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Como socio tecnolégico experimentado, garantizamos un correcto funciona-
miento de los helicopteros a lo largo de todo su ciclo de vida. Nuestra gestién
del ciclo de vida se centra en el mantenimiento, las actualizaciones y la
modernizacion, la ingenieria y la gestion de flotas. Con nuestros servicios inte-
grales, garantizamos una durabilidad extraordinaria de sus sistemasy gran
disponibilidad gracias a los tiempos de respuesta rapidos: Este es un valor
afadido que nuestros clientes de todo el mundo aprecian.

Para una seguridad soberana.
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ONTENIDO

EJERCICIO DEDALD 2022

La Fuerza Aérea Argentina se pone a prueba.

ECODEX 2022

Cuando la Fuerza Aérea del Pertt muestra sus
dientes.

HASTA LO MAS ALTO DE AMERICA

El Escuadron Lama de la Fuerza Aérea Argenti-
na es la tnica unidad aérea en América que ha
alcanzado la cima mas alta del continente y uno
de los pocos escuadrones de helicopteros prepa-
rado para misiones de rescate en alta montafa.

ENTRENADORES AVANZADOS
EN AMERICA LATINA - PARTE Il

En esta segunda parte de nuestro reporte sobre
aviones de entrenamiento avanzado analiza-
remos la oferta desde la industria en cuanto

a modelos a turbohélice, la cual ha avanzado
significativamente en los ultimos afios.

NUMERO 16

66  UNESCUADRON CON MILTAREAS

El Escuadrén N°3 de la Fuerza Aérea Uruguaya
es la principal unidad de transporte de la insti-
tucion, equipada con una variedad de aeronaves
que le permiten cumplir una gran cantidad de
misiones, a las que recientemente se ha agrega-
do el reabastecimiento en vuelo.

10 60 ANOS DEL TRACKER: CAZANDO SUBMARINOS

En 2022, la Armada Argentina alcanzé los 60
afios de operacion de los Grumman S-2 Trac-
ker, siendo actualmente la inica operadora del
legendario modelo. Aunque ya cerca del final de
su carrera, siguen dando grandes servicios.

18 ASEGURANDO LA PAZ ENTRE ECUADOR Y PERD
Hace veinticinco afios, el 1 de noviembre de
1997, cuatro Sikorsky UH-60 Black Hawks del
Ejército Brasilenio llegaron a Patuca, Ecuador,
para apoyar el componente aéreo de la Mision
de Observadores Militares Ecuador-Pert. Una
historia poco contada desde el punto de vista de
la aviacion, hoy es revelada por Pucara en este
reportaje.
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| entrenamiento de las tripulaciones ha cambiado signifi-
cativamente en los ultimos afios, pasandose de un sistema
en el que los alumnos se formaban en distintas aeronaves
y con muy poco entrenamiento en simuladores, apren-
diendo casi todo sobre los aviones en el vuelo mismo,

a sistemas integrados de entrenamiento, en donde el alumno

| recién sube al avién cuando ya tiene un conocimiento muy

avanzado del mismo y todos sus procedimientos.

Actualmente, el alumno comienza con una larga y acabada
formacion tedrica, a través de entrenamiento en computadoras,
donde comienza a conocer los instrumentos y sistemas del aviéon
que va a volar, asi como sus procedimientos basicos, para pasar
luego al simulador de vuelo completo, que le permite avanzar en
los procedimientos y resolver emergencias, ademas de acostum-
brarse a la cabina y todos sus equipos.

En la etapa de vuelo, también se agregan sistemas para hacer el
briefing y el debriefing, permitiéndole al alumno avanzar en la
planificacién de una mision y luego en la evaluacion del trabajo
realizado en el aire, para poder ver los aspectos a corregir en los
siguientes vuelos.

A la vez, algunos fabricantes han avanzado en la instalacion

de sistemas de datalink, en donde las aeronaves se comunican
entre si, ademas de con los simuladores, pudiéndose iniciar la

Hacia la integracion

instruccién en misiones tacticas entre muchos aviones, como
combate aire-aire y aire-superficie, entre otras. Ademas, incluyen
embedded virtual avionics, que permite simular equipos no
instalados en el avién, como puede ser un radar, sistemas de
autoproteccion, de guerra electrénica, pods de designacion de
blancos y otros, generalmente representativos de los sistemas del
avién que volaran luego de su instruccién. También algunos ins-
trumentos, como el HUD, pueden configurarse para representar
el que emplean los aviones de combate més avanzados.

El empleo de armamento también implica un gran cambio, ya
que los alumnos practicamente ya no hacen casi misiones con
empleo de armamento real o de practica, exceptuando solo en
algunas oportunidades, pero a la vez pueden simular el uso de
armas muy sofisticadas, como misiles o bombas guiadas, y estar
adaptados a su empleo en combate.

Esto, por un lado, reduce significativamente los costos de la
instruccién, mientras que también aumenta en gran medida la
seguridad, permite formar mejores pilotos y reduce considera-
blemente la dificultad de la transicién a los aviones de combate
de primera linea.

Santiago Rivas - Editor




y a su amplia gama de equipos multimisién y de combate. Por su tamafo compacto, ora G
operaciones en &reas reducidas, la capacidad de funcionamiento en seco de su transmisién -garantizada
durante 60 minutos- y su resistencia a los impactos segun los estandares mas actuales, es capaz de adaptarse

a las condiciones mas exigentes en cualquier situacion.
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ACCELERATING TECHNOLOGY EVOLUTION
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a Fuerza Aérea Argentina realizo entre septiembre y i |

octubre pasados el Ejercicio Integrador Dédalo 2022, -

que no solo fue la evaluacion del entrenamiento reali- » !

zado durante el afo, sino también la preparacion de las J

unidades que participaron en el Ejercicio Salitre IV en |
Chile.
Con sede principal en la V Brigada Aérea, en Villa Reynolds,
el dia 30 de septiembre comenzaron las actividades con el
despliegue de las distintas unidades, que incluyeron a los IA-
63 Pampa III de la VI Brigada Aérea y personal del Grupo 1 de
Vigilancia y Control Aeroespacial.
Desde la IV Brigada Aérea tomaron parte los [A-63 Pampa II,
que, junto a los T-6C+ Texan II de la Escuela de Aviacion Mi-
litar conformaron la red force (enemigos), cada uno operando
desde sus respectivas bases. En Mendoza, los helicopteros
Lama de la IV Brigada Aérea realizaron la alerta SAR en su
zona.
Ademas, particip6 un helicoptero Bell 412 de la VII Brigada
Aérea y personal del Grupo de Operaciones Especiales (GOE),
junto a un Cessna 182 de la V Brigada Aérea, para realizar la
alerta SAR y tomar parte en ejercitaciones de C-SAR.
El ejercicio tom6 como premisa la invasion del pais amarillo
por parte del colorado, que tenia pretensiones territoriales y,
dado que el pais amarillo carecia de capacidad de defensa, se
conformé una coalicién en el vecino pais azul desde el cual
se lanzaron misiones de interdiccion y apoyo aéreo cercano
contra las columnas del pais colorado.
Asi, en el primer dia del ejercicio, el sabado 1° de octubre,
se realizaron salidas de apoyo aéreo cercano por parte de los
Pampa III de la VI Brigada Aérea y los A-4AR Fightinghawk













ECODEX 2022
DIENTES

POR LEWIS MEJOA
FOTOS FERNANDO CORDENAS




odo estaba tranquilo en la extensa y soleada Base Aé-
rea de La Joya, ubicada en el desierto sur en la regién
Arequipa, cuando de pronto un Sukhoi Su-25 atrona-
dor pasé en vuelo rasante por la pista principal, para
luego elevarse lanzando sus bengalas antimisiles.

Fue durante el ultimo de los diez dias del intensivo Ejercicio
de Entrenamiento de Capacidades Operacionales Disimilares
ECODEX XI, y el primero en forma presencial que se lleva a
cabo después del fin de la emergencia sanitaria planetaria por
COVID-19.

Efectivamente, para mantener las aptitudes en forma, en la
version 2021 el ECODEX se realiz6 en forma virtual, utilizan-
do un conjunto de pantallas y programas informaticos que
simularon las operaciones en el marco del Sistema de Coman-
do y Control de la Fuerza Aérea del Perti (FAP).

