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QUE QUIERES SER DE MAYOR? CUANDO SEA MAYOR ME GUSTARIA SER PILOTO. LLOS DIAS IBAN PASANDO JUGANDO
CION LOS AMIGOS EN LAS CALLES, CUMPLIENDO LOS CASTIGOS POR LAS TRAVESURAS ESCOLARES Y DISFRUTANDO DEL CAMPO
DE MI PUEBLO. VOLAR SE ME HABIA OLVIDADO, DISFRUTABA DEL PRESENTESIN PENSAR EN EL FUTURO.

POCO A POCO EL NIVEL DE ESFUERZO ESCOLAR AUMENTABA. PRONTO LLEGARIA LA HORA DE TENER QUE DEFINIR
EL CAMINO A TOMAR. LA DECISION NO ERA FACIL, PERO SIEMPRE HAY ALGUN PSICOLOGO A TU LADO PARA ECHARTE
UNA MANO, Y ASI FUE. FINALIZADO EI BACHILLER SUPERIOR TUVIMOS QUE REALIZAR UN TEST DE APTITUD.
DESPUES DE LARGAS HORAS CONTESTANDO LAS DIVERSAS PREGUNTAS, LLEGO EL RESULTADO: TIENE APTITUDE
PARA SER PILOTO, INGENIERO AERONAUTICO O INGENIERO INDUSTRIAL.
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Sergio Ruiz Gonzalez

adre mia, pensé: piloto, la ilu-
M sién de mi vida. Y jcomo pue-

de uno ser piloto? Nadie te fa-
cilitaba informacidn, parecia algo
inalcanzable; por lo tanto, descartado.
(Ingeniero aerondutico?, he oido de-
cir que es de las carreras mas difici-
les; solo los genios son capaces de fi-
nalizarla. Solo me quedaba ingenieria
industrial: “a por ella”.

Sin pensdrmelo dos veces me matri-
culé en la Universidad Politécnica.
Cuando se lo expliqué a mi padre, no
le pareci6 una buena idea. Me conocia
muy bien, sabia que la universidad
publica era muy tentadora para un es-
piritu joven y distraido como el mio;
asi que, después de estar admitido, el
patriarca hizo sus cdlculos economi-
cOs y me convencio para que presen-
tara mi solicitud en el Instituto Cat6li-
co de Artes e Industrias (I.C.A.I). Pa-
sé las pruebas, inicié el curso y
comencé a darme

muy cerca; Unicamente habia que pa-
sar por delante del altar.

El tiempo pasé y entrambos acor-
damos prepararnos al afio siguiente
con el firme propdsito de hacer rea-
lidad nuestro suefio: “queriamos ser
aviadores”.

Asfi fue, después de dos largos e in-
tensos afos: uno en premilitar y otro
en el CESAGA, logramos ingresar
los dos, si bien Carlos tuvo que en-
frentarse a un aflo mds en el Centro
de Seleccidén por circunstancias que
no vienen al caso.

Por fin, en la Academia General del
Aire (AGA). Después de cuatro inten-
sos, dificiles e ilusionantes afios alcan-
cé el empleo de teniente y me destina-
ron a la Base Aérea de Matacan, al
curso de transporte y transito aéreo.
Tras un aflo apasionante, me concedie-
ron el titulo y me dieron la oportunidad
de pedir destino a las unidades operati-

vas. Otra vez el azar

cuenta del abismo al «Me atraia e| servicio de encarrilé mi camino. A

que me enfrentaba.
Pero mi destino es-

darme de profesor

Bl'quuequSulvumemo (GAR),  Pumto estuve de que-

taba alli, en el aula de  queria volar y salvar vidos.  cuando un cambio de

ingenieria. No me lo  fyye suerte y tras ﬁnq"zur vacantes en el dltimo

ric()pieros pude momento me impulsé a
!

