JEsus MaRriA GARcIA LaBaJo
Capitdn de Aviacion

ay personas que eligen viajar en

vacaciones de Navidades: perso-

nalmente y aunque parezca un t6-
pico, yo prefiero pasarlas junto a mi
familia. Quizd cuando nos comunica-
ron que la fecha para realizar el vuelo
ferry del traslado de los dltimos Mira-
ge F-1 desde Qatar a Espaia seria en
esas fechas, nos preocupamos un poco
por si padriamos tomar los turrones y
las uvas en Espaia o en algtin otro lu-
gar del mundo. Pero nos pusimos ma-
nos a la obra y comenzamos a preparar
el destacamento y sobre todo, como
hariamos el vuelo desde Doha a Mani-
ses. Entre todos los que pertenecemos
al Ala 11 hemos realizado un trabajo
concienzudo y meticuloso para prepa-
rar el vuelo y no dejar ningin cabo
suelto. Cada uno tenia un cometido y
del trabajo de todos deberia resultar un
buen destacamento,

Todo consiste en ir coordinando una
serie de trabajillos menores para que el
resultado sea el vuelo de 4 aviones de
caza desde una base a otra separada de
ella unas 3.500 millas. Primero se ve
qué camino es el mds corto, luego el
mis factible: el mejor debes proponer-

lo a las autoridades del pais que vas a
sobrevolar para que te lo autoricen;
también hay que pensar en minucias
como donde y como vas a hacer las es-

| calas técnicas, si puedes repostar com-

bustible (;lo pagamos con tarjeta de
crédito o en metdlico?), hard falta co-
mer y dormir en algiin sitio: habrd que
reservar hoteles y comidas, y también
habrd que prever como ir desde las ba-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1998

ses hasta esos hoteles. Necesitaremos
dinero para gastos de hoteles. comidas,
imprevistos. Bueno, ese es el problema
de siempre. Va a ser preciso que haga-
mos una escala haya gente nuestra alli
para recuperar los aviones y reparar los
pequeiios fallos que surjan, y otros de-

ben ir detrds de nosotros por si tene- |

mos que tomar tierra en algin campo
no previsto; vamos a tener que pedir
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ayuda a nuestros primos de los Hércu-
les, para que nos apoyen con dos avio-
nes. ;Cudnta gente nos hace falta?,
(como debemos distribuirlos en cada
avion?. ;dénde haremos los relevos de
tripulaciones? Si sabes dar respuesta a
todo eso, ya tienes mucho ganado. Pe-
10 lo que mis preocupa es volar desde
alli hasta aqui. Estudio de la ruta, de
consumos de combustible, tiempos,
velocidades. frecuencias. rumbos, ae-
rodromos por el camino que te pueden
servir si se presenta un proble-
ma y tienes que tomar tierra en-
seguida. Hay que saber elegirlos
segtin estén cercanos a la ruta,
sus condiciones. servicios que
pueden prestar, si es base militar
0 ya la han cerrado, si es un ae-
ropuerto civil, problemas de
aduanas e inmigracion... Prepa-
rar este vuelo no ha sido cues-
tién de dos o tres sino de muchi-
simos profesionales de Manises.

La decision de si se podian o
no dar todos los saltos previstos
estaria en funcion del viento en
cara que sabiamos que ibamos a
encontrar (esperdbamos 100 nu-
dos) durante toda la ruta pricti-
camente. Este fuerte viento iba a
condicionar el consumo de
combustible. Quien haya volado
en F-1 sabe de lo que estamos
hablando (también se lo pueden
imaginar los que volaron la
“plancha™). Calculando una y
otra vez, llegamos a la conclu-
sion de que en las peores cir-
cunstancias contibamos con
margen de seguridad suficiente
para llegar al alternativo mads lejano. Y
todos los alternativos que contempli-
bamos eran bastante satisfactorios para
operar desde ellos con Mirages. Prepa-
rado todo el vuelo, lo repetimos varias
veces en el simulador, Salia dentro de
los pardmetros esperados. Por supuesto
que hay que contar con que cuando
uno se dirige al alternativo, después de
frustrar la aproximacion, sabe que no
va a llegar repleto de combustible: es
un riesgo que hay que asumir. No obs-
tante, teniamos margen para permitir-
nos tomar la decision de iniciar el tras-
lado si ese chorro no subia de 120 nu-
dos.