Pero este ano 2022 por fin se volvié a la “vivencialidad”, con
el desarrollo de una gran operacion de guerra aérea en la que
participaron casi todas las unidades de combate de la FAP, y
cuyo objetivo fue el de medir las capacidades en un extenso
teatro de operaciones que present6 diversas particularidades.
El Mayor General FAP Juan Pablo Tryon Carbone, Coman-
dante General del Ala Aérea No. 3 y responsable del disposi-
tivo de defensa del sur peruano, fue designado como el ‘Joint
Force Air Component Commander’ para ese ejercicio.
Explica que el alto mando de las FAP tom¢ la decision de re-
tomar los ejercicios después de la pandemia, con un escenario
que permitiera el planeamiento de dos misiones: seguridad y
defensa, por un lado, y control del orden interno expresado en
la lucha contra el tréafico ilicito de drogas (TID).

La FAP se preparé mucho para enfrentar los desafios plantea-
dos en la poco més de una semana de acciones en aire y tierra,
del 17 al 27 de octubre pasado, aunque organizado en forma
tan reservada que nada trascendi6 hasta casi los ultimos dias
del evento.

“Empezamos a trabajar desde febrero de este afio, y en junio ya
tuvimos todo el proceso del escenario y la documentacién nece-
saria de la fase de planificacion, que este octubre se plasmé en
la operacion pura”, afirma Tryon Carbone, un destacado piloto
calificado en Mirage 2000.

Fruto de ese cuidadoso alistamiento fue que no se tuvo ni una
sola cancelacion de vuelos por mantenimiento u otras razones
durante todo el ejercicio, lo que ha permitido comprobar que
las aeronaves y sus tripulaciones se encuentran en condiciones
optimas para operar bajo cualquier condicién y en el rol que
demande el Estado.

Los escenarios marcados fueron el denominado COMAO
(Composite Air Operations) “Eco’, dedicado a las misiones
militares contra el TID y otros ilicitos, en Mazamari (Junin),
Pucallpa (Ucayali) y Puerto Maldonado (regiéon Madre de
Dios), dreas amazdnicas al sur oriente del Peru.

Y el COMAO “Whiskey”, entre la zona de la costa sur y la cor-
dillera de los Andes de las regiones Arequipa, Cusco y Puno,
en las que intervinieron otros grupos de aeronaves sobre va-
rios objetivos y con una funcién distinta, como, por ejemplo,
la interdiccién aérea, el apoyo a las fuerzas de superficie, la
superioridad aérea, el entrenamiento de reabastecimiento de
combustible en vuelo, entre otras, y todas sumadas para llevar
adelante el control y vigilancia del espacio aéreo peruano.
Estos grupos de ataque, conforme lograron los objetivos
establecidos, avanzaron en las campaiias y permitieron que,

a su turno, los oficiales del estado mayor alcancen las metas
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planificadas en la operacién en el tiempo debido.

MEDIOS EN ACCION

Junto con los tres aparatos Su-25 del Grupo Aéreo No. 11
(talara), hoy de los mas famosos por su accionar en el conflic-
to en Europa del Este, operaron las otras principales aeronaves
disponibles del inventario, como los Dassault Mirage 2000P/
DP del Grupo Aéreo No. 4, que en cantidad de tres ejemplares
—uno biplaza- se encargaron de llevar adelante las principales
tareas de superioridad aérea desde sus btnkeres de concreto
de La Joya.

También se apreciaron cuatro ejemplares de los KAI KT-1P
“Torito, pertenecientes a la Escuela de Formacién de Oficiales
Pilotos (EFOPI), con sede en la Base Aérea de Pisco.

Una rapida visita a La Joya, gracias a la gentileza del Mayor
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General FAP Luis Brignardello Aguirre, Director de Informa-
ciones de la FAP, permiti6 observar ‘in situ’ un alto nivel de
alistamiento, experiencia, camaraderia, motivacion y, sobre
todo, confianza profesional de las tripulaciones y del personal
en tierra.

También se observaron aeronaves en rampa y en vuelo, como
los Leonardo C-27] Spartan, Learjet 45, Lockheed L-100-20 y
un KC-130H Hercules, todos encuadrados en el Grupo Aéreo
No. 8 y desplegados desde su base en Lima.

Ademas, se hizo presente un DHC-6-400 Twin Otter del Gru-
po Aéreo No. 42, proveniente de la lejana ciudad de Iquitos, a
orillas del rio Amazonas, que junto a los otros sistemas operd
en los llamados Ejercicios de Comprobacién de Transporte
Aéreo Logistico, Busqueda y Rescate (SAR) y Evacuaciones
Aeromédicas (MEDEVAC).

Para las simulaciones de intervencion a las avionetas del
narcotrafico, la Direccién de Vigilancia y Reconocimiento
(DIVRA) con base en Las Palmas (Lima), también desplego
sus medios: un C-26B Metro II, un Learjet 36A y un Pilatus
PC-6B Turbo Porter.

Se calcula en alrededor de 40 las aeronaves asignadas a los dos
escenarios, que en conjunto realizaron 250 misiones y unas
500 horas de vuelo, donde también se llevaron a cabo incur-
siones tipo C-SAR y SAR con los combatientes del Grupo de
Fuerzas Especiales -muchos de los cuales en estos mismos
instantes persiguen a las bandas armadas narcoterroristas de
Sendero Luminoso en la selva central- y de la Escuela de Co-
mandos (ESCOM) basada en el Grupo Aéreo No. 2

En esta fase llamo la atencion la participacion de, ademas de
helicopteros Mi-17-1B y un Mi-171Sh Hip H del Grupo Aéreo
No. 3, un Mi-25D Hind D del Grupo 2 de la Base Aérea de




Vitor, que cumplio su rol de apoyo cercano protegido por sus
dispositivos de bengalas antimisil.

NUEVOS DESAFI0S

El Teniente General FAP Rubén Gambarini Ofiath, Coman-
dante de Operaciones (COMOP) de la FAP, destaco la presen-
cia de mucho personal joven y a la vez experto, prepardandose
mds en este ejercicio junto a los mas maduros.

“La Fuerza Aérea es un arma joven, y por eso los jovenes tienen
las mayores capacidades para cumplir y desarrollarse con estos
entrenamientos, mientras los oficiales mayores nos encargamos
del planeamiento y la conduccion”, destacd el COMOP.
También hablé del s6lido compromiso de la institucién en
impulsar estos entrenamientos de alta exigencia, cuyos resul-
tados siguen siendo los mejores, por lo que se mantendran en
el cronograma de actividades.

Recordemos que, durante casi tres anos, la Fuerza Aérea se
dedicé a brindar el maximo apoyo en la lucha contra la pande
mia, incluyendo el traslado de dosis de vacunas y la aeroeva-
cuacion de pacientes criticos.

Pero ahora, superada esta dificil etapa para la humanidad, ha-
bia que retomar el entrenamiento de combate, que también es
muy necesario y parte importante de la misién constitucional
contra las amenazas a la defensa nacional, para lo cual se debe
estar preparado.

“Desde inicios de este afio nos pusimos como meta retomar los
ECODEX, que ya van por su version once, y con una serie de
directivas se empoderé al Comandante General del Ala Aérea 3
con sede en Arequipa para que con su estado mayor se encarga-
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ra del planeamiento de la preparacion y ejecucion del ejercicio”,
refiere.

La fase mds critica, que demandé la mayor atencién de todos
los componentes involucrados en ECODEX, fue hacer reali-
dad las operaciones en base a lo planeado, para que las tripula-
ciones puedan cumplir lo que se dispone en las Ordenes de
Tareas Aéreas (Air Tasking Order - ATO), bien y de manera
precisa.

Gambarini Onath resalta que la planificacién es clave y tam-
bién la ejecucion, donde figura la conduccion del Centro de
Operaciones Aéreas, centro neuralgico del proceso que tiene,
entre otras labores, la de “desconflictuar” y cumplir con todas
las 6rdenes de vuelo que involucran varios tipos de aeronaves,
tiempos, velocidades y espacios.

“Es la doctrina Fuerza Aérea, basada en la doctrina OTAN,
pues la FAP entrena de esta manera al participar en ejercicios
internacionales, siendo importante mantener este tipo de entre-
namiento que puede servir en el Perti, y también a nivel regional
o mundial’”, puntualiza.

Todavia no se apagaban los ecos del ECODEX 2022y yala
FAP empez6 a prepararse para el nuevo desafio del 2023: el
Ejercicio Cooperacién del SICOFAA (Sistema de Cooperacion
entre las Fuerzas Aéreas Americanas) a realizarse en mayo
préximo, del que Peru sera sede.

