacién del Ejército de Tierra.
Tras ello, mostré su agradecimiento a los veteranos que llevaron con su trabajo a la AVIET
al dia de hoy.

Tuvo también un recuerdo a los compaferos desplegados en la Task force «Toro» en Iraqy a
todos aquellos que perdieron su vida en acto de servicio dentro de nuestras unidades.

Por ultimo, remarco 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 Espafia.

134




Aspectos Institucionales

Actividades Institucionales 2023

Concierto 50 aniversario

4 de mayo de 2023, en el Centro
Cultural «Adolfo Suarez» de Tres
Cantos, y presidido por el General de
Brigada D. Pablo Mufioz Bermudo Jefe de
las FAMET, con motivo de la conmemoracion

asistieron antiguos y actuales miembros de la
AVIET y todo el personal civil de la ciudad de
Tres Cantos que asi lo solicitara, se interpreto
un repertorio variado de musica militar que se
detalla en el programa:

BEOGRAMA
FRTL
L e e Fadiba LR S
L sy b B Ml i N
v miler L B L e
La wrvaimens Prafindie g
FAATL B LR
LT Fresbels T bl
o i — e
Waotm i [ 4 Hadprrm
b e ol [, ALK, Cblirs
il Fa -
et el LR
Fua |

La oot e D T o prsnliclie gt o 158 pos Wamntn Bl p (o,
s v e w—— A e b p— i iy —" T
e A e s T 1 e ks b B i Mo ke Dafmama
b

L e i o Viastarion o b b Mt prasien Uy e
e s et L L Mgk Vs
v e [ ¥R | R S

e e Ftens b
AN Tin oy el el of
bt fopey o 2o
it g o 28 g e

s _r.un.nmd.u.-..;ma.hmmu
Ak Wil 3y sty pur o s Hopmris i . o srpresvssde
e ey v w21 e e i e T s ol e i i il
L]

L . e o it Tl ke s s, sl s, il FCH
- . m-&tﬂ_-i—-ﬁtﬂ-pﬁhb
Mo e s AN, U

#a l..-...l...uu.ul-iu—h'ﬂ

del L aniversario de creacién del Batallén de
Helicépteros de Transporte n° V, del Parque
y Centro de Mantenimiento de Helicopteros
y de la Academia de Aviacién del Ejército de
Tierra, se organizo un concierto militar al que
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En el concierto particip6 la Unidad de musica
de la Direccion de Acuartelamiento, dirigida
por el Capitan D. Andrés Jiménez Pérez y el
Orfedn de la Real Hermandad de Veteranos
del Ejército de Tierra y de la Guardia Civil.
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Jornada Institucional

Real Decreto 595/2016, de 2 de
diciembre, supuso la aparicién de la
Aviacion del Ejército de Tierra como nueva
especialidad fundamental (ESFUN). Como
consecuencia de ello, desde octubre de
2017 el CEFAMET se convirtié en Academia
de Aviacion del Ejército de Tierra, y paso a
ejercer responsabilidades en ensefanza
de formacién y no sélo en ensefianza de
perfeccionamiento, como venia siendo hasta
entonces.

Ademas, el Coronel Director de la Academia
recibié el cargo de Responsable Institucional
de la Especialidad Fundamental, como
responsable del mantenimiento e impulso de
sus tradiciones.

Llevamos cuatro afios trabajando con el
objetivo de asentar la ESFUN, tanto dentro
como fuera de la comunidad de la boina azul,
y en este empenfo se incardina la difusion de
informacién sobre la situacién 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)conunformatosencillo,consistente
en unas palabras del 2° Jefe de las FAMET,
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un repaso sobre las actividades anuales
realizadas (a cargo del Representante
Institucional de la ESFUN),una visita a la
Sala Histérica y una exposicion estatica de
los medios que actualmente tiene en dotacio
la AVIET, finalizando con un sencillo vino
de confraternizacion en el que tengamos
la oportunidad de charlar e intercambiar
opiniones, resolver dudas..., en definitiva,
mantener el contacto.

Este evento se realizd este afio el martes
19 de junio al que asistieron una gran
representacion de antiguos miembros de las
FAMET, teniendo la oportunidad de conocer
la situacion actual de la AVIET vy el futuro
de las unidades en la que sirvieron durante
muchos afnos.

La secuencia fue la siguiente:

11:00. Bienvenida vy
conferencias (Responsable Institucional
AVIET) Lugar: aula magna «Coronel
Martinez-PefRalver».

11:15. Conferencia (2° jefe de las FAMET)
11:45 Actualidad ACAVIET

12:15-12:45 visita sala historica

12:45 Traslado plancha aparcamiento
ACAVIET. Exposicion estatica CH-47-F y EC
135

13:15 Vino de confraternizacion

apertura de las




Actualidad
AVIET
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Jefes de las UCO de Aviacion del Ejército de Tierra

CUARTEL GENERAL DE LAS FAMET

Cor. D. Jorge Ortega Escanero (2.0 jefe de las FAMET)
Teol. D. Miguel Angel Rodriguez Macias (Jefe de Estado |
Mayor)

SBMY. D. José ‘Migue( Villar Ferndndez

Cor. D. Juan de Mena gonzd(ez @ayce del PCMHEL)

TCol. D. Sergio O “Donnell Galindo (jefe de Mantenimiento)
| TCol. D. Alberto Medel Romero (ﬂg(e Abastecimiento)

TCol. D. Ricardo Oliveira Gil (‘]eg(e de ﬂngeniem’a)
| Cte. D. Pedro Gustavo Sdnchez Sdanchez (Jefe de la SAECO)
SBMY. D. ‘Miguef Qinge( Alcalde Sdnchez

Frpgnns

ACADEMIA DE AVIACION DEL EJERCITO DE TIERRA

Cor. D. Vicente Martinez Ribera (Director Academia)

Cor. (R) D. José Antonio Acon Recuero (Secretario Institucional)
Cor. (R) D. fRafaef ‘Moreno Farrds (Director Museo Y Biblioteca)
TCol. D. Ramdn José Becerra Rubio (Jefe estudios,Jefe Dpto. 1/A)
TCol. D. Alfonso Escobar Manzano (Jefe PLMD)

TCol. D. Justo A. Ferndndez Gil (Jefe CESTHEL)

Cte. D. Luis Antonio Comas Roqueta (ﬂefe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Ignacio Javier Lopez Jiménez
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BATALLON DEL CUARTEL GENERAL

