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Algunas misiones del Ala 31
Juan C. Monino Frutos
Capitan de Aviacion

Muchas y variadas han sido las misiones reali-
zadas por los T.10 desde que se incorporaron al
301 Escuadron, contribuyendo a incrementar tan-
to el prestigio del Ejército del Aire como la cre-
ciente presencia espanola en todos los escena-
rios internacionales.

TRANSPORTE DE AYUDA HUMANITARIA

ada vez que ocurre algun desastre en cualquier

lugar del mundo, los componentes del Grupo 31

se preparan ante la posibilidad de que un Hércu-
les espanol sea enviado a la zona en cuestién y que
sean ellos quienes formen parte de su tripulacion.

En estos casos no hay mucho tiempo de reaccion;
cuando se recibe la orden de partida hay que salir
cuanto antes, por lo que todo debe estar preparado
con antelacion. Para ello, ante la minima sospecha de
que un Heércules puede realizar el vuelo, se comienza
a trabajar en la preparacion de la misién: rutas, sobre-
vuelos, planes de vuelo, informacion aeronautica,
eleccién de escalas técnicas, etc.

La mayoria de las veces los pilotos pueden efectuar
un buen estudio de la misién; en otras ocasiones la
tripulacién, recién nombrada, no tiene mas tiempo
que el necesario para ir a casa, hacer la maleta y vol-
ver a la base cuanto antes.
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Desde el 17 de febrero de 1975, fecha en la que se |
efectué a Mali y Niger el primer vuelo de ayuda hu-
manitaria, los T.10 han acudido a lugares muy dispa- |
res.

El 24 de abril de 1979 se realizé un vuelo a Titogra- |
do, siendo la primera misién en apoyo de una zona |
devastada por la Naturaleza: nueve dias antes, un te- |
rremoto habia asolado aquella regién de Yugoslavia. |

Nuevamente fueron terremotos los causantes de
que los Hércules estuviesen presentes en Argelia (14 |
de octubre de 1980), Italia (27 de noviembre de |
1980), Turquia (noviembre de 1983), México (sep- |
tiembre de 1985) e Iran (junio de 1990).

Los volcanes también provocaron estragos; tras |
entrar en erupcion, el Nevado del Ruiz (Colombia) |
desarrollé su maxima actividad el 13 de noviembre |
de 1985 provocando el deshielo repentino de las |
nieves perpetuas que cubrian su cima y el desbor- |
damiento de varios rios; la avalancha de piedras y |
barro sepulté la ciudad de Armero; el dia 15 salia !
desde Getafe un Hércules cargado con ayuda, el |
cual, a su llegada a la base aérea de Palanquero, |
se integré durante cuatro dias en un puente aéreo |
establecido para llevar la ayuda que llegaba al aero-
puerto internacional de Bogota hasta la citada base |
aérea. En otra ocasion, el volcan Nios (Camerun) |
lanz6 una nube de gas toxico el 21 de agosto de 'l
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Un Hércules espaiiol estuvo presente en el terremoto de México de 1985.

1986; nuevamente un T.10 transporté la ayuda con-
cedida por el gobierno espanol.

Mantas, tiendas de campana, plasma sanguineo,
vendas, objetos de primera necesidad, medicinas, ca-
mas plegables, ropa, grupos electrégenos, material
de primeros auxilios... todo cuanto la Cruz Roja, Céari-
tas, Proteccion Civil u otras organizaciones conside-
rasen que podia ser util era transportado; un material
muy diverso, al que hay que anadir, en el caso del te-
rremoto de México, los medios de trabajo del equipo
de bomberos del parque de Barcelona, especializado
en tareas de desescombro y busqueda de victimas;
en Iran se despleg6 un hospital militar de campana, y
en Bolivia, lanchas con motor fuera borda para paliar
los graves problemas que tuvo la Cruz Roja a la hora

Los Htfrcuies han contribuide a incrementar el prestigio del Ejército del Aire y la creciente presencia espaiiola en todos los escenarios in-
ternacionales.
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é de prestar ayuda a los damnifica-
| dos por la inundacién del Lago
Titicaca (marzo de 1986).