Sera un evento internacional muy interesante con mas de una
veintena de aeronaves, orientado a la ayuda humanitaria por
via aérea en caso de un desastre natural —un sismo en el sur y
una inundacién en el norte-.

Alli, una vez mas veremos las capacidades de la Fuerza Aérea
del Pert, ya no “mostrando sus dientes”, como en ECODEX,
sino llevando auxilio al mas necesitado.
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EL ESCUADRON LAMA DE LA FUERZA AEREA ARGENTINA ES LA UNICA
UNIDAD AEREA EN AMERICA QUE HA ALCANZADO LA CIMA MAS ALTA
DEL CONTINENTE Y UNO DE LOS POCOS ESCUADRONES DE HELICOP-
TEROS PREPARADO PARA MISIONES DE RESCATE EN ALTA MONTARNA,
OPERANDO HABITUALMENTE ARRIBA DE LOS 5.000 METROS DE AL-

TURA.
POR SANTIAGO RIVAS

a geografia argentina plantea una enorme variedad de escenarios, que

van desde las praderas, la selva, estepas y costas hasta las montanas
mas altas de América. Debido a que la IV Brigada Aérea de la Fuerza
Aérea Argentina estd basada en la ciudad de Mendoza, muy cerca de
la parte mds alta de los Andes, con los més de 6.900 metros de altura
del cerro Aconcagua (la montafia mas alta fuera de Asia) a solo 100 km al
oeste, la unidad es responsable de las operaciones de rescate de alta mon-
tafia. A principios de la década de 1970, la Comisién Argentina de Demar-
cacién de Limites Internacionales (CADLI), dependiente del Ministerio de
Relaciones Exteriores, necesitaba helicopteros para llevar a cabo la demarca-
cién de la frontera con Chile en los Andes. Los helicopteros Hiller UH-12E
y Hughes 368HM prestados por la Fuerza Aérea Argentina para esta mision
resultaron ser inadecuados, ya que sus motores no eran lo suficientemente
potentes como para operar en altura. Por esta razon, en 1971 se compraron
seis helicopteros Aérospatiale SA-315B Lama y el 13 de diciembre de 1973
fueron transferidos a la Fuerza Aérea para operar a pedido del CADLI,
primero con la VII Brigada Aérea en Mordn, Buenos Aires, y desde 1977
con la IV Brigada Aérea. El 29 de octubre de 1977, uno de los Lamas hizo el
primer aterrizaje de un helicoptero en la cima del Aconcagua.
A lo largo de los afios se compraron mas ejemplares para reemplazar apara-
tos perdidos, totalizando doce sirviendo con la Fuerza Aérea, pero actual-
mente solo tres permanecen operativos con el Escuadrén III de Busqueda y
Rescate del Grupo 4 de Caza de la IV Brigada Aérea.
El escuadrén esta dividido en dos escuadrillas, la Escuadrilla de Servicios,
con Cessna 182 y la Escuadrilla Lama. Estos tltimos tienen como misién
principal realizar operaciones de busqueda y rescate, principalmente en alta
montana, proveer alerta SAR al CEPAC (Curso de Estandarizacion de Pro-
cedimientos de Aviadores de Caza), el cual se realiza en la misma brigada
con los FAdeA TA-63 Pampa, e instruir a las tripulaciones de helicépteros
que sean enviadas a la unidad a hacer el curso de vuelo en alta montana.




El mayor Mariano Milanés, indicativo ‘Mago;, es el actual jefe
del escuadrén, y explica que siempre éste fue un escuadrén
mas chico, por la dotacién de aeronaves y sus necesidades,
aunque con la particularidad de que casi todos sus vuelos se
realizan en montafa.

Los pilotos que llegan a la unidad deben realizar el Curso de
Vuelo en Montaiia, que también a veces se da a pilotos de la
VII Brigada Aérea, que es la otra unidad de helicopteros de la
Fuerza Aérea Argentina, aunque ésta estd basada en las proxi-
midades de Buenos Aires. Antes de ir a la brigada, los pilotos
deben haber realizado el Curso Basico Conjunto de Pilotos de

Helicépteros, que se realiza en la Escuela de Aviacion de Ejér-
cito, mas la etapa de instruccion que se da en la VII Brigada
Aérea con Hughes 500.

El Curso de Vuelo en Montafia consta de 70 horas de vuelo y
se dicta anualmente. “La primera parte es una adaptacién al
helicéptero, pilotaje, formacion y navegacion. Y después tiene un
patron especifico de vuelo de montasia que es la parte medular
del curso. Al cabo de aprobacion del curso el piloto queda como
Etapa 3 apto para vuelo de montaria y se queda en el escuadrén’,
explica Milanés.

Este aprendizaje permite conocer las particularidades del vuelo
en alta montana, que, como explica Milanés, “mds alld de la
pérdida de performances por volar a gran altura, menor presion
del aire, menor potencia, menor rendimiento de las palas, lo mds
particular son las condiciones cambiantes que tiene la montafia
en cuanto al viento y la orografia. La montafia tiene microcli-
mas, condiciones meteorologicas puntuales que se dan por la
forma de la montaria y la interaccién con el viento. Por ejemplo,
podés volar en montafia en un sector y tener un viento que viene
del oeste y desplazarte 15 millas al sur y tenés un viento que
viene del sur. Entonces, el entorno hace que el vuelo de montaria
sea tan riesgoso. Y nosotros tratamos de hacer un conjunto de
técnicas de vuelo para mitigar los riesgos y operar de manera tan
segura como sea posible”.

A lo largo de los afios, la unidad fue perfeccionando sus téc-
nicas para operar a gran altura, que se van volcando en una
directiva de vuelo. Esto comenzé con el instructor francés que
viaj6 a la Argentina en 1977 junto con los primeros helicopte-
ros y se fue mejorando con los afios. La técnica mas importante
son los procedimientos para entrar a un punto determinado.
“Se hace con un reconocimiento alto, después reconocimiento




bajo y un cdlculo de potencia disponible y necesaria. Una entra-
da al punto manteniendo unos pardmetros de pies y nudos para
tirar una granada de humo y corroborar que el viento que calcu-
lamos sea correcto. En los reconocimientos podemos determinar
una tendencia general del viento, el mds bajo se hace con unos
300 pies estimados, pero no nos da certeza. Lo que nos da certeza
es la granada fumigena, que nos indica de donde viene el viento
y un estimado de la intensidad” explica.

Ademds, cuando se planifica la entrada al punto se tiene en
cuenta una via de escape en caso de una emergencia y la po-
sicion del sol para que la sombra y la luz no molesten. “Todo
eso junto hace que hagamos una entrada lo mds segura posible”
afirma Milanés y agrega: “en un lugar desconocido, donde no
conocemos la altura, no tenemos una central meteoroldgica y

no tenemos tampoco certeza, hasta que estamos en el lugar, si
realmente la potencia necesaria es la disponible. Jugando con eso
mitigamos los riesgos tanto como sea posible”.

En los Lama normalmente no hacen navegaciones de larga du-
racién y, por seguridad, en montafia se vuela a baja velocidad,
en el orden de los 60 nudos. “Pero la navegacion de montaria
tiene sus particularidades también. Como el helicoptero tiene un
techo alto podemos hacer navegaciones por encima de los picos

Derecha, arriba: El vuelo en montana demanda un alto nivel de
formacion por parte de las tripulaciones para aprender a cono-
cer la montafay los vientos.

Derecha, centro: tripulaciones del Escuadron Lama de la IV Bri-
gada Aérea de la Fuerza Aérea Argentina.
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o bien volando entre las montarias. Por ejemplo,
dentro de las quebradas se vuela de una forma espe-
cial, a dos tercios de la altura de la ladera, siempre
pegado a una de las laderas, porque siempre alejado
de las laderas es donde el aire se traslada a mayor
velocidad. Siempre una ladera tiene viento ascen-
dente y la otra descendente, entonces detectamos
cual es la ascendente y nos pegamos a esa. Si tene-
mos una emergencia y volamos en el medio vamos a
estar limitados” explica Milanés.