Quizd la parte mds conflictiva del
viaje se encontraba en los saltos que
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habia que hacer desde Qatar hasta Ira-
klion, en Grecia. Y digo conflictivo
porque no es un espacio en el que pilo-
tos de caza espaioles se hayan movido
con frecuencia. Las distancias eran
grandes y el terreno a sobrevolar des-
conocido: el desierto. Las dudas que
causa lo desconocido hizo que exami-
ndsemos concienzudamente las condi-
ciones de cada uno de los alternativos
que podriamos encontrar por el cami-
no: habia que prever todo y no dejar

nada al azar. Las decisiones de vuelo
deberian ser fruto de un conocimiento

previo de todas las circunstancias.

Al final la decision fue la de hacer el
ferry en cuatro saltos, realizando dos
saltos cada dia: el dia 29, Doha-Tabuk-
Iraklion, y el 30 Iraklion-Solenzara-
Manises. El dia 29 de diciembre de
1997 estdbamos en la base de Doha 45
espanoles dispuestos a llegar a tiempo
para tomar las uvas en Manises (otros
en Zaragoza), volando en dos Hércules
y 4 Mirages F-1.

Segtin lo previsto, a las 02:30 horas
nos despedimos del personal del Hotel
Doha Palace (gente muy amable y
atenta, que creo que nunca serin cons-
cientes del gran servicio que nos pres-

taron a nosotros y al Ejército del Aire);
y segtin lo previsto, los autobuses que
debian trasladarnos a la Base, llegaron
con 20 minutos de retraso. No obstan-
te. teniamos tiempo suficiente para lle-
gar a los aviones, que los mecdnicos
les hiciesen las comprobaciones de (l-
tima hora, recopilar la informacién
meteoroldgica (todo “parecia”™ estar
bien). coordinar dltimos detalles. po-
nernos el equipo de vuelo y subirnos a
los aviones. Todo estaba listo para vol-
ver a Manises con los 4 aviones.
Todas las horas de preparacion
y estudio de las rutas que iba-
mos a seguir. las conversaciones
de teléfono mantenidas, los mu-
chisimos mensajes enviados y
recibidos, los ensayos hechos en
el simulador, todo el esfuerzo y
trabajo de los que estibamos en
Doha y de los que se habian
quedado en Manises se iba a po-
ner a prueba ahora.

AME3147, el primer Hércu-
les, despegaria a las 04:00,
mientras que los F-1 lo harfan a
las 05:00, con destino Tabuk, en
Arabia Saudi. Habiamos planea-
do hacer el vuelo en dos parejas:
AMEI117 con dos cazas y
AMEI116 con un caza y un bi-
plaza. 1117 despegé de Doha a
las 05:10, y 1116 a las 05:20,
Fuimos siguiendo la ruta mds
corta entre Doha y Tabuk (unas
900 millas). Dijimos antes que
la situacién meteoroldgica “pa-
recia” estar bien: estaba segiin
lo previsto. Justo en el morro te-
niamos el chorro de viento de
100 nudos (unos 180 km/h) que nos
esperdbamos. Ese viento nos iba a im-
pedir volar mds ripido y por lo tanto
tardariamos mads: la distancia que se
podria haber cubierto en una hora y
media iba a suponer casi media hora
mds. Media hora de gastar un combus-
tible que en un avion de caza es algo
que nunca sobra. Aunque sabiamos
que estdbamos dentro de los mirgenes
calculados. no hace nada de gracia eso
de ir volando sobre el desierto y ver
como corre el destotalizador de com-
bustible.”Doha, AMEI117, Salam ma-
likum, request start up clearance™. Con
esta comunicacion radio del lider de
1117 comenzaba la mision ferry para
traer los F-1 EDA de Doha a Manises.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1998