podiaimaginar. . o qyreq e hel
Finalmente, la sefial

solicitar una de las cin-

que me iba a conducir optur por el 803 Escuadron co plazas previstas para

al vuelo se hizo pre- de Fuerzas Aéreas»

sente. Mi compaifiero
de clase, Carlos Rodrigo, en lugar de
atender las explicaciones, estaba relle-
nando un formulario para presentarse
al Centro de Seleccién de la Academia
General del Aire (CESAGA); queria
ser piloto militar. Eso era lo que yo
anhelaba, pero no tuve valor para dejar
mis estudios y seguirle, pensé en el
disgusto que iba a dar a mis padres y
esperé. Probablemente mi padre no se
habria enfadado; €l siempre me habla-
ba de la vida militar con mucho entu-
siasmo, pero eso de pilotar aviones
militares eran palabras mayores.
Carlos no pasé aquel examen y vol-
vié al aula. Nos hicimos buenos ami-
gos. En los descansos, observdbamos
las formaciones en el patio de los
alumnos de premilitar que se prepara-
ban alli, en la misma planta, a escasos
metros de nosotros. Esa pequefia dis-
tancia entre el aula de ingenieria y la
de los futuros aviadores era una es-
tancia: la capilla. Qué coincidencia,
el destino, la profesion sofiada, estaba
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helicopteros. A partir
de ese momento, co-
mienza realmente mi vida profesional
como militar y piloto de helicépteros.

Por aquella época, hace 30 anos,
no se entendfa muy bien que algunos
pilotos eligiéramos volar aeronaves
de ala giratoria; lo normal es que
esas plazas quedaran relegadas para
los tltimos en elegir, pero en mi pro-
mocién no fue asi.

Me atraia el Servicio de Busqueda
y Salvamento (SAR), queria volar y
salvar vidas. Tuve suerte y, tras fina-
lizar el curso de helicépteros, pude
optar por el 803 Escuadrén de Fuer-
zas Aéreas. Comencé a volar el
Alouette III, helicéptero monomotor
de fabricacion francesa (Aérospatia-
le S.A.), de gran maniobrabilidad y
con el que participé en todo tipo de
misiones que uno se pueda imaginar:
de apoyo a las unidades militares
(transporte de cargas, lanzamiento
de paracaidistas, transporte de perso-
nal, rescate de pilotos accidentados,
ejercicios de rescate de pilotos derri-
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bados en territorio
hostil, etc.), de apoyo
a la poblacién civil
(rescate de montaifie-
ros, evacuacion de
personal en las inun-
daciones, evacuacion
o traslados de heri-
dos y enfermos, res-
cate de marineros y
pescadores, transporte de drganos
para trasplante, traslado de incuba-
doras, etc.) y cualquier otro tipo de
mision para la que el helicoptero es
el medio idéneo de actuacion.

A los pocos meses comencé a volar
el “Superpuma”, helicoptero bimotor,
de la misma empresa que el Alouette.
Se trataba de volar en otra dimension.
Sus excelentes cualidades: gran po-
tencia, capacidad para vuelo instru-
mental y amplio volumen de carga
permitian mejorar cuantitativamente
las capacidades de la Unidad.

Poco a poco nos fuimos amoldando
el uno al otro. Llegamos a conocernos
tan bien que tardamos mds de 25 afios
en separarnos. Después de mads de
5.000 horas juntos, tuvimos que des-
pedirnos. El no parecia envejecer nun-
ca, siempre dispuesto a intervenir en
otra mision, a asumir el riesgo al que
nos enfrentdbamos: fuertes vientos,
lluvia, engelamiento, etc. Muchas ho-
ras de alarma compartidas y muchas
historias que contar, muchos finales
felices, muchas vidas salvadas, algu-
nos errores, pocos, y menos quejas.
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«Con el “Superpuma” poco a
poco nos fuimos amoldando
el uno al ofro. Nos conocimos
tan bien que tardamos mas
de 25 afios en separarnos.
Después de 25.000 horas,

tuvimos que despedirnos»

Recuerdo el rescate
de 14 marineros del
barco “Terin”, donde,
al mando del capitan
Ramon Garrido, la-
mentablemente falle-
cido en un tragico ac-
cidente aéreo, empe-
cé a entender como
se hacia una grda real
en barco tras golpear la cesta de res-
cate contra su casco. Por suerte, no
hubo consecuencias que impidieran
finalizar felizmente la evacuacién de
los marineros. Fue una de mis prime-
ras lecciones en un salvamento real y

donde, verdaderamente, te das cuenta
de la importancia que tiene el mds in-
significante error cuando se trata de
atender a personas que estdn en peli-
gro y tu pericia es su unica salvacion.