Como prueba de la rapida re- |

accion que lleva consigo este tipo
de misiones cabe destacar dos

del mismo dia que se produjo el
tiembre de 1985), ya habia un
cargar el material mas urgente;
dente mexicano no despegé has-
do, el avién con la ayuda para Ar-
mero salié de Espana sin las

autorizaciones de sobrevuelo co-
rrespondientes, esperando reci-

'E‘j‘.' e

ﬁg,;a,,.,,";.- s birlas en la base aérea de Lajes
(Azores), donde llegaron ese |

mismo dia.
Pero no solo se ha actuado ante catastrofes natura-

les; también ha habido que acudir a zonas devasta- |
das por conflictos armados, aunque no siempre se |
llega al destino final; asi ocurrié en agosto de 1982, |
cuando cinco aviones, con la mision de trasladar a |

Beirut un cargamento de alimentos y leche en polvo
remitidos por Unicef, finalizaron su mision en la esca-
la efectuada en Larnaka (Chipre) al recibir érdenes
de no seguir adelante y de descargar alli mismo.

Mayor suerte hubo en enero de 1993, cuando se |

envié un cargamento de ayuda humanitaria a Soma-
lia; esta vez se llegd y los tripulantes tuvieron la oca-
sion de ver directamente en los rostros de los nifos
somalies el reflejo de los sufrimientos de la poblacion
civil.
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hechos. Por un lado, en la tarde |
terremoto de México (19 de sep-
Hércules en Getafe dispuesto a |
sin embargo, a peticion del presi-

ta dos dias después. Por ofro la- |
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Sin embargo, la ayuda humanitaria no ha consistido
siempre en transporte de material; también se ha in-
tervenido en misiones en las que lo principal era eva-

| cuar zonas donde habia una confrontacion armada.

: EVACUACIONES DE PERSONAL

ara ello, las tripulaciones se han entrenado de la
forma mas real posible: vuelo a baja cota, enmas-

' carandose en el terreno y evitando todo tipo de ame-

nazas, tanto superficie-aire como aire-aire; toma de
maximo esfuerzo en pistas no preparadas y de corta

| longitud; desembarco de tropas de operaciones espe-

ciales; y por ultimo, embarque de éstas y de los eva-

| cuados en el menor tiempo posible para volver a des-
| pegary alejarse del peligro.

No han existido siempre los mismos condicionantes
en este tipo de vuelos; asi pues, el 15 de junio de
1979, por espacio de 10 dias, un T.10 comenzé una
serie de 11 vuelos entre Managua y San José de

- Costa Rica para evacuar a la colonia espanola; en el

transcurso del primer vuelo, el Hércules colombiano
que precedia al espaiiol fue ametrallado durante la
aproximacion, provocando que soélo quedase en la zo-
na el avion espanol, con lo que la mision no se limité
a evacuar a la colonia espanola; en alguno de estos
vuelos se llegaron a transportar unos doscientos pa-
sajeros, cifra que duplica la capacidad normal del
avion, y la evacuacion total se cifré en unas 1500 per-
sonas de diversa nacionalidad.

Nuevamente la presencia del Ala 31 se hizo nece-
saria en mayo de 1989 para formar parte de un puen-
te aéreo entre Dakar y Nouakchott y devolver a sus
respectivos paises a cientos de refugiados de Sene-
gal y Mauritania.

Continuando en Africa, las repatriaciones de las co-
lonias espariolas se efectuaron en el verano de 1990
en Liberia, pais inmerso en una guerra civil de carac-
ter tribal; en 1991 en Zaire; y un ano después en An-
gola, donde los combates llegaron al mismo aero-
puerto de Luanda mientras el Hércules aterrizaba y
despegaba.

A estas misiones se pueden anadir otras cuya finali-
dad ha sido la repatriacion de cadaveres de espano-
les muertos en zonas lejanas a nuestro pais. En
1987, hubo que trasladar los restos mortales de la tri-
pulacion, monjas y sacerdotes espanoles fallecidos
en el accidente de un T.12 en Bata, ocurrido el 2 de
enero. El 22 de noviembre de 1989 partia un avién
hacia El Salvador para repatriar los cuerpos de varios
religiosos espanoles asesinados. Un mes después
otro Hércules despegaba hacia Panama para traer el
cuerpo de un fotégrafo espanol, muerto mientras reali-
zaba su trabajo informativo con ocasion de la inter-
vencion estadounidense en ese pais. Por ultimo, el 18
de marzo de 1998, un T.10 que participaba en el des-
pliegue del ejercicio Green Flag 98 tuvo que variar su
destino final, efectuando un vuelo a Guatemala para
repatriar el cadaver de un teniente coronel del Ejército
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de Tierra, fallecido en accidente de helicoptero mien-
tras cumplia su mision en aquel pais.