Los cuatro despegaron y procedieron
sin novedad. Todo iba transcurriendo
segtin lo previsto. La tension de estar

' concentrado en lo que estabas hacien-

do casi no te dejaba admirar un paisaje
increible: el desierto. Parte estaba
oculto por un mar de nubes bajas que
cubria casi toda la Peninsula Arabe.
Pero cuando ese mar se disip6, si se
podia contemplar esa vista sobrecoge-
dora. El desierto estaba hacia todos los
lados. Se perdia en el horizonte, y des-
de la estrecha cabina del Mirage F-1
casi podias sentirte como Saint Exu-
pery en sus vuelos de Courrier du Sud
sobre el Sahara. A veces el desierto se
ve arrugado y montaioso, como la piel
de un meldn, otras veces es rojizo, y
otras simplemente marrén claro, claro
y extenso, hasta donde dejas de ver. En
ocasiones descubres alli abajo una di-
minuta mancha oscura verdosa: un oa-
sis. También puedes distinguir la mano
del hombre sobre la naturaleza. Hay
algunos pueblos y pequenas aldeas
cerca de esas manchas oscuras y unas
lineas que vienen del horizonte y van
hacia no se ve dénde: son una red de
carreteras construidas por los drabes (o
sus petroddlares) que cruzan el desier-
to de este a oeste y de norte a sur. Lo
que no se ve son gasolineras. Ya casi
habia pasado una hora, y estibamos
viendo todo este desierto cuando, casi
pidiendo perddn, el controlador nos
avisa de algo que descoloca nuestros
planes: Tabuk, nuestro destino, estd
cerrado; hay tormentas de arena. Hay
que decidir y rdpido. Los alternativos
que teniamos previstos estin en condi-
ciones de visibilidad también reducida,
y si tomamos antes de Tabuk. no pode-
mos hacer luego el vuelo hasta la si-
guiente escala prevista, Iraklion; debe-
riamos hacer otra antes. El controlador
nos informa de la meteorologia en
Wejh. Esta en nuestra lista; estd mis
lejos, pero desde luego es el que mejo-
res condiciones meteoroldgicas ofrece.
Parece mentira que nos pase esto; des-
conocemos por completo el desierto:
aqui también hace mal tiempo, aparte
de sol en verano. Ademis con el com-
bustible justo. Hay que decidir y ripi-
do:... Wejh estd mds lejos, pero es el
que estd mejor, y ademds nos permitira
dar luego el siguiente salto hasta Creta,
llegaremos con poco combustible, pe-
ro llegamos, era algo que sabiamos

que podia ocurrir y nos aseguramos
nuestro margen. El lider de AMEI117
le comunica a Jedah Control nuestra
decision: nos dirigimos a Wejh, 10.000
pies de pista. Cuando nos levantamos
esa noche, quién nos iba a decir que
ibamos a conocer esta pista... )
Ya nos sabiamos de memoria la
maniobra de aproximacién a Tabuk,
pero hemos cambiado de destino, y
hay que cambiar la ficha. En ese mo-
mento se echa de menos la amplitud
de la cabina de un avién comercial,
con dos pilotos, espacio para desple-
gar cartas, sacar manuales de aproxi-
maciones, etc... En la cabina de un
Mirage F-1 tienes el sitio justo, y es-
tds ti sélo. Solamente puedes llevar
las fichas justas y ademas, no puedes
esperar a necesitarlas para pararte a
mirarlas. Tienes que haber estudiado
todas las maniobras de aproximacion
antes de subirte; no es el momento de
estudiarlas, si no, jquién va a volar el
avion? Buscando en el pierndgrafo
encuentras la carta de aproximacion
ILS RWY 31 a OEWI: ésta es la co-
rrecta. Aprovechando segundos li-
bres, repasas lo que ya te sabes: rum-
bo de aproximacion, alturas, veloci-
dades, frecuencias, minimos. Y de
paso un nuevo cdlculo de combusti-
ble: en vez de dos horas de vuelo,
van a ser casi veinte minutos mds.
Veinte minutos de seguir gastando
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combustible; menos mal que habia-
mos dejado un margen de combusti-
ble para esto.