Hablar del capitdn Garrido siempre
me ha traido gratos recuerdos. Tuve
la oportunidad de trabajar con él en
las inundaciones de nieve en Vic
(Gerona), siete horas diarias durante
cinco dias. Era incansable, tan pronto
evacuabamos ancianos, como inserta-
bamos a un técnico en las zonas mds
inaccesibles para reparar las lineas de
energia. Cualquier peticion era aten-
dida sin la mds minima objecion y
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con la intima satisfaccion
del deber cumplido. Solo
notamos el cansancio
cuando llegamos a Ma-
drid después de haber vo-
lado 40 horas en menos
de una semana.

El ritmo de los servi-
cios y la diversidad de si-
tuaciones a las que nos
veiamos abocados, nos
permitia aprender con ra-
pidez; ademds, siempre
contdbamos a nuestro la-
do con expertos que vela-
ban por nosotros. El am-
biente de compaferismo
siempre nos reconfortaba.

Pronto llegé el momen-
to de asumir la responsabilidad del
mando. Ya no nos podiamos apoyar
en nuestros maestros e instructores,
ahora tocaba afrontar las situaciones
venideras desde la responsabilidad
del comandante de aeronave.

El caballo de batalla era mandar el
destacamento de La Corufa. All{ nos
esperaba “A’Costa da Morte”. Habia
que sacar el maximo rendimiento de
las posibilidades del “Superpuma” y
de la coordinacién entre los siete tri-
pulantes que conformabamos la tripu-
lacién. No habia dos salvamentos
iguales: la distancia de la costa, el ni-
mero de personas a evacuar, el tamafio
del barco, el tipo de mercancias que
transportaba, etc., entre otros, eran
factores de gran importancia para la

preparacion de la mision; sin descartar
la hora a la que ocurria el suceso y las
condiciones meteoroldgicas.

La Costa de la Muerte, me ensefié
donde se encontraba la linea entre el
riesgo y el peligro y aprendi a respe-
tar la vida de mis tripulantes, a valo-
rar donde estd el limite entre conti-
nuar la misién arriesgando la vida de
la tripulacién, y en consecuencia la
mia propia, o abortar o aplazarla, sa-
biendo que esta dltima decision podia
implicar la pérdida de las vidas hu-
manas que nos habian sido confiadas.