RESCATE

Los Lama tienen la busqueda y rescate en alta
montafa como su principal mision, tanto de pilo-
tos eyectados o accidentados como de cualquier
persona en situacion de emergencia en la montaia.
Esto incluye también tripulaciones civiles, ya que
la fuerza tiene la responsabilidad SAR sobre todo
el territorio argentino exceptuando el mar. La
Cordillera de los Andes se destaca no solo por sus
alturas, sino por tener un clima muy duro, espe-
cialmente en invierno, cuando es casi imposible
adentrarse debido al clima frio, la nieve y el viento.
Esto obliga a una planificaciéon muy detallada
cuando es necesario hacer un rescate, aunque a la
vez debe ser rdpida, para no demorar la salida del
helicéptero. En todas las misiones siempre se vuela
con dos helicopteros, para apoyarse mutuamente
ante cualquier eventualidad.

“Lo primero es conocer el estado de la persona y su
ubicacion. Se planifica la forma de llegar al lugar y
con qué medios, si vamos con dos helicopteros, un
médico, griia. Lo que este helicoptero puede hacer es
evacuacion sanitaria, es diferente de traslado aero-
médico. La evacuacion sanitaria es una accion que
se hace para evitar un mal mayor. Y se puede hacer
con una aeronave, aunque no tenga el equipamien-
to minimo para estabilizar una persona” explic6
Milanés, aunque agregé que igual pueden llevar
una camilla y brindar oxigeno al paciente, con el
objetivo de sacarlo rapido de la montafia y llevarlo
a un hospital.

“Una vez que se conoce la informacion de la victima
se planifica qué se va a hacer y adonde se lo va a de-
rivar. Porque si el caso es muy complejo se lo sacara
al primer lugar donde se lo pueda subir a una am-
bulancia. Si el paciente no tiene tanta gravedad se

lo puede llevar a otro lugar mds lejano. Un paciente
que tenga un edema de pulmon no puede estar
mucho tiempo en altura. Hay que bajarlo y llevarlo
por tierra” agrega.

La tripulacién minima es de un piloto solo, aunque
va cambiando segun la situacién. Si haran un ate-
rrizaje también llevan un mecdnico y si van a hacer
una evacuacion sanitaria llevan un médico y a
veces también un enfermero. En misiones de carga &
con grua llevan un operador de carga.

“El escuadron incluye muchas especialidades. Tene-
mos operadores de carga externa, ademds de pilotos,
tenemos una perra de biisqueda, adaptada al




helicoptero y el personal de pararescate también es importante.
Ha hecho el curso de rescate del GOE (Grupo de Operaciones
Especiales), algunos son comandos, otros son solo pararescate.
Los mecdnicos pertenecen al servicio de mantenimiento del
Escuadron de Inspeccion y Recambio del Grupo Técnico 4, pero
en la operacion se integran al escuadrén. Lo mismo con los
médicos y enfermeros, que pertenecen al Grupo Base 4” cuenta
Milanés.

La Brigada ademas tiene, dentro del Grupo 4 de Caza, el Sub-
centro de Busqueda y Rescate que posee la Patrulla de Res-
cate, que se encarga de misiones de busqueda en la montana,
pero operando también por tierra, aunque trabaja de manera
integrada con el Escuadrén IIL

Para operacidn en otras partes del pais, el Lama tiene la
ventaja de que puede ser rapidamente desarmado y hasta dos
aeronaves pueden cargarse en la bodega de un C-130 Hercu-
les. “Es un desarmado parcial, se desmonta el mdstil, las palar
principales y una pala de cola. La tiltima tarea que se hizo de
este tipo se hizo en Salta, arribo al punto y en unas 3 horas ya
estaba armado de nuevo”. Esto se realiz6 también en Catamar-
ca cuando el 2 de junio de 2018 un Mi-171 de la Fuerza Aérea
Argentina, debido al mal tiempo, debi6 aterrizar en un cerro
cuando llevaba funcionarios del gobierno nacional. Ante la
necesidad de pasar la noche fria y dado que los pasajeros no
contaban con protecciéon térmica, se mantuvo encendido

el sistema de calefaccidn del helicoptero, consumiendo el
combustible necesario para volver al aerédromo, por lo que
se desplegaron dos Lama en un Hercules, que llevaron en la
eslinga el combustible hasta el cerro.




En los vuelos de entrenamiento nunca operan

por encima de los 15.000 pies, pero en rescates
reales esto se puede superar si las condiciones lo
hacen necesario, para lo cual se opera siempre con
oxigeno.

“El Escuadrén ha hecho rescates en Nido de Céndo-
res, que es el punto de extraccion mds comuin para
sacar a alguien bajando del Aconcagua, estd a unos
5.400 metros. No es lo comiin, pero si el helicéptero
tiene un techo de 23.000 pies tenés margen de po-
tencia y seguridad” cuenta Milanés. En estos casos
va solo el piloto, ya que debe volver con el paciente
y ya el helicoptero esta en el limite del peso con el
que puede despegar de la montana.

REEMPLAZ0

Actualmente, el reemplazo de los Lama es una de
las principales prioridades de la Fuerza Aérea y
la intencién es compartir la compra de un reem-
plazo con el Ejército, que también opera Lamas,
por lo que el proceso de seleccién lo esta llevando
adelante el Estado Mayor Conjunto. El Leonardo
AW 119Kx Koala, el Airbus H125 Ecureuil y el Bell
407GXi son las opciones que se estaban conside-
rando, aunque en octubre de 2022 una comision
viaj6 a India a evaluar el HAL LUH MK.1, ante el
ofrecimiento indio. Si bien oficialmente se habia

seleccionado al modelo de Bell, la fuerza prefiere el
Ecureuil. La intencién es comprar un primer lote
de seis ejemplares, con la mitad para la fuerza aé-
rea, con la esperanza de adquirir mas en el futuro.
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n 2004 la Fuerza Aérea de Chile (FACh) organizd la pri-
mera edicion del ejercicio de aplicacion de la paz "SA-
LITRE" en el norte del pais. Al igual que hoy, las fuerzas
Azul/Amarilla operaban desde la Base Aérea Cerro
Moreno al norte de Antofagasta y las fuerzas opositoras
"Rojas" desde la Base Aérea Los Condores ubicada al sur de
Iquique. Las directrices fueron establecidas en 2002 en el insti-
tuto de politicas de defensa del Gobierno de Chile. Verdaderas
leyendas de la aviacion militar como los Mirage III de Fuerza
Aérea Argentina (FAA) y un Fokker F-27 Friendship, Mirage 5
Elkan y Mirage 50 Panteras y la legendaria plataforma AWACS
Boeing/IAI EB-707 Céndor de la FACh fueron algunos de los
participantes en 2004. Las otras dos ediciones de SALITRE

se realizaron en 2009 y 2014 utilizando las mismas ubicacio-
nes en las regiones desérticas del norte de Chile. El nombre
'SALITRE' o 'Salpetre' es un producto que se encuentra en los
desiertos de Pert y Chile por igual. Es una forma de nitrato

de potasio (KNO3) con diversas aplicaciones en fertilizantes,
propulsores de cohetes, polvora entre otros.

El "SALITRE IV" se vio obstaculizado por la pandemia mun-
dial de COVID 19. El subdirector del ejercicio, el general de
Brigada Aérea Méaximo Venegas Raggio "Vudu', y el director
de Operaciones de la FACh, sefialaron que la planificaciéon de
la cuarta edicion de la reunién multinacional de fuerzas aéreas
comenzd en 2019 y, en consecuencia, se detuvo. El personal de
"Vudu", encabezado por el coronel Alejandro Arévalo Alegria
"Astérix", un ex piloto del Block 50, recogi6 los planos para

la "IV" alrededor del segundo trimestre de 2021 junto a una
taza de café. El plan sobre el "café" se materializ6. Condujo a
la conferencia de planificacién inicial en noviembre de 2021,
con las Fuerzas Aéreas de Argentina, Brasil, Estados Unidos

y Uruguay listados como participantes "LIVEX". La Fuerza
Aérea Colombiana (FAC) tuvo que rechazar la invitacién de la
FACh debido a restricciones presupuestarias, segiin el Coman-
dante de Operaciones de la FAC. La conferencia de planifica-
cién final de "SALITRE" concluy® el 10 de julio con la Fuerza
Aérea Uruguaya (FAU) todavia a bordo como participante
"LIVEX" con sus Cessna A-37 Dragonflies y un Lockheed KC-
130H Hercules ex espafiol. Lamentablemente, la FAU se retird
poco después de que uno de sus KC-130H fuera dafiado en
una excursion fuera de la pista. Los uruguayos informaron a






la FACh que encontraron problemas de repuestos con su flota
de aviones participantes. Canada, México, Perd, y finalmente
Uruguay, también participaron como observadores.