Después de dos horas de vuelo co-
menzamos a descender para la aproxi-
maci6n. Jedah Control sabe que lleva-
mos el combustible justo, y se le nota
preocupado en darnos prioridad. Estos
son los momentos en que debes tener
sangre fria y demostrarte a ti mismo
que vales para lo que estds haciendo.
No obstante también tienes el corazén
caliente. A quince millas de distancia
ya se distingue la pista, larga, también
se ve una larguisima playa de color
blanco, con un mar azul palido, arreci-
fes de coral, donde se esconden tiburo-
nes, y al final de la pista, como a unos
2 kilémetros hay una pequena pobla-
cion. Con el campo a la vista, Jedah
nos transfiere a frecuencia de Wejh.
jSorpresa!, no hay controladores, la
frecuencia es para coordinacién con
otros aviones. Afortunadamente, el
tinico que responde es un avién de
Arabian Air Lines, que nos dice que
espera a que tomemos tierra para des-
pegar €l Realmente ya estamos todos
muy cerca de la toma.

En la frecuencia tictica, avisamos a
AME 3146 de nuestra posicion. Si no
hay ningtin problema, no hari falta que
venga hasta aqui, la préxima comuni-
cacion no seria hasta dos horas des-
pués. Para ellos comienza un buen rato
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de incertidumbre y sabemos que van a
estar preocupados por nosotros: ;sal-
dri todo bien?, eso esperamos.

AMEI117 entra primero y avisa de
que todo estd despejado. Cuando toma
1116B el de Arabian Air Lines despe-
ga (un 757, me parecid). Y comenza-
mos a rodar hacia la plataforma. Se ve
un edificio terminal al fondo, pequeio
pero relativamente moderno, Y se ve
también otro comercial aparcado con
gente subiendo, un pequeiio parque de
bomberos y un camidn cisterna de
combustible. Segiin nos acercamos
descubrimos que nuestros sefialeros
van a ser los miembros de una
dotacion policial que empiezan a
aparecer. Antes de parar el mo-
tor, introducimos en el sistema
de navegacion los datos para el
vuelo siguiente; el comercial se
marcha, y lo Gnico que se ve son
los policias delante del avién.
Quieras o no, te empiezas a preo-
cupar. Un montén de policias ar-
mados delante, una ruta no auto-
rizada previamente y un aero-
puerto en el que no tendrian ni
idea que iban a aterrizar cuatro
aviones de caza de un pais ex-
tranjero procedentes de otro pais
con el que no mantienen muy
buenas relaciones que digamos...
claro, que ninguna mdquina de
guerra es mas inofensiva que un
caza en el aparcamiento, sin ar-
mamento de ninguna clase y con
800 litros de combustible (el que
mis).