El 14 de diciembre de 1989 un fuer-
te temporal azotaba la cornisa gallega.
En el hotel estdbamos acostumbrados
a sentir el rabioso eco del batir de las
olas, pero ese dia el timbre del teléfo-
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no turb6 la majestuosa
acustica marina. El Cen-
tro Coordinador de Salva-
mento (RCC) requeria sa-
lida inmediata para asistir
al “Mariscador”, un barco
pesquero desde donde se
estaba emitiendo una se-
nal de socorro a 120 mi-
llas nauticas (Nm) al nor-
te de la costa gallega. Las
condiciones meteoroldgi-
cas reinantes en la zona:
50 Kts de viento, tormen-
tas con fuerte aparato
eléctrico, olas de 8 m. y la
lejania del siniestro, uni-
das al nimero de personas
en peligro, 17 pescadores,
nos hicieron presagiar lo peor; sin em-
bargo, la disposicion y la esperanza de
toda la tripulacién del helicéptero nos
permitié arribar al lugar del suceso
con la mdxima rapidez. Allf avistamos
dos embarcaciones neumdticas de co-
lor naranja de salvamento y todos los
supervivientes a bordo. Descendimos
a uno de nuestros rescatadores, el Ca-
bo 1° Garnés, quién se quedo en la
embarcacién coordinando el izado. A
pesar de las dificultades y de la ten-
sion reinante, tras dos horas de intenso
trabajo, se pudo completar el rescate y
regresar con el combustible minimo
necesario para alcanzar la costa. A los
pocos dias del suceso la Jefatura de
Salvamento recibi6 una carta de reco-
nocimiento del Patron Mayor de la
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Cofradia de Pescadores Santiago
Ap6stol de Cillero en la que literal-
mente decfa: “por unanimidad acuer-
dan manifestar el mas profundo agra-
decimiento por el salvamento llevado
a cabo por la tripulacién del helicépte-
ro del S.AR., la cual, con el riesgo de
sus propias vidas, en unas condiciones
sumamente adversas, y en situacion
muy alejada de nuestras costas, cum-
plié su misién de salvamento llevando
a limites de heroismo su funcién”.
Préximo a finalizar ese mes, volvi-
mos a coincidir como miembros de
otra tripulacion el cabo 1° Garnés y el
que suscribe. No podiamos imaginar-
nos lo que el 24 de diciembre nos es-
peraba. En esta fecha tan sefialada,
cuando nuestros pensamientos estaban
junto a nuestras familias, nos alertan

de una llamada de socorro procedente
de un barco comunicando el posible
avistamiento de un subito hundimiento
de otro barco. Ante la incertidumbre y
a pesar de las extremas condiciones
meteoroldgicas: 55 Kts de viento, tor-
mentas, escasa visibilidad y olas de
hasta 12 m., despegamos. La fuerte
turbulencia hasta que abandonamos la
costa provocd mareos en dos de los tri-
pulantes. Préximos al probable lugar
del suceso comenzamos a ver diversos
objetos que nos hicieron presagiar la
realidad de la catastrofe: maderas,
manchas de combustible y aceite, di-
versos objetos y, a lo lejos, una embar-
cacion con la proa partida en la que ad-
vertimos presencia humana. Era increi-
ble observar como eran zarandeados y
maltratados por el bravo mar. Su situa-
cién era limite, habian perdido la espe-
ranza de ser rescatados, sabian que no
habian lanzado el S.O.S. y desconoci-
an que otro barco hubiese advertido su

hundimiento. Tras analizar la situacién
bajamos la cesta de rescate. Una vez
dentro de la pequefia embarcacion, na-
die hacia ademan de subirse, no tenian
fuerzas; su situacion era tal que no les
permitia percatarse de que alguien es-
taba intentando rescatarles. Lo que su-
cedio alli fue de tal intensidad y tan
inesperado que necesitaria muchas pa-
ginas para relatarlo. Ante la ausencia
de colaboracién de los ndufragos deci-
di que bajara el rescatador. Otra vez el
cabo 1° Garnés, perteneciente a la Es-
cuadrilla de Zapadores Paracaidistas
del Ejército del Aire, se iba a enfrentar
a un rescate muy complicado, mejor
dicho: “a una situacién limite”. Algu-
no de mis tripulantes no aprobaron mi
decision, aunque llegado ese momento

me vino a la mente el lema de los za-
padores: “solo merece vivir quien por
un noble ideal estd dispuesto a morir”
(he tenido que dejar de escribir; siem-
pre que pienso en ese instante me pre-
gunto si hice bien, soy incapaz de tener
claro si volverfa a tomar esa misma de-
cisidén ante una situacidén similar; la
sangre me hierve cada vez que lo re-
cuerdo y se me humedecen los 0jos).
De los 16 supervivientes logramos
rescatar a 14 con vida, uno perecié en
el rescate y otro quedd sin vida en la
barca. Después de tomar tierra en el
aeropuerto del Alvedro (La Corufia),
las miradas entre nuestra tripulacién
delataron la incredulidad del abismo
vivido. Tres dias mas tarde, los 14 su-