EJECUCION

Unas tres semanas antes del 10 de octubre, inicio del "SALI-
TRE IV", el personal de la FACh comenz6 a transformar la
Base Aérea Cerro Moreno, donde tiene su sede la V Brigada
Aérea, y al mando del General de Brigada Aérea Pedro Nadeau
Pavez. El General comanda y controla gran parte del espacio
aéreo norte de Chile con General Dynamics/Fokker F-16AM/
AM M4 Fighting Falcon del Grupo 7 y Grupo 8 que fueron
entregados a la FACh bajo dos contactos "Peace Amstel" sepa-
rados con el Ministerio de Defensa holandés. El Grupo 8 tam-
bién opera varios Bell 412EP en el rol de Busqueda y Rescate
y Operaciones Especiales. El Bell Enhanced Performance llegé
por primera vez a Chile en 2009. El FACh opera doce Bell
212EP y cuatro variantes basicas. Estos helicopteros se basan
desde el norte de Chile hasta la Antartida.

Los primeros participantes de Brasil aterrizaron en la Base
Aérea Cerro Moreno el sabado 8 de octubre. Los seis Nor-
throp F-5EM Tiger II fueron acompaiados por los activos
mads nuevos de la Forca Aerea Brasilera (FAB); el Airbus KC-
30 (A330-243, FAB2901) y un Embraer KC-390 Millenium
"Barao" (FAB2857). Este ultimo, que proporciono a los Tiger
IT combustible desde Canoas AB en el sur de Brasil hasta
Chile, en su primera misién operativa internacional. Los Tiger
de Brasil se dividieron por igual entre el 1° CAVCA "Pif-Pat"
(Grupo de Avia¢ao de Caga) con sede en la Base Aérea de
Santa Cruz cerca de Rio de Janeiro y el 1°/14° GAV "Pampa"
(Grupo de Aviagdo) originario de la Base Aérea de Canoas
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Arriba: Un Pampa Il del Grupo 6 de Caza de la Fuerza Aérea Ar-
gentina vuela junto a un F-16A MLU del Grupo N°7 de la Fuerza
Aérea de Chile.

Derecha: Un piloto de A-4AR Fightinghawk argentino junto a
su avion.

justo al norte de Porto Alegre.

El segundo grupo de cazas y transportes de combate llegé el
domingo 9 de octubre desde la Fuerza Aérea Argentina (FAA).
Tres McDonnell Douglas A-4AR Fightinghawk del G5C
(Grupo 5 de Caza) de la V Brigada Aérea con base en Villa
Reynolds en la provincia de San Luis y tres IA-63 Pampa III
del Grupo 6 de Caza de la VI Brigada Aérea que operan desde
Tandil en la provincia de Buenos Aires. Los aviones argentinos
fueron acompafiados por un Lockheed C-130H+ Hercules
(TC-61) y un Boeing 737-76N (T-99). Tanto las delegaciones
argentinas como brasilefias se suscribieron a las aduanas loca-
les y las mediciones de COVID '19 después de su llegada.

El lunes 10, jornada de instruccién, marcé el inicio del SALI-
TRE IV FAM en el que los participantes fueron recibidos por
el Comandante de Combate de la FACh, General Leonardo
Romanini Gutiérrez, y el General Pedro Nadeau Pavez, dela V
Brigada Aérea. Las fuerzas multinacionales primero surcaron
los cielos sobre Atacama para el periodo de tres dias FAM-FIT
(Familiarisation-Flight Instruction Training, Familiarizacién,
Entrenamiento de Instruccion de Vuelo) durante el cual se
llevaron a cabo tareas de Identificaciéon de Amenazas (TI,
Target Identification) y Ataques de Superficie (SAT, Surface
Attack) junto con los Vipers del Grupo 7 y 8, asi como tres
CASA / ENAER A-36 Toquis del Grupo 1, que generalmente
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opera desde la Base Aérea Los Condores. Lamentablemente
para este ultimo avidn, el SALITRE IV marcara su tltimo acto
operativo real, ya que el entrenador desarrollado en Espaiia se
retirard el 19 de diciembre, después de 40 afnos de operaciones.
Junto al Bell 412EP, un Sikorsky MH-60M Black Hawk (S-70I
H-08) de fabricacion polaca proporcioné capacidades SAR y
C-SAR a las operaciones de los aviones de combate.

El nuevo KC-390 Millenium del Primeiro Esquadrdo do
Primeiro Grupo do Transporte (1°/1°GT) "Esquadrao Gordo"
de Brasil oper6 desde Cerro Moreno para la fase FAM-FIT y
LIVEX del SALITRE proporcionando unicamente a los Tiger
de la FAB su "servicio" sobre los cielos chilenos. El Coman-
dante del "Bardo", Mayor Flavio Diniz Pereira sefial6; "Cada
COMAO tiene horarios y tdcticas bien definidos para su reali-
zacion. En este contexto, el reabastecimiento en vuelo garantiza
una mayor flexibilidad en la planificacién del combate para
nuestros F-5M. Puedo decir que el KC-390 se comporto excep-
cionalmente en este entorno y sus sistemas demostraron ser
extremadamente confiables durante todo el ejercicio". "La For¢a
Aerea Brasileira finalizo su participacién en el SALITRE IV con
la satisfaccion del deber cumplido. Con mds de 50 salidas de
combate realizadas, siguiendo todos los protocolos de seguridad
que se establecieron", concluyé el Comandante del Destaca-
mento, Teniente Coronel Davi de Abreu.

"Para la Fuerza Aérea Argentina, el SALITRE IV fue un ejerci-
cio importante, ya que su tltima operaciéon multinacional inter-
nacional fue el SALITRE III en 2014. Desde entonces, mucho ha
cambiado, ya que se han hecho muchas cosas para elevar el nivel
de nuestros pilotos. Fue una buena oportunidad para ver si las
tripulaciones de Pampa III y Flightinghawk estaban a la altura
y hablaban el mismo idioma que las otras fuerzas aéreas”,




Izquierda: El Salitre IV implicd la primera participacion del Em-
braer KC-390 en un ejercicio multinacional.

Arriba: Formacion de F-16A MLU y F-16C Block 5o, Casa A-36 y
F-5E Tigre Ill de la FACH.

Derecha: Uno de los F-5EM de |la FAB desplegado a Chile.

sefial6 un oficial de la FAA. El oficial continud; "Lo mds impor-
tante, para los pilotos mds jovenes es su primera experiencia en
un entorno internacional con otros activos. Para ellos, creo, fue
el mayor beneficio. Volando junto con otras aeronaves, volar

en otros escenarios y volar con otros controladores de combate.
Tenemos muchos intercambios con otras fuerzas aéreas, pero es
diferente cuando tienes que actuar como un escuadrén”. Sema-
nas antes del SALITRE IV, la FAA se prepar6 con el ejercicio
local "Integrador Dédalo" (estandarizacion para el despliegue
de grandes fuerzas con hasta quince aviones a la vez, descripto
por separado en este nimero de Pucard).

OPFOR

En el primer dia de FAM-FIT del SALITRE, las Fuerzas Azules
inmediatamente comenzaron a encontrar los primeros activos
de las OPFOR (Fuerzas Opuestas - Fuerzas Rojas). El lider de
OPFOR - Teniente Coronel y Comandante del Grupo 3, Dabor
Arbunic "Arsenal”, sefial6 tener doce aviones de combate a

su disposicion; cuatro EMBRAER A-29B Super Tucanos del
Grupo 1, cuatro Lockheed-Martin Block-50 Vipers de su
propio Grupo, asi como cuatro Northrop F-5E/F Tigre III
pertenecientes al Grupo 12, o los "Tigres Australes" que tienen
su base de operaciones en Punta Arenas, en el extremo sur




de Chile. Durante los primeros dias del ejercicio los pilotos
utilizaron dos F-5F aprovechando la oportunidad para volver
a familiarizarse en reabastecimiento de combustible del recién
actualizado Lockheed KC-130R Hercules (992) del Grupo 10.
Tres F-5E Tigre III llegaron durante la tarde del dia 11 a Los
Condores.