Con todo el trabajo de cabina
finalizado paro el motor. Viene
el grave problema de bajar de la
cabina sin escalerilla ni nada mientras
dos policias drabes te estin mirando.
Al “caer” al suelo ya no se si sacar el
pasaporte o esperar para que no vean
ningtin movimiento sospechoso en mi,
cuando éstos se cuadran y se marcan
un saludo militar de lo mds marcial,
puro estilo inglés. “Salam malikum™,
y comienza eso de la hospitalidad dra-
be. El “Director” del aeropuerto viene
a presentarse: es un teniente de la Real
Fuerza Aérea de Arabia Saudi. Se des-
hace en cumplidos y bienvenidas y
nos dice que ya estd todo organizado,
que pasemos a descansar. Mientras
que los mis modernos (a alguien le te-
nfa que tocar...) se quedan a repostar
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los aviones, los demds pasamos a la
sala VIP, donde los sirvientes nos
ofrecen café (drabe) y té. datiles, dul-
ces, agua, etc... Un excelente descanso
y un buen relax. El teniente, al cual
estamos infinitamente agradecidos por
su hospitalidad, se ofrecié para ayu-
darnos en todo lo que necesitdsemos,
mientras daba 6rdenes para que nos
atendiesen. Todo el tiempo que per-
manecimos en Wejh fue para repostar,
ya que la cisterna tenia poca capaci-
dad y tuvo que ir a por mas combusti-
ble al segundo avion. Hubiésemos de-
seado pasar mds tiempo en Wejh, ha-

bernos dado un bano en aquellas
aguas cristalinas (insistian que sin ti-
burones), haber conocido aquella pe-
queia poblacién de la costa oeste de
Arabia, con una gente amable a mds
no poder. Pero era el 29 de diciembre
y habia que llegar a Manises, y nos
quedaban muchas millas por delante.
Segiin desconectamos la manguera de
la cisterna del dltimo avion, nos subi-
mos como pudimos a los aviones y
comenzamos el segundo salto: Wejh-
Iraklion, donde dormiriamos. Agrade-
cimos sinceramente al teniente su hos-
pitalidad y el apoyo prestado, con el
que no contdbamos cuando nos comu-
nicaron la situacion en Tabuk.

Resulta curioso poner en marcha, ro-
dar y despegar sin pedir autorizacion a
nadie, simplemente notificar a Jedah
Control que ya has despegado y que
procedes segiin la ruta. Una vez con
rumbo 317 grados hacia Egipto, deja-
mos atrds 140 minutos de vuelo apa-
sionante, en los que hubo que demos-
trar como se volaba manteniendo en
cada instante las condiciones Gptimas,
sobrevolando un paisaje tinico y unos
momentos de decisiones firmes y se-
guras, Delante de nosotros estaba no
solo el llegar a Manises, sino la satis-
faccion de haberlo hecho como estaba
planeado y conseguir que el Ejér-
cito del Aire cuente con un total
de 12 Mirages F-1 mds, con unas
capacidades aumentadas gracias
a su sistema integrado de navega-
cion y armamento, que le dan
mds precision y autonomia, asi
como misiles de medio alcance
Matra S530. El destino inicial de
los aviones es Manises. Mis ade-
lante, irdn a otro sitio, pero quie-
nes los trajeron desde Qatar fue-
ron los maniseros.

Lo cierto es que por el camino
sOlo hemos encontrado hospitali-
dad y amabilidad, y podemos de-
cir que la preparacion, el planea-
miento y el estudio de todo lo
que podiamos prever ha dado su
fruto: el dia 30 de diciembre lle-
gamos a Manises con los 4 Mira-
ges F-1EDA y dos Hércules. Y
con todo el personal a bordo. El
Ala 11 cuenta desde entonces y
hasta el momento de su desacti-
vacion con 12 F-1, bastante dife-
rentes de sus primos de Albacete
y Canarias, con unos sistemas de nave-
gacion y armamento que permiten ase-
gurar su superioridad en misiones de
ataque y defensa.

El Ala 11 ha realizado sin novedad
el traslado de aviones, armamento y
material desde Doha a Manises con
éxito (gracias a la ayuda de los C-130
de Zaragoza, que sin ellos no lo ha-
briamos podido realizar). Una expe-
riencia inolvidable y la sensacion de
haber realizado un buen trabajo entre
todos. Los F-1 EDA estin en Mani-
ses.

Muchas gracias al personal de Doha,
Wejh, Iraklion, Solenzara: “Sucran,

| mahsala, Merci, Au revoir”. o
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