TCol. D. Juan Francisco Castillo Vega @efe del Batallon)
Cte. D. Daniel Garcia 'quuienfo (ﬂefe de PLM)

Cte. D. Cesar ‘Martin Caminero (jefe U. de Vuelo)

Cap. D. Abel Macias Hermoso (ﬂqfe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. José Javier Rubio Cano

TCol. D. Jorge ?(guac[o Herndndez (‘}efe del Batallon)
Cte. D. Oscar Carias Sobrino (‘]efe de PLM)
Cap. D. Fernando Calahorra Burgos (‘]efe U. de Vuelo)

qqqqq

TCol. D. Diego Susilla Alonso (Jefe del Batallon)

Cte. D Jaime 7. Ferrer Giralt (Jefe de PLM)

Cte. D. Daniel Olade Lahuerta (‘]efe de U Hel. medios)

| Cte.. D Manuel Jestis Sanchez Tt riviﬁo(jeg‘% U. de Hel. figeros)
Tte. D. Carlos Cuadron Ferrandis (‘]efe U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Salvador Garcia Mdrquez

Tcol. D. Pablo Rivera Rivero Gefe del Batallon)

Cte. D. Pablo Soler Corredera @efe PLM)

Cte. D. José Luis Gonzdlez Valdivielso ({]efe Unidad de Vuelo)
SBMY. D. José Antonio Torres Gonzdlez
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BATALLON DE HELICOPTEROS DE MANIOBRA IV

TCol. D. Luis Moro Alonso (jefe de Batallon)
Cte. D. Fernando Vidales Berroya (‘]efe de O}oemciones)

-
L j."_ ‘ - y [ogistica).

Cap. D. Jesus Moreno Pallarés (7efe U. Téc. Manto.)
SBMY.

8 Cap. D Francisco Javier Ferndndez Rolddn (Jefe U. de Vuelo :

TCol. D. Pedro Javier Cano 1bdtiez @efe del Batallon)
Cte. D. Rubén Sastre Berrocal (jqfe PLM)

) Cte. D. Alberto Castrejon Seijas (‘]efe U. de Vuelo)
Cap. D. Carlos Garcia Mateo (’]@(e U. Téc. Manto.)
SBMY. D. Ignacio Atienza CRocfm’guez

TCol. D. Ginés Joaquin Martin Diaz (ﬂefe de gru}oo)
Cap. D. Sergio Lopez Megias (jefe de PLM)

Cap. D. Ana Begonia Caballero (7efe de Abastecimiento)
Cte. D" ‘M* Begotia ‘Martin Rivas (jgfe del CECAL)

Ca{‘ D. Pablo Herndndez Martinez (‘]efe Compariia de Man-
to.

SBMY. D. Ernesto Sdnchez Arribas

BATALLON DE HELICOPTEROS DE MANIOBRA VI

TCol. D. Luis Alonso Sdanchez Sdanchez (’]qce del Batallon)

Cte.D. Ivdn San Martin ‘Rorfm’guez (jefe de PLM Y Logistica)
Cap. D. Antonio Cordero Estal (ﬂefe de O})emciones)

Cap.D. Juan Bautista Begines Manzorro (Jefe U Tec.
Mantenimiento)

SBMY. D. Juan Carlos Pérez Calvo

140




Actualidad AVIET

Toma de mando del General Jefe de las FAMET

ater

viernes 3 de febrero de 2023, se le hace entrega al lImo. Sr. Coronel D. Pablo

Munoz Bermudo del Mando de las Fuerzas Aeromoviles 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 Gonzalez Diez, General Jefe de la
Divisién «San Marcial».

Frente a un Batallon de Honores formado por personal del Grupo Logistico, Batallon de
Cuartel General y Batallén de Helicopteros de Transporte V de las FAMET, a cuyo frente
se encontraba el Teniente Coronel D. Daniel Gila Garcia, Jefe del Grupo Logistico 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
Divisién «San Marcial» pronunci6 la formula de Toma de Posesion.

Tras ello, el Teniente Coronel D. Santiago Rubio Bolivar, Jefe del Batallon de Helicopteros
de Ataque numero |, que ejercia el Mando de las FAMET con caracter interino, hizo
entrega del guion de las FAMET a su nuevo Jefe.

En su alocucién, el nuevo jefe de las Fuerzas Aeroméviles del Ejército de Tierra incidié
en la avanzada flota de las FAMET que se encuentra en plena modernizacion ampliando
sus capacidades y disponibilidad operativa, lo que le posibilitara el ser empleada en
las misiones mas exigentes; que nunca puede descuidar la continua preparacion,
ejercicios y misiones, remarcando la presencia ininterrumpida de nuestros helicopteros
en operaciones en el extranjero durante décadas.

Mostré su total confianza en el personal que, en distintos puestos contribuyen con
esfuerzo, capacidad intelectual y moral asi como su lealtad al trabajo continuo de las
FAMET.
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Toma de mando del Jefe del Batallon de Helicopteros
de Maniobra VI

Batallon de Helicopteros de Maniobra VI (BHELMA VI) del Mando de Canarias

del Ejército de Tierra celebro el dia 7 de septiembre el acto de Entrega de Mando

de la Unidad al Teniente Coronel DEM. Artilleria D. Luis Alonso Sanchez, que relevé al

Teniente Coronel Caballeria D. Pedro Augusto Canovas Zabala, quien ha desempefiado
el mando de este batallon desde septiembre de 2020.

El acto se desarrollé en la zona aeronautica 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, acompanado por las distintas
representaciones de las unidades militares ubicadas en la Isla de Tenerife, asi como de
las autoridades civiles y entidades corporativas.

El relevo se inicio con la firma de la «célula de toma de posesién de Mando» en la sala
noble del Batallén y continué con una formacion militar en la zona aeronautica. Esta
se inicié con la rendicion de los honores correspondientes al TG Jefe del Mando de
Canarias y la posterior revista a la formacion. Seguidamente se procedio a la lectura de
la Resolucion de Destino del nuevo Teniente Coronel Jefe del BHELMA VI y a la lectura
de la Formula de Entrega de Mando. Tras la entrega del Guion de la Unidad, asi como
de una breve alocucion del Jefe entrante, la parada militar finalizé con el desfile de la
Unidad de Honores.
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Toma de mando del Jefe del Batallon de
Helicopteros de Ataque 1

x

viernes 8 de septiembre de 2023 se celebro en la Plaza de Armas de la Base de

Helicopteros «Coronel Sanchez Bilbao» el acto de Entrega de Mando del Batallon

de Helicépteros de Ataque | (BHELA [) al Teniente Coronel DEM D. Jorge Aguado
Hernandez.