El Grupo de Aviacién 10, con sede en el Aeropuerto Interna-
cional de Santiago, también apoyd a las fuerzas "Azules" y "Ro-
jas" del SALITRE con un Boeing E-3D Sentry recientemente
entregado, que opera desde su base de operaciones, asi como
uno de los Boeing KC-135E Stratotanker "Gremlin" (982)

que quedan en el mundo. El Startotanker operaba desde Los
Coéndores y alimentaba a Vipers pertenecientes a los Grupos 3,
7y 8 con el objetivo de realizar dos misiones diarias utilizando
una "pista de tanquero" sobre el desierto. El personal técnico
trabajo duro entre las misiones para volver a poner en marcha
el avion con sus viejo turbofan TF33-PW102. La fase "LIVEX",
que comenzo el viernes 14 de octubre, traeria algo de alivio, ya
que las misiones se volarian en un solo COMAO (Operaciones
Aéreas Combinadas). Descendiendo de los cielos sobre el Ata-

Arriba: Un F-16D Block 5o despegando durante una de las sa-
lidad. El avion cuenta con el esquema de pintura estandar del
F-16, que comenzo a ser aplicado a los Block 50 a medida que

entran a inspeccion.

Izquierda, centro: Un piloto de F-5F del Grupo 12 se prepara
para un vuelo.

Izquierda, abajo: Aviones F-gE Tigre Ill, desplegados desde
Punta Arenas, actuaron como parte de la Red Force.



cama el dia 14 estaba el "Sentry 906" haciendo dos toque y siga
en Cerro Moreno. Supervisando la emocién en el lado chileno
ese dia, la FACh parecia ansiosa por mostrar a los paises parti-
cipantes su nuevo ojo en el cielo.

CHILE

El retiro programado del A-36 Toqui dejara a la FACh sin un
jet de entrenamiento en el futuro previsible. De 2008 a 2018,
la Fuerza Aérea de Chile recibié 18 EMBRAER EMB-314 /
A-29B Super Tucanos procedentes de dos pedidos separados
con el constructor de aviones brasilefio. El ultimo pedido de
seis A-29B se remonta a 2017 con el "Super-Ts" propulsados
por PT-6, llegando en un nuevo esquema gris al Grupo 1 en
2018. La FACh opera el turbohélice brasilefio para entrena-
miento tactico y avanzado, asi como misiones de ataque ligero
e inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR). Reciente-
mente, nuevos pilotos de combate para los Tigre III, Falcon
MLU y Viper Block-50 fueron transferidos directamente del
Super Tucano, dejando de lado al clasico A-36 Toqui.

La fuerza de Stratotanker de Chile consisti6 en tres aviones

Arriba: Un F-16C Block 5o del Grupo de Aviacion N°3 luego de
reabastecerse en vuelo de un KC-135E.

Derecha, centro: Un Embraer Super Tucano del segundo lote
recibido por la fuerza, que esta pintado de gris, en Iquique.

Derecha, abajo: La FACH actualmente cuenta con un KC-135E
operativo, al cual buscan reemplazar en el corto plazo por KC-
135R u otro modelo, debido a la antigiedad de los motores y

demas sistemas de la aeronave.
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‘ de COVID '19. Actualmente, no se conocen detalles sobre cud

es el estado del proyecto.

ARGENTINA

El vecino de Chile al este estd lidiando con una disminucién
afio tras afo en el presupuesto de defensa de Argentina, que
marcé una ola de modelos de aviones retirados y perdiendo la
capacidad necesaria para patrullar el segundo pais mas grande
de América Latina. Un informe recientes en uno de los perio-
dicos locales mas grandes, "Clarin", causé un gran alboroto
en la politica. El personal que trabajé en la presentacion del
SALITRE tenia un profundo temor de perderse el ejercicio de
este ano debido a los continuos problemas presupuestarios,
como sucedi6 durante el CRUZEX 2008. En ese momento, el
Senado argentino decidi6 no votar la ley para que los avio-
nes de combate de la FAA abandonaran el pais. El alboroto
politico de este ano llevé al Ministro de Defensa; Jorge Taiana,
a aprobar todos los ejercicios militares, allanando el camino
para la participacion en el SALITRE IV.

Junto a los tres legendarios McDonnell Douglas A-4AR
Fightinghawk del G5C, la FAA trajo tres FAdeA IA-63 Pampa
IIT del G6C. EI SALITRE IV trajo el nuevo pequeio avion de
combate de la FAA que recientemente se ha integrado con el
G6C que tiene su base en Tandil. La variante actual, derivada
del TA-63 basico que volo6 por primera vez en octubre de 1984,
se encuentra en la configuracion del Bloque II que presenta
una actualizacion tecnoldgica de ultima generacioén, que mejo-
ra significativamente las capacidades de analisis de vuelo me-
diante la incorporacién de software de entrenamiento virtual
y un sistema de comunicacidn entre aeronaves. El avion 1A-63
Pampa III Block II cuenta con una cabina digital y enlace de




datos con avidnica virtual integrada (EVA, embedded virtual
avionics) que permite la simulacién de varios escenarios de
vuelo, incluidos los de aviones de cuarta y quinta generacién.
La Fuerza Aérea Argentina ha estado buscando durante mu-
cho tiempo un reemplazo por la pérdida de sus capacidades de
"combate". Muchos candidatos como el IAI Kfir, los antiguos
Mirage F-1M del Ejército del Aire espafiol, entre otros, pasa-
ron por alli. Actualmente, el climax de un nuevo caza superso-
nico podria estar acechando sobre el horizonte a corto plazo.
La atmosfera politica en Argentina podria forzar una eleccion
en los préximos diciembre o enero. Los tres contendientes
son: el ex General Dynamics F-16AM/BM de la Real Fuerza
Aérea Danesa, el HAL Tejas Mk1A y el Chengdu JF-17 Block
II1. En un pais como Argentina, que todavia estd plagado de
embargos y bloqueos que se remontan a la Guerra de Malvinas
de 1982, las condiciones deberian coincidir con la preferencia
de la FAA.

BRASIL

La Fuerza Aérea de la nacién mds grande de América Latina
ha entrado en una verdadera fase de transicion. Ha tomado las

Izquierda: F-16B MLU despegando de Antofagasta.
Izquierda, abajo: A-4AR de la FAA en uno de los hangaretes.
Derecha: Piloto subiendo a un F-5E de la FACH.

Abajo: F-5EM de la FAB despegando.







primeras entregas de fabrica del F-39E/F Gripen y el Embraer
KC-390 Millennium. Dos de estos ultimos fueron entregados
al principal centro logistico de la FAB en Rio de Janeiro, en

la Base Aérea Galedo, en marzo pasado. El nuevo orgullo de
Embraer vol6 por primera vez en febrero de 2015 con varios
paises participando en el proyecto. Originalmente, Brasil
orden6 28 de los nuevos aviones de transporte de mediano
alcance, lo que luego se redujo a 19. La comercializacién de
Embraer para el nuevo y no probado KC-390 gané terreno por
primera vez en Europa con la For¢a Aérea Portuguesa (FAP).
El contrato final se firmé en 2019 para cinco "Millenium" que
reemplazaron sus cinco envejecidos Lockheed C-130. Contra-
riamente a los C130, los KC-390 portugueses se destinaran a la
Base Aérea 11 Beja, donde actualmente se estd construyendo
una nueva infraestructura. El 16 de octubre, la FAP recibi6 el
PT-ZDK/26901 siendo el primer KC-390 entregado fuera de
Brasil. Hungria (dos) y los Paises Bajos (cinco) también se han
unido a las filas de la FAP. E1 KC-390 es totalmente fly-by-wire
y controlado por palanca lateral. El SALITRE IV fue el primer
ejercicio internacional del Millenium.

El otro nuevo activo de Brasil en el SALITRE fue el Airbus
KC-30 FAB-2901 del Segundo Esquadrao do Segundo Grupo
de Transporte (2°/2°GT) también con sede en Galedo. E1 FAB-
2901 junto con el FAB-2902 son los aviones mas grandes en

el inventario de la FAB y fueron adquiridos recientemente de
Azul S.A., una aerolinea local. El acuerdo inicial de aproxi-
madamente U$80 millones con Azul es solo el comienzo del

programa de actualizacion de la aeronave para ser un trans-
porte cisterna multifuncién (MRTT) completo. Se desconocen
los detalles exactos de la conversion del Airbus 330, excepto
que el KC-30MRTT militarizado completo con capacidad de
reabastecimiento en vuelo deberia entregarse en 2024. El 3 de
noviembre, el FAB-2902 fue entregado al 2°/2°GT en Ga-
ledo. E1 KC-30 devuelve las capacidades estratégicas de largo
alcance a la Fuerza Aérea desde que la FAB retiré sus Boeing
KC-137 en 2013. La llegada del KC-30 junto con el Embraer
KC-390 resultara en un aumento significativo de la operativi-
dad. Durante el SALITRE IV, el KC-30 llevo a 59 militares a
Cerro Moreno junto con unas 18 toneladas de carga.