pervivientes fueron dados de alta y
nos visitaron con botellas de cham-
péan; entonces pudimos reconstruir los
hechos relatados. Uno de ellos me dijo
que, cuando vieron que un hombre ra-
na descendia del helicéptero y se que-
daba con ellos en la barca, como un
ndufrago mds, fue cuando realmente
se dieron cuenta de la posibilidad de
vivir. Pasados unos dias, recibimos
cartas de los supervivientes rumanos
en las que entre otras expresiones de-
cian: This is someone who owes you
his life o “Te envio esta foto para
mostrarte que soy feliz, que disfruto
de la vida y que me casé. Naturalmen-
te, todas estas cosas te las debo a ti, a
tus seis compaiieros y a Espafia”.

Por estos dos rescates en la costa ga-
llega las dos tripulaciones fueron con-
decoradas con la Cruz al Mérito Aero-
nautico con caracter extraordinario.

Poco después, en el ano 1991 se
desactivaba el destacamento para
hacerse cargo de la misién Salva-
mento Maritimo. A partir de ese
momento los esfuerzos del SAR
se encaminaron hacia misiones
militares y descendieron significa-
tivamente las misiones de colabora-
cion con las autoridades civiles.



En el afio 1992, el ascenso a co-
mandante me depara nuevos retos.
Habia adquirido la experiencia sufi-
ciente para realizar misiones de
Transporte de Personalidades (VIP).
Pasé destinado al 402 Escuadron de
Fuerzas Aéreas y, en ese mismo afio
se cred el Ala 48, integrando mi anti-
guo Escuadrén SAR con el VIP.

Durante los préximos nueve aflos
serdn numerosas las misiones de
transporte a realizar: autoridades ex-
tranjeras, miembros de los diferentes
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gobiernos, autorida-
des civiles y milita-
res, etc.; destacando
el servicio prestado a
la Casa Real, a lo
que dediqué la mayor
parte del tiempo.

En 1996 fui nom-
brado instructor de
Su Alteza Real El
Principe de Asturias en el helicépte-
ro HT-21* “Superpuma”; finalizé el
curso durante el mes de julio. A par-
tir del afio 1998 fui designado piloto
de Su Majestad El Rey, servicio que
concluyo con mi incorporacién al
Curso de Estado Mayor en el afio

«Ya en la jefatura de lo Base
de Armilla y Ala 78, y fras
dos afios diri
escuela de pilotos militares
de helicoptero, concluye una
apasionante vida operativa
unida al helicoptero»

iendo la

2001 y que retomé
como teniente coro-
nel en el afio 2005
hasta el 2010, perio-
do en el que tuve la
oportunidad de com-
paginarlo con diver-
sas participaciones
en la misiéon ISAF
(International Secu-
rity Assistance Force), en Afganis-
tan, al mando de la Unidad de heli-
copteros HELISAF del Ejército del
Aire, con misiones de aeroevacua-
ciénes médicas de heridos y enfer-
mos en aquel exigente teatro de ope-
raciones. Las experiencias alli vivi-
das y los riesgos asumidos son de

por si suficientes para dedicarles un
monografico en exclusiva.

Tras haber estado destinado du-
rante algunos afios en el Mando de
Personal, aportando la experiencia
adquirida en cuanto a gestion de re-
cursos humanos, de nuevo me reen-
cuentro con los helicépteros al asu-
mir la jefatura de la Base Aérea de
Armilla y Ala 78. Después de dos
intensos afos dirigiendo la escuela
de pilotos militares de helicéptero,
concluye una larga y apasionante vi-
da operativa unida al helicéptero.

(Quién iba a decir que aquel pen-
samiento, aquella ilusién que ronda-
ba en la cabeza de aquel nifio, iba a
convertirse en una realidad?. Ha te-
nido que pasar todo este tiempo pa-
ra recapacitar y reflexionar sobre la
intensidad de las experiencias vivi-
das. Si alguien me preguntara de
nuevo: ;qué quieres ser de ma-
yor?, no dudaria un instante
en contestar: Piloto Militar
de Helicopteros m