El acto estuvo presidido por el Excmo. Sr.D. Pablo Mufioz 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 Diputacion 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 procedio 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 Bolivar Jefe del Batallon, entregé el Mando de éste
al TCol D. Jorge Aguado Hernandez con las formalidades reglamentarias ante todas
las Unidades del BHELA | formadas en la Plaza de Armas, para posteriormente hacerle
entrega del Guion del Batallon.

El Teniente Coronel Jorge Aguado Hernandez dirigié sus primeras palabras como jefe
del BHELA |, expresando su agradecimiento a todos los presentes por acompafiarle
en tan importante momento para él y destacando los importantes retos que el Batallon
debera afrontar en un futuro préximo.

El acto militar concluy6 con un desfile terrestre de la fuerza y un desfile aéreo compuesto
por 4 helicépteros HA-28 «Tigre»

/ AT
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Toma de mando del Jefe del Grupo Logistico de las
FAMET

G

7 de septiembre de 2023 el Teniente Coronel de Transmisiones D. Ginés Joaquin

Martin Diaz tomé posesion del Mando del Grupo Logistico de las FAMET de manos

del Teniente Coronel de Artilleria (DEM) D. Daniel Gila Garcia, en un acto presidido por
el General de Brigada, Jefe de las FAMET, Excmo. Sr. D. Pablo Mufioz Bermudo.

El Tcol. Martin pronuncié, durante el desarrollo de los actos, una alocucion, 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. Martin posee, entre otros, los cursos ; superior de logistica de materiales e
infraestructura, sistemas de informacion y telecomunicaciones, jefe de centro de
transmisiones, asi como multiples cursos relacionados con gestion de redes, redes link
y multilink, via 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/l (Kuwait) y Op. A/l (Irak) y posee el nivel de idiomas 3.2+.3.2+ en
inglés y 2.2.2.2 en francés.
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Toma de mando del Jefe de Estado Mayor de las
FAMET

@estinado por resolucion 562/09785/23 de 9 de junio de 2023, el miércoles 6 de
septiembre de 2023, el Teniente Coronel D. Miguel Angel Rodriguez Macias 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 Muiioz Bermudo, General Jefe de las
FAMET y ante companeros 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 plasmoé en cuatro ideas fuerza:

- Aprendamos de nuestras debilidades, pues nos imprimira confianza, y apliquemos
nuestras fortalezas, ya que nos permitira avanzar hacia nuestro objetivo.

- Compartid la informacién, y aportad siempre un pensamiento tan creativo como critico,
de tal forma que evitemos ocurrencias felices, para que centremos nuestro esfuerzo en
el andlisis y el razonamiento.

- Los cometidos administrativos solo seran buenos si logramos producir menos
mensajeria, 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 sera nuestro
centro de gravedad: tiempo para pensar.

- Evitemos la improvisacién y abanderemos el planeamiento.

Antes de concluir, tuvo unas palabras de agradecimiento al Teniente Coronel D. Alejandro
Rocha Garcia, al que relevo en la jefatura del Estado Mayor, por su labor al frente del
mismo, destacando de él su mayor cualidad, la templanza.

Termino su alocucion con un recuerdo a todos los fallecidos de las FAMET.
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Toma de mando del Jefe Director de la ACAVIET

il

C

estinado por resolucién 562/15837/23, BOD num 192 de 2 de octubre de 2023, el

dia 6 de este mes se realizé la entrega de mando al Coronel D. Vicente Martinez
Ribera como Director de la ACAVIET, este acto tuvo lugar en el Aula Magna «Coronel
Martinez Penalver»,de la Academia de Aviacién del Ejército de Tierra, y fue presidido
por el Excmo. General de Division D. Antonio Jesus 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 ensefianza de
perfeccionamiento, es proporcionar la mejor formacion integral posible a los futuros
oficiales y suboficiales del Arma de AVIET, ellos contituyen la razén de ser de esta
Academia»

«Pretendo impulsar el espiritu de Unidad y la cohesion. Por muy preparados y motivados
que estemos o muy avanzados y sofisticadosque puedan a llegar a ser los materiales
dedicados a la ensefianza, somos las personas los que daremos el caracter propio a
esta Academia»

«Todos habeis realizado un trabajo admirable para lograr la condicion de organizacion
de formacion de mantenimiento conforme a la PERAM 147, e implementar un sistema
de gestion de la calidad de la ensefianza conforme a la norma ISO 9001 »

«Por ultimo como unidad aeronautica, quiero insistir en no olvidar la seguridad, en todas
las tareas y trabajos debe ser nuestra prioridad»

Agradeciendo a todos los familiares, amigos y compafieros su asistencia, el General de
Divisién Cabrerizo dio por finalizado el acto.
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Visita de S.M. el Rey Felipe VI a las unidades AVIET
que han celebrado el «L» aniversario de su creacion

Su Majestad el Rey, Felipe VI, ha visitado, durante la mafana del 27 de noviembre, las
instalaciones de la base “Coronel Maté” de Colmenar Viejo (Madrid). Acompanado
por el Jefe de Estado Mayor del Ejército de Tierra, general de ejército Amador Ensefiat,
y del jefe de las FAMET, general Pablo Mufioz,

El Rey Felipe VI ha visitado la Academia de Aviacion del Ejército de Tierra (ACAVIET),

el Parque y Centro de Mantenimiento de Helicopteros (PCMHEL) y el Batallon de Heli-
copteros de Transporte (BHELTRA) V, unidades que durante este ano han celebrado su
50 aniversario desde su cracién en 1973.

Durante su estancia en la ACAVIET, Su Majestad ha recorrido el Centro de Simulacién
de Helicopteros, donde ha podido conocer mejor la labor que alli se desempefa y donde
se ha reunido con algunos alumnos con los que ha charlado sobre su formacién. Igual-
mente, ha

podido ver de primera mano los simuladores utilizados en esta Academia de helicopte-
ros y RPAS, de los que se le ha hecho una demostracion.
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Visita a la ACAVIET

En el PCMHEL ha comprobado los trabajos que alli se desarrollan relativos a revisiones,
mantenimiento y abastecimiento de distintos helicopteros, como los Superpuma, Cou-
gar o Chinook, y aeronaves no tripuladas y material relacionado. De igual modo, ha visto
una pequena representacion de alguno de estos materiales en mantenimiento.