CONCLUSION

ElI SALITRE IV concluy6 el 21 de octubre con un dia VIP con
dignatarios procedentes de todas las naciones participantes.
La jornada estuvo encabezada por la Ministra de Defensa Na-
cional de Chile; Maya Fernandez Allende, nieta del derrocado
presidente Salvador Allende Gossens a principios de los afios
70. En general, se realizaron unos +300 vuelos con una tasa
de ejecucion del 90%. La Fuerza Aérea de Chile y todos los
841 participantes nacionales e internacionales pueden mirar
hacia atras con gran satisfaccion a un ejercicio bien ejecuta-
do. El préximo ejercicio multinacional de América Latina es
el CRUZEX y actualmente se llevard a cabo en septiembre u
octubre de 2024 en la Base Aérea de Natal en la region noreste
de Brasil.
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EN ESTA SEGUNDA PARTE DE NUESTRO REPORTE SOBRE AVIONES DE ENTRENAMIENTO AVANZADO ANALIZAREMOS LA
OFERTA DESDE LA INDUSTRIA EN CUANTO A MODELOS A TURBOHELICE, LA CUAL HA AVANZADO SIGNIFICATIVAMENTE
EN LOS ULTIMOS ANOS.

ontinuando con el reporte iniciado en la edicion 14
de Pucard, esta vez nos enfocaremos en los princi-
pales modelos de entrenadores avanzados a turbo-
hélice, donde hoy la industria tiene cinco modelos
muy interesantes, tres de ellos ya muy difundidos en
el mercado, como son el Embraer EMB-314 Super Tucano, el
Beechcraft T-6 Texan II y el Pilatus PC-21, un modelo que de
a poco ha ido ganando espacio, como el KAI KT-1 y un nuevo
producto de una industria que se va mostrando como muy
prometedora, como es el Turkish Aerospace Hiirkus.

Actualmente, la formacion de los pilotos esta pasando del uso
de entrenadores a los sistemas de entrenamiento integrado,
en donde el piloto primero se forma en un entrenamiento en
computadora, donde conoce la cabina y los sistemas basicos
de la aeronave, asi como los procedimientos de comunica-

POR SANTIAGO RIVAS

ciones y vuelo por instrumentos, luego pasa al simulador de
vuelo completo, donde se sienta en una réplica de la cabina y
tiene una pantalla que permite mostrar escenarios realistas en
casi todo su angulo de vision. Esto le permite al alumno cono-
cer las performances del avidn, practicar los procedimientos
normales de vuelo y también emergencias, de manera de ir a
volar el avién cuando ya conoce bien la cabina, sus sistemas y
sus performances, asi como todos los procedimientos.

Esto acelera muchisimo las fases de entrenamiento en vuelo,
haciéndolo mas eficiente y econdmico. A la vez, la avidnica

moderna instalada en los entrenadores permite simular el uso
de sensores como el radar, RWR, equipos de guerra electréni-
cay otros, asi como el armamento, con el entrenador confi-
gurado de manera similar a como estd el avién de combate al
que pasaran a volar los alumnos luego de su graduacién. De




esta manera, en su fase mds avanzada los alumnos comienzan
a operar de manera tdctica y a conocer los sistemas y armas
que emplearan cuando ya sean pilotos de caza. La simulacién
del armamento permite un entrenamiento mas realista, donde
el alumno aprende a operar armas avanzadas, como misiles
aire-aire, aire-superficie o bombas guiadas, sin ningtn cos-

to extra mas alld del vuelo. Si bien en el pasado los alumnos
lanzaban armas y hacian tiro con armas de tubo, esto no era
muy representativo de lo que encontrarian en las unidades

de combate de primera linea y ademas tenfa un costo para las
fuerzas aéreas.

Para mostrar cada modelo, contaremos una breve historia

de cada uno y luego nos enfocaremos en sus caracteristicas y
performances. En general, los cinco son grandes productos, lo
cual se ha demostrado en la operacion de los primeros cuatro,
mientras que en el caso del Hiirkus atin estard por verse, pero
la industria aeroespacial turca ha venido evolucionando consi-
derablemente.

EMBRAER SUPER TUCANO

El Super Tucano nacié como un desarrollo del exitoso Emb-
312 Tucano con una mayor capacidad de ataque y nuevas
tecnologias para entrenamiento. Colombia habia adquirido
una enorme experiencia con el Tucano contra aviones trans-
portando drogas y contra la guerrilla y esta experiencia fue
explotada por Embraer para definir lo que las fuerzas aéreas
estaban buscando para combatir las amenazas crecientes de
narcotraficantes, contrabandistas y terroristas. Lo que necesita-
ban era un avién con mds poder para transportar mas armas y
con equipos mas modernos.

Uno de los aviones de produccion en serie fue modificado con
un motor PT6A-67 de 1250shp, una prolongacion del fuselaje
de 1,31m en la parte trasera y un spoiler, haciendo el primer
vuelo el 9 de septiembre de 1991, pero dos afios mas tarde se

construyeron dos prototipos con mas cambios, incluyendo un
nuevo disefo de la carlinga, con una nueva ctpula, y un motor
PT6A-68A de 1300shp. La Fuerza Aérea Brasilefia (For¢a Aérea
Brasileira, FAB) se interes6 mucho para el programa SIVAM
para interceptar vuelos ilegales y para ataque ligero en la regién
amazonica, ademas de utilizarlo como reemplazo del EMB-326
Xavante como entrenador avanzado para los nuevos pilotos de
combate en el 2°/5° GAv “Joker” en la Base Aérea de Natal. Se
firmé un contrato el 18 de agosto de 1995 con una orden inicial
de 50 monoplazas (con un tanque de combustible adicional

en el segundo asiento) y 50 biplazas, y comenzé el desarrollo
de la version final. La nueva solicitud significé mds cambios,
que se aplicaron en los prototipos, como dos soportes suba-
lares adicionales, carlinga compatible con visores nocturnos,
con dos paneles multifuncién, FLIR, avidnica nueva, piloto
automdtico de dos ejes, INS y GPS para la navegacion, UHF
tactico y radios VHE, RWR, sistema de alarma de aproxima-
cién de misiles, HUD, comandos HOTAS, display montado en
casco, asientos eyectables Martin Baker Mk-10LCX, capacidad
de armas inteligentes y capacidad para transportar dos misiles
aire-aire Mectron MAA-1 Piranha.

Las pruebas llevaron a mas modificaciones en 1998, incluyendo
una nueva ala, mds capacidad de armas, dos ametralladoras
internas de 12.7mm con 200 disparos cada una, un tren de
aterrizaje reforzado y se instalé una proteccion en la entrada de
aire del motor para el funcionamiento en pistas no preparadas.
También el avion recibi6 el motor PT6A-68/3 de 1600shp y la
ctpula fue completamente modificada.

El 2 de junio de 1999, la version final vol6 por primera vez,

con la designacion Emb-314 Super Tucano, denominada A-29
por la FAB y la produccién en serie comenz6 tres afios des-
pués, con una orden final para la FAB de 99 aviones, que entrd
oficialmente en servicio en 2004. En la actualidad, el 2°/5° GAv
utiliza el modelo de entrenamiento avanzado, mientras que



Especificaciones del Embraer EMB-%14 Super Tucano

Motor

Un turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-68C de 1600shp (1193kW) con una hélice
de cinco palas Hartzell de paso variable.

Performance con peso maximo al despegue y limpio

Velocidad maxima 320 nudos (592 km/h)
Velocidad méxima de 286 nudos (530 km/h)
crucero

Trepada 895 m/min

Techo de servicio 35.000 pies

Alcance 1550 millas nauticas (2870 km) en vuelo ferry y 600 millas nauticas (1100 km) de radio
de accién.