UNTAG

omo consecuencia de la decision tomada por el |

Gobierno espanol a finales de 1988 de apoyar a |
las Operaciones de Mantenimiento de la Paz (OMP’s) |
impulsadas por la ONU, surgio la necesidad de utilizar |
el transporte aéreo como uno de los pilares que hicie-
ran posible mantener operando, lejos de su base lo- |
gistica, el entramado que supone una OMP.

La participacion del Gru-
po 31 ha sido continua
desde 1989 en todas las
misiones que han tenido
presencia espanola, bien
de una forma activa dentro
del mandato de la ONU,
bien apoyando al contin-
gente espanol asignado a
la OMP.

La primera misién en la
que el Ejército del Aire par-
ticipé en una OMP fue for-
mando parte del Grupo de
las Naciones Unidas de
Asistencia a la Transicion
en Namibia (UNTAG); has-
ta ese momento, las misio-
nes de ayuda humanitaria
en las que habian interve-
nido los T.10 no se realiza-
ron dentro del marco de la
ONU. La intervencion del
contingente de la ONU en
Namibia fue establecida
por la Resolucién 632/89,
por la cual Espana envio
ocho T.12.

El Ala 31 estuvo presen-
te por partida doble. Por un lado se realizé una estafe-
ta cada tres semanas entre Getafe y el aeropuerto de
Eros (Namibia), con escalas en Gando (Gran Cana-
ria), Abidjan (Costa de Marfil), y Libreville (Gabén), si
bien a veces se aprovechaban estos vuelos para ate-
rrizar en Luanda (Angola) y Malabo (Guinea Ecuato-
rial) para apoyar al personal de UNAVEM (Mision de
Verificacion de las Naciones Unidas en Angola) y a
los aviones destacados en Guinea.

Por otro lado, a peticion de la ONU, se envié en oc-
tubre de 1989 un T.10 a Namibia hasta primeros de |
diciembre para reforzar los vuelos de apoyo logistico
a las elecciones. Las altas temperaturas, la elevacion
de la capital Windhoek (6000 pies) y la pista de 5600
pies de Eros limitaba el peso maximo al despegue y
obligaba a tomar tierra en el aeropuerto internacional |
de Windhoek, situado a unos 60 km., para repostar y
poder transportar mayor cantidad de carga.
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| GUERRA DEL GOLFO
n las operaciones relacionadas con la Guerra del
. Golfo, el Grupo 31 tuvo una destacada presencia
realizando misiones de apoyo a los aliados. El enorme
. esfuerzo realizado puso a prueba tanto al personal co-
| mo al material.
| La primera intervencion tuvo lugar entre el 28 de
| agosto y el 6 de septiembre de 1990, formando parte
de un puente aéreo entre Amman y El Cairo, estableci-
do para transportar a Egipto a los trabajadores egip-
| cios que abandonaban Iraq.

Equipos de control
de combate en la Guerra del Golfo.

Por otro lado, la 401 Ala Tactica de la USAF, es-
tacionada en Torrejon, desplegé sus F-16 en la ba-
se de Incirlik (Turquia); al estar comprometido todo
el potencial de transporte americano, se pidioé ayu-
da a Espania; el 15 de septiembre de 1990 el Grupo
31 colabord con siete aviones en el traslado de esa
unidad.

Al dia siguiente se realiz6 la primera de las seis mi-
siones de apoyo logistico a los buques de nuestra Ar-
' mada, cuyos destinos fueron El Cairo y Hurgada (Egip-
to), Dubai y Abu Dhabi.

En el marco de la pertenencia espanola a la UEO, el
Grupo participo en la Operacién Granby apoyando a
los britanicos. Sus casi 50 Hércules eran insuficientes
para atender las demandas logisticas de las tropas
| desplegadas, por lo que los Hércules espanoles se in-
tegraron en el sistema de transporte de la RAF, adop-
tando incluso el indicativo radio de los transportes de la
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RAF “Ascot” en lugar del “AME" espanol y realizando
un total de 38 salidas hasta marzo de 1991.

La misién implicaba que un Hércules despegase por
la tarde de Zaragoza hacia la base de la RAF en Lyne-
ham donde cargaba y repostaba mientras la tripulacion
recibia instrucciones; el despegue se realizaba antes
del amanecer con destino a la base britanica de Akroti-
ri, en Chipre, donde una tripulacion preposicionada,
con toda la informacién de Operaciones, Inteligencia y
Meteorologia, continuaba el vuelo hacia el destino co-
rrespondiente (Al-Jubail o Riyadh); el vuelo a Arabia y
vuelta se realizaba de noche; al amanecer, la tripula-
cion original, ya descansada, tomaba de nuevo el
avion y lo devolvia a Zaragoza, al tiempo que otro par-
tia hacia Lyneham.