La visita ha continuado con una exposicion de los sistemas antidrones Corvus Il del
Regimiento de Artilleria Antiaérea n° 71.

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 planificacién del vuelo en
el HT-17 Chinook, en su ultima version 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.

Visita al BHELTRA V

Su Majestad el Rey a los mandos de un HI-17 F «Chinook»
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Miscelanea

Hazanas de la aviacion

Coronel Art. (Reserva) D. José Antonio Acon Recuero

Secretario Institucional de AVIET

Plus Ultra

na vez finalizada la primera Guerra

mundial, la aviacion espafiola seguia
trabajando en la realizacion de grandes
vuelos, una de las hazanas mas gloriosas fue
la del Plus Ultra.

Estaba todo previsto para que partieran el
sabado 23 de enero de 1926, pero basandose
en que la informacién meteoroldgica para el
dia 22 era favorable decidieron partir ese dia.

El dia 21 se realizé un vuelo de veintitrés
minutos, en el que se probd la radio, y dejé
el Plus Ultra en Palos, sobre el rio Tinto, listo
para emprender el viaje.

:

La tripulacion estaba formada por el
comandante Ramon Franco; el capitan Julio
Ruiz de Alda; el teniente Juan Manuel Duran
y el cabo mecanico Pablo Rada.

Eran las 7:50 horas cuando arrancaron
motores, calentandolos mientras el Plus Ultra
se desplazaba mansamente sobre las aguas
del rio Tinto.

Alas 7:55 horas, el hidro despego para iniciar
el viaje. Vir6 sobre el monumento a Colén en
La Rabida y a las 8 horas sobre la isla Saltés,
puso rumbo a Las Palmas.

De esta manera, los cuatro protagonistas

El Plus Ultra.

Al amanecer del viernes 22 de enero Franco
y sus comparfieros oyeron misa en la iglesia
de San Jorge, ante el altar de la Virgen
de los Milagros, donde Colon oré antes
de su trascendental viaje. A continuacion,
caminaron al puerto a pie, rodeados de una
multitud entusiasta.

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 ademas abrir una linea de
correo a través del Atlantico.

La primera etapa seria la de Palos-Las
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Palmas, alrededor de 1.300 km. En ella, lo
que les resultdé mas incomodo fue la falta de
alimentos, ya que solo disponian de los de
emergencia.

La segunda etapa Las Palmas a Porto Praia,
Cabo verde (1.745 kildbmetros) donde tuvieron
que aligerar la carga e incluso cambiar una

PALOSDE @
LA FRONTERA
22/1/1926

I
o Fernando de Moronha

o1 Recife

UENOS AIRES
10/2/1926

Elviaje del Plus Ultra.

hélice para poder proseguir su travesia hasta
Noronha, Brasil (2.305 kildmetros) tercera
etapa.

En la cuarta etapa llegaron hasta Pernambuco
en la que, a pesar de encontrarse a una
distancia menor (540 kildmetros), ocurrié un
serio accidente. Ello les obligé a continuar el
vuelo con un solo motor a maxima 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
travesia del Atlantico Sur.
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La quinta etapa en direccion a Rio de Janeiro
(2.100 kilémetros), era un trayecto que nunca
se habia hecho en vuelo directo. Al llegar
recibieron un caluroso recibimiento.

El 9 de febrero continuaria la sexta etapa
que los llevaria hasta Montevideo a 2.000
kilometros, sin antes cambiar una de las
hélices y cargar de gasolina la nave.

Fueron recibidos con entusiasmo y hasta
el presidente de la nacion les pidi6 que
realizasen una pequefa escala en Uruguay a
lo que el comandante Franco accedio.

Al dia siguiente partirian hacia Buenos Aires
finalizando las etapas. «En Buenos Aires
—escribe Franco— el recibimiento que nos
tributd el pueblo argentino pasaba de todo
limite y era indescriptible. Aquello fue una
verdadera locuray.

Mientras la tripulacién preparaba el viaje
de vuelta, el 21 de febrero, Franco recibi6
6rdenes del Gobierno espafiol para finalizar
el raid en este punto, pues el Plus Ultra seria
donado a Argentina.

Dias mas tarde se realizdé la entrega del
hidroavion que actualmente se exhibe en el
Complejo Museografico Provincial Enrique
Udaondo de la ciudad de Lujan, Argentina y
en el Museo del Aire de Madrid (aerédromo
de Cuatro Vientos) se encuentra una réplica
del mismo.

Con esto se cumplia el deseo que tenian de
llegar mas lejos y realizar el vuelo mas dificil
y el recorrido mas insdlito.

Jesiis del Gran Poder

Corria el afio 1929 y eran las 17:30 horas de
un Domingo de Ramos en Sevilla.

El avion Breguet XIX n® 71 despegaba desde
Tablada, Sevilla, rumbo a Brasil bajo el
nombre de «Jesus del Gran Poder».
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Sus ftripulantes, los capitanes Jiménez e
Iglesias, habian recibido un telegrama de la
Hermandad sevillana en el que podia leerse:
«Que el Gran Poder de Jesus ayude al Jesus
del Gran Poder». En justa correspondencia, el
avion sobrevolo la ciudad antes de emprender
su travesia, que terminaria en Bahia, Brasil, a
6.550 kilometros de distancia, tras agotar el
combustible a causa de los vientos contrarios

la segunda mejor marca de duracion absoluta
de un vuelo.

Al finalizar la gira, el Breguet es desmontado,
subido a bordo del crucero Almirante Cervera
para retornar a Espafia. Lo desembarcan en
Cadiz, lo montan de nuevo y de ahi vuelan a
Tablada (Sevilla) y a Getafe (Madrid).

El Jesus del Gran Poder

que soplaron durante gran parte del vuelo, de
43 horas y 50 minutos de duracion.

Pilotado por los capitanes Ignacio Jiménez
Martin y Francisco Iglesias Brage, el biplano
realizé un vuelo transatlantico el 24 de marzo
de 1929 desde la pista de vuelo de Tablada,
en Sevilla, hasta Bahia, en Brasil.

