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po de transito entre la zona de
CAP, CAS, etc. a los cisternas.
Siguiendo con las consideracio-

| nes, hay que pensar que los me-

dios de reabastecimiento varian
segun la nacionalidad y que los

' receptores deben acomodarse a
- los nuevos performances de los

cisternas no habituales para ellos.
Esto se solucionaria realizando

' ejercicios combinados dentro del
- marco de nuestros aliados para

entrenamiento y acomodacion de
las tripulaciones de cisternas y re-

ceptores.

El ATP-56, en el que se reflejan

. los procedimientos de reabasteci-

miento en vuelo, fija por nacionali-
dades los receptores homologa-

' dos segun los cisternas, coinci-
- diendo normalmente con los

aviones que posee dicha nacion,
no mencionando a otros recepto-

- res distintos, lo cual lleva a equi-
' vocos y falta de conocimiento mu-

tuo sobre las posibilidades exis-
tentes. Esto ultimo se pone de
manifiesto al preguntar ciertos re-
ceptores la posibilidad de engan-

. che en los distintos cisternas.

El reabastecimiento dentro de la
Operacion Deny Flight no se pue-
de decir que es imprescindible, ya
que las condiciones propias en
cuanto a proximidad del teatro de
operaciones permiten la realiza-
cion de las misiones sin él. Pero
esto implicaria un mayor esfuerzo
expresado en un mayor nimero
de salidas, con el consiguiente au-
mento en las horas de vuelo para
cumplir las mismas misiones.

Las peculiaridades de este tea-
tro de operaciones posibilitan el
reabastecimiento en vuelo en una

' forma facil y sin amenazas, con un
| perfecto control de los medios de
. reabastecimiento, siempre esca-
- s0s, optimizando su empleo.

Las primeras impresiones sobre

| el reabastecimiento en vuelo den-
| tro de la operacion Deny Flight lle-

van a pensar que es una rueda
mas dentro de un conjunto de en-

| granajes que hace girar la maqui-

na, mas dicha rueda no es im-

| prescindible para que la maquina

siga funcionando eso si a mayor

. numero de revoluciones.
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EN LA ZONA

-Dumbo-23: «Me confirmas com-
bustible requerido».

-Ebro-41: «9.,000 libras cada uno».

Esta comunicacion ha podido haber
sido mantenida cualquier dia, desde el
| de diciembre al 31 de marzo, a cual-
quier hora, a cualquier nivel entre 100
y 210, en cualquier lugar del Adridti-
co.

Atrds quedaron todas las misiones
de instruccion y todos los ejercicios,
esto es real, hay que estar en el lugar y
a la hora convenida para transvasar el
combustible necesario para que los
«Ebros» del Grupo 15 puedan cumplir
su mision.

El objetivo se ve cumplido cuando
la luz verde, que indica flujo de com-
bustible, empieza a parpadear indican-
do un paso intermitente de combusti-
ble. Este flujo es continuo mientras se
estan llenando los depésitos. Una vez
llenos éstos se siguen vaciando debido
al consumo de los motores, porque no
hay que olvidar que se reposta «con
los motores en marcha». Este parpadeo
indica que solamente se estd transva-
sando el combustible que se va consu-
miendo.

Una vez ha finalizado la primera pa-
reja, se permanece en el circuito de re-
abastecimiento en espera de la segun-
da. Este circuito es como una pista de
atletismo en el que las rectas tuvieran
entre 30 y 50 millas y estuviesen sepa-
radas entre 8 y 10 millas. Normalmen-
te se estd en zona una hora y se reabas-
tece a dos parejas, aunque alguna vez
se ha estado mds de tres horas. Fue en
una de estas misiones mads largas cuan-
do un tripulante comentd, en plan jo-
€080, que seria interesante alterar lige-
ramente el circuito porque de lo con-
trario iba a quedar danada la pantalla
del radar del control.

La maniobra de reabastecimiento
tiene que realizarse en visual. Los re-
ceptores se aproximan al cisterna nor-
malmente un nivel por debajo y cuan-
do tienen contacto visual completan la
reunion. Puesto que la zona es muy ex-

tensa, la nubosidad va cambiando y
mads de una vez, después de haber en-
ganchado los receptores, se ha tenido
que ir haciendo una especie de eslalon
entre las nubes.

Antes de salir a volar se comprueba
qué triafico va a haber en la zona de re-
abastecimiento durante el tiempo que
se va a estar en ella. Cuando coinciden
en la misma zona dos cisternas. a dis-
tinto nivel por supuesto, resulta mds
entretenido el vuelo. La cantidad de
comunicaciones aumenta y siempre re-
sulta curioso el ver otros aviones en
vuelo. El avién cisterna y los recepto-
res parecen como «mamd pata y sus
palims».

UNA SALIDA AAR (AIR TO AIR
REFUELING)

El horario de actividad de las tripu-
laciones viene marcado por la hora a la
que hay que estar en la zona de reabas-
tecimiento. Esta hora viene senalada
en el ATM (Air Tasking Message). A
partir de esta hora se calcula a qué ho-
ra hay que salir del hotel.

El hotel estd situado en la ciudad de
Spilimbergo, a unos 40 minutos de la
Base circulando por carreteras comar-
cales y atravesando los pueblos de Ro-
veredo, Nogheredo, S. Quirino, S. Fo-
ca, Vivaro y Taurino.