Ademas, para facilitar la salida de los esparioles resi-
dentes en la zona, cinco Hércules operaron, entre el
11 y el 23 de enero de 1991, desde Amman, Yeddah,
Tel-Aviv, Ankara y Damasco.

Otras cuatro rotaciones se efectuaron, esta vez en
apoyo de la Division francesa “Daguet’, entre Riyadh,
Le Bourget y Orleans, lugar este ultimo donde un T.10
permanecio cuatro dias con un equipo médico del
Hospital del Aire, por si era necesario evacuar heridos
de esa Division francesa.

El final de la guerra implicaba devolver a Kuwait al
personal de la Embajada, para lo que se emplearon
tres aviones que se aprovecharon para transportar,
ademas del personal, ayuda humanitaria. En este vue-
lo se pudieron ver cientos de pozos de petroleo ardien-
do y, por primera vez, la ruta que tantas veces se ha-
bia volado de noche.

Finalizada la Guerra del Golfo, y tras varias revueltas
sofocadas por el ejército de Sadam Hussein, los kur-
dos huyeron a las montanas. El hambre, el frio y la
presion del ejército hizo que la ONU aprobara el 5 de
abril de 1991 la Resolucién 688 a favor de la poblacion
kurda. Esta operacién recibié el nombre de “Provide
Confort".

Ocho Heércules espanoles partieron entre el 8 y el 25
de abril con ayuda humanitaria; ademas, para apoyar
a la Agrupacion Tactica Alcala (compuesta por fuerzas
de la BRIPAC, helicopteros de las FAMET y el EMAT
del Hospital Militar de Sevilla) se realizaron 22 salidas
entre Zaragoza, Sevilla y Torrejon en Espana y Diyar-
bakir e Incirlik en Turquia. Con el regreso de los tres ul-
timos aviones, el 14 de julio de 1991 se cerraba la par-
ticipacion de la Unidad en la Guerra del Golfo, con mas
de 150 misiones realizadas que supusieron mas de
2500 horas de vuelo.

UNAMIR

En apoyo al contingente internacional que realizaba
vuelos sobre Ruanda, en abril de 1994 se incorpo-
raron dos T.10 con la finalidad de contribuir al replie-
gue de las fuerzas de la UEO en zona de conflicto y re-
patriar a ciudadanos, tanto pertenecientes a ONG's
como a distintas congregaciones religiosas.
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Los vuelos se efectuaban entre Nairobi y Kigali, si
bien no fue esta ciudad sino Butare, la protagonista de
la accion de mayor riesgo desarrollada durante esta mi-

| sion. Alli habia religiosas, entre ellas espanolas, y per-

sonal de Naciones Unidas, por lo que se organizé el
vuelo de dos C-130, uno belga y otro espanol, para eva-
cuarles; las condiciones no eran las optimas: pista de
tierra de 2800 pies, elevacion de 5000 pies, temperatu-
ras superiores a los 32°C... todo ello limitaba el peso
maximo a 120000 libras; el vuelo se realizé al anoche-
cer; tras un despegue de Nairobi y después de alcanzar
territorio de Ruanda, se inici6 una baja cota que finalizo
con una toma de maximo esfuerzo una vez que el C-
130 belga habia abandonado ya Butare; esto fue un
punto en contra pues, con la llegada del belga, los con-
tendientes fueron alertados de la presencia de aviones y
cuando tomod el Hércules espanol estaban al acecho.
Con los motores en marcha se embarco al personal que
no pudo ir en el avion belga y, en el menor tiempo posi-
ble, se despeg6 apurando toda la pista disponible.

OPERACIONES EN LA EX-YUGOSLAVIA

' Las operaciones establecidas en la antigua Yugosla-

via han ido variando segun se han alcanzado cier-
tos objetivos o se han determinado otros nuevos. Asi
pues, tras distintas resoluciones de la ONU, surgié UN-
PROFOR (Fuerza de Proteccién de las Naciones Uni-
das), IFOR (Fuerza de Implementacion de la OTAN en

| Bosnia-Herzegovina) y SFOR (Fuerza de Estabiliza-
. cién de la OTAN en Bosnia-Herzegovina).