El vuelo tenia como primera escala Rio 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 espafoles consiguieron
batir el récord de mayor permanencia en vuelo
sobre el mar con un avion terrestre, algo que
se produjo el dia 26.

Recorrieron un total de 6.550 kildbmetros en
43 horas y 50 minutos, obteniendo, ademas,

En la actualidad el Jesus del Gran Poder
ocupa un sitio privilegiado en el Museo
de Aeronautica y Astronautica (Museo del
Ejército del Aire) del aerédromo de Cuatro
Vientos de Madrid.

El Cuatro Vientos

En 1932, Mariano Barberan cree llegado su
momento. Ha estudiado meticulosamente
la posibilidad de volar sin escalas desde
la Peninsula a las Antillas y presenta a la
Direccion General de Aeronautica, que dirigia
en esos momentos el general Soriano, una
Memoria en la que defiende, no sélo las
razones técnicas y politicas para la realizacién
del vuelo, sino también, con todo lujo de
detalle, las caracteristicas del mismo, las rutas
mas idoneas, los estudios meteoroldgicos e
incluso las posibles repercusiones nacionales
e internacionales de una empresa semejante.
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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 avion 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 autorizacion
gubernamental.

El 15 de abril, la factoria CASA de Getafe
dio por terminado el avion con todas las
modificaciones pedidas y, una vez entregado
y realizadas las pruebas de aceptacion, se
abordaron las tablas de velocidad y consumo
de combustible. Barberan 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 dia 9 de junio, a las 15:30 horas, el Cuatro
Vientos se elevo llegando a sevilla a las 19:15

horas, siendo recibidos a pie de avion por el
comandante de la Base Aérea, jefes, oficiales,
socios del Aero Club de Andalucia y algunos
periodistas y curiosos.

A las 2 horas del dia 10 de junio, el avion
estaba estacionado al comienzo de la pista
desde la noche del dia anterior. Media hora
después subia al mismo Barberan y una hora
mas tarde lo hacia el piloto, Collar.

El Cuatro Vientos
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Pocas horas antes se habian recibido los
partes meteorolégicos de los observatorios
cubanos: las condiciones del tiempo
mejoraban, asi que se tomd la decision de
despegue.

Alas 4:40 horas se puso en marcha el motory
poco después el avion inicié su carrera.

=

El largo y tedioso vuelo transcurriria sin
mayor incidente que el de una indisposicion
de Collar, que fue sustituido a los mandos
por su compafiero 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 motory las periodicas
tomas de alturas del sol o de las estrellas

: -\
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Barberan y Collar, detras el Cuatro Vientos

Después de rodar los 1.500 metros de pista,
se elevo en el cielo sevillano, todavia casi a
oscuras. Tras sobrevolar la ciudad, el avion
puso rumbo al mar, escoltado por los aviones
militares y una avioneta civil que habian
acudido a despedirlo.

Ya no se tendrian mas noticias de ellos hasta
que alcanzaran su destino, dado que el
Cuatro Vientos habia prescindido de la radio
para ahorrar peso.

Treinta y dos minutos mas tarde, el avion
abandonaba la costa espafola por Sanlucar
de Barrameda, en la desembocadura del
Guadalquivir, siguiendo la ruta colombina.

para verificar el rumbo que mantienen con
precision casi total.

Alas 14:05 horas de Cuba se avista al avion
que esta a 1.200 metros de altura sobre
Guantanamo, pero el tiempo era ahora malo
y los aviadores espafoles deciden proseguir,
descendiendo a 700 metros y guiandose
por la via férrea. Casi media hora después
se les avista sobre Victoria de las Tunas y a
las 15:10 horas estan sobre Camaguey, que
sobrevuelan con rumbo Oeste.

Poco después, el tiempo empeora, asi que
deciden virar en redondo y se posan, por
fin, en Camaguey. Son las 15:39 horas y las
ruedas del Cuatro Vientos tocan suelo cubano
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con sélo cien litros de combustible en su gran
depdsito después de volar durante treinta y
nueve horas y cincuenta y cinco minutos, el
tiempo que habia calculado Barberan.

Tras ser homenajeados los aviadores
pernoctaron en el Hotel Camagtey.

Una vez revisado el avion y poco después
del mediodia, a las 14:22 horas, el Cuatro
Vientos reemprendia finalmente el vuelo
hacia la capital cubana.

En el aire, cerca ya del aer6dromo Columbia,
donde esperaba impaciente un gentio de
mas de diez mil personas, el biplano espafiol

playa se convirtieron en verdaderos actos de
homenaje que se prolongaron hasta el dia
18, cuando ambos aviadores comenzaron
a preparar la ultima 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 podiaimaginarquelatragedia esperaba
agazapada el paso del avién espafiol porque,
aunque el vuelo atravesaba zonas de dificil
orografia y éareas inexploradas de selva,
sin comunicaciones y de dificil acceso, se
trataba en realidad de una ruta utilizada ya

Elviaje del Cuatro Vientos

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
unica y expresivamente en “los espafioles”.
Barberan y Collar acudieron a numerosos
actosdehomenajeyprotocolo,numerosisimos
los banquetes, cenas, almuerzos y copas
ofrecidas por toda suerte de entidades. Hasta
paseos y pesca en yate y una jornada en la
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habitualmente por la aviacién comercial.

La manana del dia 20 amanecié con cielo
gris y fina lluvia. Los aviadores llegaron al
aerdodromo de Columbia poco después de las
cinco y el avion fue sacado del hangar por el
personal de tierra.

El Cuatro Vientos arranco y encaré el campo
de vuelo, rodd en direccion Este y se elevo
del suelo a las 5:52 horas. Poco después,
viré suavemente, pasé sobre los asistentes
y se elevé perdiéndose en el horizonte. Tenia
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frente a él los 1.920 km de distancia hasta su
destino, al que se preveia que llegarian unas
doce horas después.

La ruta sélo se habia definido hasta Villa
Hermosa, confiando que, en el aire y a la vista
de las circunstancias, decidirian el rumbo mas
conveniente. Habian cargado sélo 2.000 litros
de combustibles, suficientes para un vuelo en
el que el tramo sobre el mar hasta Yucatan
era tan solo 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 ultima noticia
recibida era la de que el Cuatro Vientos habia
sido visto, poco después de las once y media,
volando cerca de Villa Hermosa, en Tabasco.