La salida del hotel estéd calculada de
forma que se llegue al destacamento
dos horas antes del despegue. En estas
dos horas los pilotos recogerdn la in-
formacién meteorolégica y los NO-
TAM'’s, y comprobardn que el plan de
vuelos ya esté cursado. También se pa-
sard por la seccién de inteligencia para
ver si ha habido algiin cambio de dlti-
ma hora que afecte a la mision, y para
recoger las tablas de autenticacién y el
codigo SAR.

Mientras tanto, el mecdnico de vuelo
y los supervisores de carga repostan el
avién y hacen las inspecciones prevue-
lo. Una hora antes del despegue estd la
tripulacién en el avién, se da el brie-
fing de la misién y se empiezan a leer
las listas,
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Todo este proceso se realiza con
tiempo suficiente para poder asumir
cualquier demora que pueda surgir y
asegurar el despegue a la hora previs-
ta.

El peso con el que se despega es el
mdximo normal, es decir algo mds de
70 toneladas, y de este aproximada-
mente la mitad es combustible. Mu-
chas veces se despega con este peso,
pero normalmente se lleva carga y/o
pasajeros, pero cuando toda la carga
de pago es combustible, realmente se
tiene la sensacién de salir con com-
bustible «hasta los ojos».

Cuando se despega con poco peso
no se emplea toda la potencia de los
motores, esto se hace asi para alargar

la vida de los mismos. Pero cuando se
necesita toda la potencia hay que usar-
la y en estas salidas se necesita.

Al soltar los frenos para iniciar la
carrera de despegue, el avion empieza
a rodar con pereza. En cuanto se al-
canza la velocidad de rotacién hay que
arrancarlo del suelo pues parece que
se niega a volar.

Alguna vez durante la subida el con-
trolador, por motivos de trafico, pide
que se acelere el ascenso hasta librar
un determinado nivel, entonces no
queda mds remedio que decirle que se
hace lo que se puede.

El trinsito hasta la zona de opera-
ciones, atin siendo bajo control mili-
tar, se puede considerar como estin-

dar, se siguen las reglas de vuelo ins-
trumentales y las comunicaciones
con los controles son las mismas que
se podrian tener en cualquier otro
vuelo.

Una vez que se llega al drea de ope-
raciones, se enlaza con el control co-
rrespondiente a la zona en la que se
vaya a efectuar el reabastecimiento.
Este control se efectia desde uno de
los aviones de alerta temprana que vi-
gilan la zona de operaciones, o desde
uno de los barcos que patrullan el
Adridtico.

Si la prevision meteorolégica pro-
nostica que pueda haber nubes en la
zona, se adelante la hora de llegada,
de forma que, si realmente la nubosi-

dad va a impedir efectuar el reabaste-
cimiento, haya tiempo para buscar
otra zona u otro nivel antes de que lle-
guen los «sedientes» receptores.

Una vez los receptores enlazan con
el controlador, éste los dirige al cister-
na. Al mismo tiempo le da instruccio-
nes al cisterna para que se dirija hacia
los cazas, de esta forma se reduce el
tiempo empleado en la reunion.

Cuando los receptores estin en con-
tacto visual con el cisterna pasan a la
frecuencia asignada para el reabasteci-
miento, y a partir de entonces y hasta
finalizar el mismo es el AARC (Air to
Air Refueling Commander) el encar-
gado de controlar la maniobra de rea-
bastecimiento. El AARC normalmente
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ocupa la posicién de copiloto en el
Hércules.

En cada salida se estd normalmente
una hora en zona y se reabastece a dos
parejas de cazas. Estos son, a ser posi-
ble, del Grupo 15, aunque también se
ha reabastecido a aviones americanos,
ingleses y franceses.

La ruta, que se sigue durante el rea-
bastecimiento, se calcula de forma que
ésta finalice en un punto lo mds préxi-
mo posible a la ruta que han de seguir
los cazas una vez abandonen el drea.

Una vez finalizados los reabasteci-
mientos previstos se comunica el
combustible remanente, por $i fuera
necesario reabastecer a otros cazas, y
se solicita autorizacion para regresar a
la Base. Ya en las proximidades del
campo se enlaza con «Hidra», que es
la emisora que estd en el centro de
operaciones, y se le comunica la hora
estimada de aterrizaje y el combusti-
ble que se requiere.

Después del aterrizaje todavia queda
una de las fases criticas, y ésta es la de
aparcar marcha atrds haciendo una
«L». Esta maniobra, tan sencilla a pri-
mera vista, tiene un pequeno inconve-
niente y es que no se dispone de «es-
pejos retrovisores». El procedimiento
consiste en abrir la rampa y la puerta,
y es el supervisor de carga el que le va
dando las instrucciones al piloto.

Antes de salir hacia el hotel el me-
cdnico de vuelo reposta el avién hasta
la mitad de su capacidad aproximada-
mente, dejando el resto para el dia si-
guiente. Esto se hace asi por dos moti-
vos, el primero es para que el avién no
esté demasiado tiempo cargado a «to-
pe», con el consiguiente esfuerzo para
los amortiguadores y los planos. La
segunda razén es porque se necesitan
dos cisternas para llenar el avién y de
esta forma se ahorra el tiempo de es-
pera mientras se va la primera y viene
la segunda.

Mientras el mecdnico reposta, los pi-
lotos rellenan el MISREP (Mission Re-
port) y devuelven las tablas de autenti-
cacion a la Seccion de Inteligencia.

Una vez reunida de nuevo la tripula-
cion, se da el debriefing de la mision y
después de comprobar el horario para
el dia siguiente, se coge el coche de
tripulaciones y, esta vez con el super-
visor de carga a los mandos, se regre-
sa a «muy baja cota» al hotel.»
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