Entre julio y agosto de 1992 los Hércules del Grupo
31 participaron en el puente aéreo a Sarajevo, ciudad

| sitiada por los serbios; los aterrizajes se planeaban pa-
| ra descender desde nueve mil pies a nueve millas de la

cabecera de la pista y asi estar expuesto el menor
tiempo posible al fuego existente en las inmediaciones
del aeropuerto; las operaciones quedaron interrumpi-
das después de que un G-222 italiano fuera derribado

. por un misil.

Con la presencia en Bosnia de diferentes efectivos
espanoles, se participa desde 1993 en vuelos de apoyo
al contingente espafiol, colaborando en los despliegues
de las distintas agrupaciones, en los relevos del perso-
nal militar que puede disfrutar de unos dias de permiso,
en el traslado de grupos musicales, periodistas, miem-
bros de ONG’s, etc., y en el transporte de carga, ya
sea vehiculos, material, alimentos, o cualquier cosa
que se necesite alli.

En un principio los vuelos se efectuaron desde Torre-

| jon y posteriormente Getafe al aeropuerto croata de
. Split; pero debido a que el personal que hacia uso de
' esta estafeta debia realizar un trayecto de unas cuatro

horas por carreteras en muy mal estado, en cuanto es-

| tuvo operativo el aeropuerto de Mostar, éste paso a ser

el destino final. La orografia que le rodea y las altas
temperaturas que se alcanzan en verano determinan
que el despegue de Mostar se efectue a primera hora
de la manana, en lugar de por la tarde, como ocurre en
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invierno, por eso en las estafetas realizadas en verano
el avién pernocta en Mostar. [

La frecuencia de estos vuelos es de uno semanal, |
aunque durante los relevos de agrupaciones o fechas |
de permisos puede incrementarse notablemente, lle- |
gando a efectuarse del orden de diez vuelos en una se-
mana.

DESTACAMENTO “ICARO”

1 23 de noviembre de 1994 se inaugurd el destaca- |

mento Icaro en la base aérea de Aviano (ltalia); dos
dias después, cinco T.10 y dos T.19 participaron duran-
te cinco dias en el despliegue del grueso.

El dia 1 de diciembre los TK.10 comenzaron las mi-
siones, dentro de la Operacién Deny Flight de la
OTAN, junto con los C.15 del Grupo 15; la tarea que
debian realizar los dos Hércules alli
destacados era efectuar reabasteci-
miento en vuelo (AAR) a los aviones
de la OTAN que volaban sobre Bos-
nia, para lo que se les instalé el de-
pésito de fuselaje y de esta forma se
explotaba al maximo su capacidad
reabastecedora.

Los componentes del Grupo ya
estaban acostumbrados a operar en
ambiente y con procedimientos de
guerra; pero no por ello se bajo la
guardia; de pronto entraron a formar
parte del vocabulario cotidiano pala-
bras como CAOC (Combined Air
Operations Center), ATO (Air Tas-
king Order) y Draft; de igual forma,
fue necesario un estudio minucioso
de documentos OTAN como COM-
MPLAN (Communications Plan),
SPINS (Special Instructions), ACO
(Airspace Coordination Order)... que
inicialmente se miraban con cierto
recelo, pero que posteriormente se
manejaron con toda soltura.

La programacion de los vuelos se
efectia en el CAOC de la 5th ATAF ,
(Allied Tactical Air Force) establecido en Vicenza, don-
de se elabora el ATO. Por medio de éste, una vez reci- |
bido en el destacamento, se conocen los datos operati- |
vos de la misién, como el nivel de vuelo al que se va a |
reabastecer, la frecuencia de radio con los receptores, |
a qué hora hay que estar en la zona de reabasteci-
miento, quiénes van a ser los receptores y qué canti- |
dad de combustible van a necesitar. {

La experiencia alcanzada en esta operacion ha sido
enorme en muchos ambitos, no sélo en lo relativo a la
mision en si, sino en el uso del propio avién; en todos
los vuelos se realiza el despegue al peso maximo auto-
rizado (155000 libras, de las cuales 75000 son de com-
bustible), hecho que ha dejado de ser algo que sélo se
hacia esporadicamente; por otro lado, la disposicion del |
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3.000 horas de vuelo
en el Destacamento Icar



aparcamiento implicaba comenzar a rodar marcha
atras, pero con tal peso se determiné que era mejor
aparcar marcha atras y comenzar el rodaje en el senti-
do normal, maniobra que tras algunos apuros acabo
dominandose.