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 Barberan y Collar a desviarse de
su rumbo, pues el paso en esos momentos
es imposible». Veinte minutos mas tarde un
comunicado oficial informa que el telegrafista
de Otumba ha informado del paso del avién
por su zona y la esperanza vuelve a sonreir.

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,

g

Recibimiento de los héroes en la Habana.

Sin noticias, se decide salir al encuentro
del avién y las escuadrillas de escolta
despegan a las 14:40 horas. Encuentran el
cielo encapotado y poco después un intenso

la ansiedad se ha apoderado hasta de los
mas optimistas, pero todos permanecen,
inmovilizados, bajo la lluvia. Algo le ha
ocurrido al Cuatro Vientos.
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Probable zona donde desaparecio el avion, sierra de Mazateca

Ya no cabe la menor esperanza cuando los
minutos van pasando sin ninguna noticia.

Se inicia asi una intensa, prolongada y hasta
exhaustiva operacion de busqueda en la que
se vera implicada toda la Aviacion Militar
de México y en la que también participaran
fuerzas terrestres y numerosos voluntarios
civiles mientras se van conociendo informes
del paso del Cuatro Vientos. Todos los
esfuerzos seran inudtiles y varios dias
después, agotadas todas las posibilidades y
los recursos, se da al avion por desaparecido.

La hipotesis mas probable que se barajo en
su dia y todavia sigue siéndolo es la de la
caida al mar, obligados a desviarse de su
rumbo por el mal tiempo. Una camara de
neumatico hallada en la costa y que habria
servido de salvavidas es la Unica evidencia
encontrada de la tragedia.

Los rumores y leyendas entorno al avion
espafol comenzaron a correr como la pélvora,

pero ninguna ha podido probarse.

La mas extendida es que los militares
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espafoles intentaran esquivar la tormenta y
se dirigieran al Golfo de México, donde fueron
sorprendidos por el temporal y cayeran al mar.
Pero los historiadores estan convencidos
de que el temporal les obligé a realizar un
aterrizaje de emergencia en la sierra Mazteca
y murieron en el acto o poco despues.

Otras versiones hablan de que Barberan
queddé malherido y que Collar salié en busca
de ayuda y fue confundido con un ladrén o
un militar. También se especula con que
pudieron ser secuestrados y que después de
que los medios de comunicacién se hicieran
eco de la noticia de la desaparicion decidieran
acabar con su vida.

Pero, como ocurre muchas veces, también
hubo momentos de desconcierto y se llegd
a decir se habian encontrado los restos del
avion y que los tripulantes estaban con vida.
Pero el Ejército mexicano se traslado a la
zona y desmintié los rumores: ni habia restos
del avién ni de los espanoles.

Por su parte, la prensa mexicana alimento
durante afios la teoria de que sufrieron un
accidente y cayeron en la Sierra Mazateca,




Miscelanea

donde un grupo de nativos asaltaron a
Barberan y Collar para robarles. De hecho,
contaron con el testimonio de una mujer que
relaté que un grupo de hombres vio caer el
avion y que fueron al lugar del accidente. Alli
vieron que Barberan tenia las piernas rotas y
que Collar habia sobrevivido.

Pero la tesis del asesinato fue calando, hasta
el punto de que en 1964, el teniente general
mexicano Serrano de Pablo declar6 a la
revista «Ya» que Barberan y Collar fueron
asesinados, sus negocios saqueados en la
Sierra Mazateca y el crimen encubierto.

El interés siguié vigente con el paso de los
afios y en la década de los 80, el periodista
Jesus Salcedo, del Canal 13 de la television
mexicana comenzo la busqueda de los restos
del Cuatro Vientos, viajé a la Sierra Mazateca,
entrevistd y los indigenas, que relataron

el asesinato y sefalaron a los culpables.
Una version de los hechos que fue avalada
posteriormente por el municipio de Puebla y
por la Secretaria de la Defensa Nacional de
México.

Esta version cogié aun mas fuerza en 1995,
con el hallazgo de unos restos de avidn
y de dos cuerpos en una cueva situada en
un acantilado. El gobierno mexicano realizé
una investigacion en la que conté con el
periodista y concluyeron que los restos del
Cuatro Vientos y los pilotos habian 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 aeronauticos
espanoles no pudieron confirmar que los
restos fueran los del Cuatro Vientos y que los
cuerpos pertenecieran a Barberan y Collar.

El Cuatro Vientos
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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 Aviacion mundial y se trata de una hazafia humana y
tecnoldgica, llevada a cabo por pilotos espanoles.

Bibliografia
El misterio del Cuatro vientos, articulo ABC
Tablada centenaria el vuelo del Jesus del Gran Poder

La proeza del Plus Ultra

Historia de la aeronautica espafola Teniente Coronel de Aviacion e ingeniero aeronautico
D. José Goma Orduina
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Una jornada historica

Capitan Inf. D. José Luis Placed Minguez

Articulo Boletin extraordinario de las FAMET, 1981

as FAMET han vivido el 23 de junio de

1981, una jornada memorable al recibir
de su Majestad la Reina, Madrina de la
Ensefa, el Estandarte concedido por OM
de 13 de febrero y donado por la Excma
Diputacion Provincial de Madrid.

publico y autoridades.

Después de escuchar el Himno Nacional,
su Majestad la Reina se dirigio al pie de la
tribuna Real donde fue cumplimentada por
las autoridades civiles y militares asistentes
al acto.

En la zona de aparcamientos de helicopteros
de la Base Principal de Colmenar Viejo,
las vibrantes notas de cornetin resuenan y
advierten que los actos van a comenzar.

Su Majestad La Reina que habia llegado
en helicoptero con SS AA RR el Principe de
Asturias y las Infantes dofna Elena y dona
Cristina, recibieron el caluroso saludo del

El Estandarte portado por el Teniente de
Infanteria don Javier Jimenez Castillejo y
escoltado por el capitan de caballeria don
Jesus Cuesta Abril y por los suboficiales:
sgto. 1.° de infanteria don Antonio Herrera
Garcia elsgto. 1.°deingenieros donAlejandro
Lazaro Fuentes y sgto. 1.° de caballeria don
Benito Rodriguez Jiménez, representantes
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de las cuatro bases actuales de las FAMET,
a los acordes del Himno Nacional se traslado
el estandarte al lugar donde se celebraron
las ceremonias. EI Comandante de artilleria
DEM jefe de la Plana Mayor don. Alfonso
Pardo de Santayana y Coloma, leyé la orden
ministerial de concesién del estandarte y a
continuacién el Presidente de la Diputacion
Provincial de Madrid Excmo. Sr. Don José
Maria Rodriguez Colorado, ofrecié la Ensefa
a su Majestad la Reina.

al
T

El Vicario General Castrense, Monsenor
Benavent Escuin, en sagrada ceremonia,
que identifica el simbolo patrio con la fe

catdlica del
Estandarte.

pueblo espanol, bendijo el

Su Majestad la Reina sosteniendo la Ensena,
pronuncié una alocucion en la que se
refirid ala significacion gloriosa que
encierra la Bandera y la obligacion
que tenemos de defenderla como
simbolo visible de la patria.

-~
«Esta Patria, Espana, que es la
razén 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» Termino
diciendo «Y os pido, sobre todo, que
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sepais honrar siempre este Estandarte,
que constituye la representacion de la
Patria, defendiendo Ila paz que a todos de
corazén os deseo»

Al recibir el Estandarte el Coronel
Sanchez Bilbao, pronuncié unas palabras
agradeciendo a Su Majestad la Reina, el
honor de haber aceptado ser la madrina y
a la Excma Diputacion Provincial de Madrid,
por el ofrecimiento del Estandarte,«Gracias
Rey por otorgarnos
honor de custodiar,
permanentemente, esta
Bandera simbolo de Espana
que amamos, de esta
Espafna que es la dunica
razén de nuestra existencia
'~ como soldados»

El estandarte se situé en el
lugar preceptivo, entre dos
compafias de las FAMET,
y después de la alocucién
reglamentaria del jefe de la
linea,Teniente Coronel de
Caballeria DEM don José Luis de Urquijo
Chacon, las companias FAMET, presente
dispararon una salva como rubrica de
defender con las armas, si fuera preciso, el
simbolo de la Patria.

Como hermoso cierre de esta inolvidable
ceremonia, se iniciaron los desfiles aéreo y
terrestre.

En primer lugar se

inici6 una pasada
con tres de los ya casi histéricos OH-13
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pertenecientes al CEFAMET, seguidos de
los BO-105 del BHELA | y CEFAMET, OH-
58, UH 1H, UH 1N de la UHEL II, UHEL Il
y UHEL IV y cerrando el desfile aéreo un
UH 1H y un CH-47C del BHELTRA V. En
total desfilaron 51 helicopteros de todas las
unidades de las FAMET

Los ultimos ecos de este desfile coincidieron
con la presencia de las Unidades a pie,
integradas por tres compariias de las FAMET,
una compafia del Regimiento de Infanteria
Asturias 31, una compaiia y banda y musica
del CIR n° 1.

Fue emotivo presenciar, el paso del
Estandarte, escoltado por las Unidades
FAMET.

Finalizado el desfile y mientras se ofrecia a
la familia real un recuerdo y firmaban en el
libro de honor de las FAMET, los invitados
pudieron presenciar una exposicion de
material de vuelo y especifico co el que
cuentan estas fuerzas para desarrollar sus
misiones.

Se habia celebrado una solemne ceremonia.
Habia tenido lugar el hecho culminante,
el hecho mas notable de la historia del as
FAMET

i En nuestras manos quedan los colores
y la grandeza del simbolo de la Patria!
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La Base de Los Remedios .

Coronel Cab D. José Luis Urquijo Chacén
Mis vivencias en las FAMET

dia 10 de Julio de 1965 se publico la

Instruccion General n° 165/142 en la
que, en relacion con la reorganizacion del
Ejército, se creaba la «Unidad de Aviacion
Ligera» de la Division Acorazada «Brunete
n° 1», dependiendo administrativamente del
Regimiento «Asturias 31». Se culminaban
asi todos nuestros anhelos dando fruto

el esfuerzo de tantos estudios e intensos
trabajos.

El emplazamiento nos parecié al principio
poco adecuado pues estaba constituido por
una pequefia 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 fisicas de una
pista de aterrizaje.

Y asi nacio, la «Base de los Remedios»,
pues asi fue como poco después se bautizo,

S— e — - E—
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Ermita de los Remedios.

Durante el verano de ese afio, se comienzan
los tramites para la localizacion de un
emplazamiento adecuado para la nueva
Unidad.

La primera intencion fue situarla en la Costa
Mediterranea, pero se impuso una distancia
limite maxima de 100 Km. de Madrid.

El caso es que surgié la posibilidad de la
«compra simbdlica» de unos terrenos al
Norte de Colmenar Viejo y después de las
consecuentes «bendiciones» se llevo a
cabo la adquisicion de parte de los mismos
que, por medio de ampliaciones posteriores,
conformarian lo que actualmente constituye
la Base Principal de las FAMET. «Coronel
Matéy.
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en honor a la virgen que con ese nombre, se
honraba en la ermita préxima.

Se estudiaron los viejos acuartelamientos de
Ingenieros en Guadalajaraque guardabanuna
tradicion aeronautica por haber constituido la
cuna del Servicio de Aerostacioén, pero fueron
descartados por su proximidad a las Bases
de Torrejon y Alcala.

Del mismo modo, se penso en la Escuela de
Vuelo sin Motor de Ocafia, por entonces con
actividad practicamente nula, pero igualmente
nos fue denegada porque entraba en otros
planes del Ministerio del Aire.

las obras de
iniciaron en este

Los proyectos para
acondicionamiento se
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Vertice Geodésico Remedios

mismo afo y las obras propiamente dichas
discurrieron con cierta lentitud, al menos bajo
nuestro impaciente punto de vista, pues la

ocupacion 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
helicopteros se hizo cargo del nuevo
acuartelamiento, situado en término municipal
de Colmenar Viejo (Madrid), a la altura del
Kildbmetro 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 Topografico
y de la Ermita del mismo nombre.
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El Padre Guzman «EIl Cura Volador)

fl padre Guzman nacié en 1685 en Santos, en la provincia de Sao Paulo, del Brasil.
comenzo sus estudios en las clases de los jesuitas y, a los quince afios, se trasladé a la
universidad de Coimbra, en Portugal, donde alcanzé el grado de licenciado en canones.

Fué recomendado a don Juan V de Portugal a quien presenté su proyecto de navegacion
aérea.