Los tripulantes del Grupo 31 pronto empezaron a for-
mar parte de la vida cotidiana de Spilimbergo, pueblo
situado a 30 km. de Aviano en el que se encuentran
los hoteles President y Stella d'Oro.

En el momento de escribir estas lineas el Grupo 31
mantiene un TK.10 en Aviano, habiendo permanecido
de forma continuada desde los inicios del destacamen-
to, proximo a cumplir cuatro anos de existencia. A lo lar-
go del mismo, ha realizado 837 misiones con 3228:50
horas de vuelo, siendo el destacamento mas prolonga-
do de los Hércules en sus 25 anos de historia en Espa-

|y

OTRAS MISIONES

No falté la presencia del Ala 31 en Guinea Ecuato-
rial, donde se actud en un puente aéreo entre Ma-
labo y Bata en el periodo comprendido entre 1979 y
1983, realizando misiones con una duracion que 0sci-
laba entre cinco y quince dias.

Con motivo de la Exposicion Universal de Vancouver
se transport6 hasta esa ciudad el cuadro de Goya “El
Cazador”, el autogiro de La Cierva, el modelo mas an-
tiguo de coche Hispano Suiza y la maqueta para la Ex-
po de Sevilla.

También ha estado presente el Ala 31 cada vez que
el Ejército del Aire ha adquirido o modernizado mate-
rial.

En la “Operacion Caribou” (1981-82), consistente en
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trasladar en vuelo a Espana 18 aviones Caribou, se
transportd a las tripulaciones y personal de manteni-
miento. Los primeros ocho T.9 y el T.10 iban acompa-
nados por un C-130 del 301 Air Reserve and Recovery
Service, que tenia la misién de conducir sobre el Atlan-
tico a los ocho Caribou una vez que sus equipos de
navegacion dejasen de recibir marcaciones y la de
prestar ayuda a sus tripulaciones en caso de que caye-
sen al agua; a bordo del mismo iban dos pilotos del Ala
31 con una doble intencion: salvar la barrera del idioma
y conocer el modo de operar de su tripulacion por si
fuese de utilidad en el futuro.

La experiencia adquirida volvid a ponerse en practica
con motivo de la modernizacion de los CL-215 (1989);
en los vuelos efectuados por estos aviones a y desde
Montreal, se hizo relé en las comunicaciones HF en el
cruce del Atlantico, se presté cobertura SAR y se ayu-
do en la navegacion.

Otros vuelos efectuados con cierta frecuencia fueron
los que se realizaron a St. Louis (Missouri) para trans-
portar material de los EF-18; a Jupiter (Florida) para
trasladar a Granada los Sikorsky S-76; a Winnipeg
(Canada) donde se llevé a cabo la modernizacion de
los planos y patas del tren de aterrizaje de los F-5; y a
Doha (Qatar) con motivo de la compra de Mirage F-1 a
aquel pais.

La unidad también realiza vuelos en apoyo del
Grupo Atlas cuando alguna de las companias que
lo forman necesita transportar algun motor para
aviones averiados, si bien solo se ha tenido que
apoyar a lberia; la primera mision de este tipo se
realizo entre el 4 y el 11 de mayo de 1984, cuando
se tuvo que llevar a El Cairo un motor de Airbus.
Otros destinos en estas misiones han sido Atenas,
Florida, Canarias, Viena y Santo Domingo. La dife-
rencia fundamental en este tipo de vuelos es que
desde el mismo momento en que se recoge el mo-
tor operativo el Hércules se convierte en un avién
de Iberia; indicativo, gestion de sobrevuelos, dietas,
hoteles... lo cual lleva consigo no pocos problemas,
en concreto los que surgen al intentar tomar tierra
con indicativo civil en Lajes, base aérea que se utili-
za como escala en los cruces del Atlantico, o al in-
tentar aparcar un avion militar, “que es de |beria en
esos momentos”, en un aeropuerto civil.

Intentar describir todas y cada una de las misio-
nes realizadas por los Dumbos del Grupo 31 haria
interminable este articulo. Quizds las tratadas sean
las mas significativas, pero no por ello las demds
son menos importantes. Los tripulantes saben que
es dificil hacer planes para el fin de semana pues
en cualquier momento puede sonar el teléfono y
ninguna mision perdona que sea domingo, el Pilar,
la Patrona o Navidad; en cualquier caso, durante
24 horas, 365 dias al ano, una tripulacién, la de
alarma, esta dispuesta para salir en cuestion de
pocas horas a cualquier lugar del mundo en cual-
quier tipo de mision. T oom
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