Es natural que hayan desaparecido los
trabajos y hasta el nombre del padre Guzman,
que fué, con gran diferencia de tiempo, el
primero que consiguié hacer ascender un
artefacto, 74 anos antes del primer vuelo en
globo.

El padre Guzman es el inventor del globo lo
demuestra el ilustre publicista don Joaquin
Costa en un articulo publicado en el boletin de
la institucién libre de ensefianza bajo el titulo
la navegacion aérea en la peninsula, apuntes
para la historia, afirmando que el verdadero
inventor de los globos de aire caliente fué,
indudablemente, el jesuita don Bartolomé
Lorenzo de Guzman, que habia estudiado en
la universidad de coimbra las matematicas y
la mecanica.

Los documentos de aquellos dias prueban
que el padre Guzman fue quien encontro, al

El Padre Guzman

fin, el medio buscado, y que obtenido el permiso necesario del rey don Juan V de Portugal,
procedié a la construccion de su aparato, del que no es facil formarse idea exacta por las
confusas descripciones que se conocen.

Después de muchos preparativos y de llenarle de aire enrarecido por el calor, se elevo
intrépidamente en la maquina de su invencion el dia 8 de agosto de 1709, en presencia
de la corte de Lisboa y de una inmensa muchedumbre que habia acudido a presenciar el
portentoso espectaculo, mereciendo que se le concediera el privilegio de canojia y que el
pueblo le designara con el nombre de joh padre voador!

La Passarola fue la primera aeronave conocida del mundo en efectuar un vuelo. El artilugio

se sabe que consistia en algo similar a un globo sujeto a una especie de barca e impulsado
gracias a la ignicion.
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Miscelanea

Sobre el resultado de la ascension no se puede llegar a una conclusion exacta, pues difieren
mucho las versiones hasta hoy conocidas; mientras unos afirman que se remonto en los aires
y recorrié una buena distancia antes de caer, dicen otros que se elevé oblicuamente y que,
habiendo chocado con la cornisa del patio en que se verificaba la experiencia, se rasgé el
aparato y cay6 al suelo, sin que sufriera el tripulante el menor dafio

Lo cierto es que, perseguido luego por el delito de hechiceria, fué encerrado en un calabozo
del santo oficio, del que logré salvarse con la ayuda de sus hermanos de la compania de
jesus, que también le facilitaron la huida a Espana.

La Passarola
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Algunos afios mas tarde, cerca de un siglo, los estudios y experiencias del padre Guzman
fueron conocidos y aplicados con éxito por los hermanos Montgolfier.

Bartolomeu enfermé 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 Roman. Fallecié a
los 39 afos, «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 Roman (Toledo). Oficialmente no.

Monumento en la ciudad de Santos

Glosario de términos

Canonijia :Cargo o dignidad de canonigo. Prebenda por la que se pertenece al cabildo de
iglesia catedral o colegial.

Bibliografia

Historia de la aeronautica espafola Teniente Coronel de Aviacion e ingeniero aeronautico
D. José Goma Orduna

Leyendas de Toledo
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PROPUESTAS DE PUBLICACION

Particulares

Cualquier militar o civil puede solicitar la publica-
cion de un trabajo personal cuyo contenido pueda
ser de interés para los componentes del Arma.

Unidades de Aviacion del Ejército de Tierra

Las Unidades de Aviacion del ET que estén inte-
resadas en dar difusion a los hechos mas notables
en los que participen, pueden remitir un reportaje
ilustrado comentado para ser publicado.

CONDICIONES Y FORMATO
DE LAS PROPUESTAS DE PUBLICACION

Los trabajos particulares representan, inicamente,
la opinion personal de sus autores, no debiendo ha-
ber sido divulgados en ninguna otra revista.

Los trabajos particulares deberan respetar la Ley
de Propiedad Intelectual, debiendo incluir al final
las fuentes consultadas (bibliografia) asi como en
el pie de las ilustraciones, junto al titulo, su origen.

Las colaboraciones no son remunerables.

Conforme a la Instrucciéon Técnica 06/13, de la
Jefatura de los Sistemas de Informacion, Tele-
comunicaciones y Asistencia Técnica, se podran
elevar al general de Ejército JEME, propuestas de
felicitacion al personal militar por las colabora-
ciones en publicaciones incluidas en el programa
editorial del Ministerio de Defensa.

Por cada trabajo particular se remitiran tres archi-
vos informaticos:

« 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 imagenes.

Las Unidades podran remitir sus reportajes siguien-
do el mismo formato y procedimiento identificando
unicamente un POC y 6rgano de elaboracion.

En el archivo correspondiente al texto del trabajo se
encontrardn ubicados los espacios destinados a las
ilustraciones (graficos o fotos) con las llamadas co-
rrespondientes a cada una, asi como el pie de cada
ilustracion que ira en la publicacion.

Siempre que se empleen abreviaturas, al final del arti-
culo y antes de la bibliografia se incluira un Glosario
de Términos utilizados.

En el archivo de texto figurara por este orden:

« Titulo del trabajo.

« Empleo (si es militar) nombre y apellidos del
autor.

+ Cuerpo del trabajo.

+ Glosario de Términos (si es el caso).

+ Bibliografia (si es el caso).

El formato digital de los trabajos sera en soporte
WORD, DIN A-4, letra Arial, tamafio 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 extension de unas 2.500 palabras, fijandose
una extension maxima en unas 4.000 palabras.

Los archivos de las ilustraciones se encontraran en
una carpeta aparte con una resolucion minima de
300 ppp y en formato .jpg o .tiff.

Los originales que se presenten deberan atenerse
a las normas ortograficas y gramaticales en vigor,
publicadas por la Real Academia Espaiiola.

PROCEDIMIENTO DE REMISION

Los trabajos configurados segun se fija en el punto
2. se remitiran via correo electrénico o en soporte
informatico a las siguientes direcciones:

Correo electronico:

ACAVIET SECINST@mde.es
jacorec@et.mde.es

Soporte informatico por correo ordinario:

Academia de Aviacion del ET
Secretaria del Arma.

Ctra. de Guadalix km 1,800.
28770 Colmenar Viejo, Madrid.

PLAZOS DE REMISION DE ORIGINALES

Los trabajos deberadn tener entrada en la Secretaria
del Arma antes del 30 de junio, para ser publicados
en el segundo semestre de cada afio.

Los trabajos que no reunan estas condiciones,
no seran publicados.
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