Limite de Gs +7g/ -3g

Distancia de despeguey [ Despegue: 900m. Aterrizaje: 860m.

aterrizaje (con obstaculo
de 15m)

Dimensiones

Longitud 11,42 m
Envergadura 11,14 m

Altura 3,9m

Pesos

Vacio 2.420 kg

Carga externa maxima 1.500 kg

Peso maximo al despegue | 5.400 kg limpio

Armamento

Una ametralladora de 12.7mm en cada ala con 200 balas cada una. Cuatro soportes suba-
lares y uno ventral para una variedad de armas incluyendo cafiones GIAT NC621 20mm,
bombas Mk.81 y Mk.82, bombas de racimo BLG-252, lanzacohetes SBAT-70/19 o LAU-
68A/G, bombas MLB, pods de contramedidas electrénicas, reconocimiento o blancos
remolcados. La cabina es compatible con anteojos de vision nocturna de 3° generacidn.
Tiene capacidad para transportar un FLIR montado en una torreta en el soporte ventral,
puede equiparse con RWR, MAWS (Missile Approach Warning System) y lanzadores de
chaff y bengalas.




el 1°/3° GAv, el 2°/3° GAv y el 3°/3° GAv en Boa Vista, Porto
Velho y Campo Grande respectivamente, para ataque ligero,
intercepcion de aviones ilegales y reconocimiento.

Ademas, el 1 de octubre de 2012 el Escuadréon de Demonstra-
cién Aérea (Fumaca) recibi6 los dos primeros de un total de
ocho Super Tucanos para reemplazar a sus Tucanos.

Republica Dominicana fue el primer pais extranjero en iniciar
negociaciones para la compra del modelo, pero al final Colom-
bia se convirtid en el primer cliente, con 25 aviones recibidos
desde el 14 de diciembre de 2006, aunque no los emplea como
entrenadores sino para ataque ligero e intercepcion de vuelos
ilegales.

Después de Colombia lleg6 el momento de la Fuerza Aérea
Dominicana, que recibié su primer avién de una orden final de
ocho el 18 de diciembre de 2009, para reemplazar a los A-37B
Dragonfly en el Escuadrén de Combate. En noviembre de 2009
la Fuerza Aérea de Chile recibid el primero de sus aviones para
el Grupo 1 para su uso en ataque ligero y entrenamiento avan-
zado, siendo los primeros en tener un full glass cockpit, con
tres pantallas en lugar de dos.

A Chile siguieron Ecuador, Burkina Faso, Angola, Mauritania,
Indonesia, Senegal, Mali, Ghana, Nigeria, Afganistan, Filipinas,
Libano y Turkmenistan.

También el aparato fue evaluado por Estados Unidos en el
programa Imminent Fury por nueva plataforma de contrain-
surgencia en 2008 y en el programa Light Air Support (LAS) de
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la USAF desde 2011, donde también se evalud el AT-6B Texan
y el Super Tucano comenzé a ensamblarse en Estados Unidos
por parte de la empresa Sierra Nevada, que produjo las aerona-
ves para Afganistan y Libano.

EL AVION

Dentro de las capacidades del Super Tucano, desde Embraer
explican que la aeronave tiene una gran maniobrabilidad y ca-
pacidad para hacer acrobacia. “El A-29 fue desarrollado siguien-
do los requerimientos de la Fuerza Aérea Brasilefia (FAB) que
exigia la capacidad de ser una aeronave acrobdtica. El A-29 estd
calificado y certificado para hacer las mds complejas maniobras
acrobdticas para entrenamiento y presentaciones aéreas. Hoy la
FAB usa el A-29 como aeronave acrobdtica en el Escuadrén de
Demonstraciones Aéreas (EDA o Esquadrilha da Fumaga)”.

Por otro lado, implementa capacidad para volar en cualquier
condicion de clima y momento del dia, teniendo todos los
sistemas necesarios para operar por instrumentos. “También
tiene la capacidad de operaciones PBN (performance-based na-
vigation) y estd equipado con sistema de iluminaciéon completos
para vuelos en formacion nocturna y compatibles con sistema de
Night Vision Goggles (NVG)”, explican. Ademds, posee sistemas
antihielo, anemométrico, de proteccion del motor, hélices y
parabrisas.

La cabina tiene un sistema de generacién de oxigeno a bordo
(OBOGS, On Board Oxygen Generator System) y esta presuri-
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zada para operacion hasta 35.000 pies.

Dentro de su capacidad de entrenamiento, desde Embraer ex-
plican que “el avion estd calificado y certificado para recuperarse
efectivamente en caso de entrar en condiciones de tirabuzén
(spin) en todas las configuraciones”.

Por otro lado, la empresa tiene una cartera completa de siste-
mas de entrenamiento, desde el entrenamiento en una compu-
tadora (Computer Based Training — CBT) hasta el simulador
de vuelo (Flight Training Device - FTD) 100% representativo
de la aeronave, mientras que el avion puede operar desde todo
tipo de pistas, lo cual fue un requerimiento obligatorio de la
FAB para operaciones en localidades remotas del Brasil, tal
como la Amazdnia.

BEECHCRAFT AT-6 TEXAN II

El avién nacié como un desarrollo del Pilatus PC-9 para el
programa J-PATS, que nacié en abril de 1990 al unir los reque-
rimientos de la USAF y la US Navy por un nuevo entrenador
avanzado. Raytheon (duefia de Beechcraft) y Pilatus firmaron
un acuerdo en agosto de 1990, naciendo el PC-9 MKk-II desde
la base de dos PC-9 que fueron extensivamente modificados
por Beechcraft, a la vez que se fabricaban los primeros dos
prototipos de lo que finalmente seria el T-6A, el primero de
los cuales vold por primera vez el 23 de diciembre de 1992. En
1993 las empresas firmaron un nuevo acuerdo a través del cual
Raytheon realizaria toda la produccién del ahora llamado Bee-
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chcraft Model 3000, pagando regalias a Pilatus por el disefio, y
el 22 de junio de 1995 se anunci6 que era el ganador del pro-
grama J-PATS, firmandose el contrato de 4.000 millones de do-
lares por 711 aviones el 5 de febrero de 1996. De estos aviones,
372 irfan para la USAF y 339 para la US Navy, comenzando en
1998 las entregas para la primera y en 2003 para la segunda. A
la vez, se previé la compra de otros 29 para el programa JSUNT
(Joint Specialized Undergraduate Navigator Training, Entrena-
miento Conjunto Especializado en Navegacion de Pregrado).
En diciembre de 1996 el avion fue designado T-6 y en junio de
1997 se aprob6 el nombre Texan II.

Mas adelante, en 2002, Beechcraft present6 el T-6B con una
nueva cabina de avidnica integrada CMC Cockpit 400 desa-
rrollada por CMC Electronics (luego Esterline), con Modular
Mission Display Processor (MMDP), Head Up Display (HUD)
en la cabina delantera, un panel de control frontal (upfront
control panel), sistema HOTAS, sistema de gestion de vuelo y
tres pantallas multifuncién en cada cabina de 127 x 178 mm,
ademds de tener un peso maximo al despegue de 3.130 kilos,
unos 181 kilos mas que el T-6A. Ademas, puede llevar un FLIR
bajo el vientre para observacion, designacion de blancos y otras
tareas.

En 2006 la US Navy anuncié que compraria 272 T-6B (luego
reducidos a 252), en lugar de gran parte de los T-6A, de los que
finalmente la fuerza cont6 con 44, y en 2009 los dos primeros
fueron entregados, mientras que en 2007 Raytheon pas6 a ser




Hawker Beechcraft, la cual fue comprada en 2014 por Textron.
Mientras, en 2015 se entregaron al US Army cuatro T-6D, que
poseen el sistema de avionica CMC Esterline con seis soportes
subalares y otros componentes del T-6C, sirviendo en el Avia-
tion Flight Test Directorate (AFTD).

La primera exportacién del Texan II fue a Canadd, cuando

en 1997 se declard ganador al T-6A-1, del que se ordenaron

24 unidades, denominadas CT-156 Harvard II. Estos aviones
poseifan dos VOR, un ADF y capota para el entrenamiento en
vuelo por instrumentos, entregandose a partir del 2000. Fueron
seguidos por un lote de 25 T-6A para Grecia, luego aumentado
a 45 con un segundo lote denominado T-6A NTA (New Trai-
ner Aircraft) equipado con soportes subalares y capacidad para
lanzar armamento.

Luego se sumaron otros paises como Israel e Irak con el T-6A
y Marruecos fue el primer comprador de la variante T-6C, que
posee dos soportes subalares para tanques de combustible, el
cual fue seguido por Nueva Zelanda, Gran Bretaiia, Colombia
y Tunisia, mientras que Vietnam anuncié en 2021 que com-
praria el modelo. De esta version derivo el T-6C+ que tiene
capacidad para armamento en hasta seis soportes subalares, el
cual fue comprado por Argentina, la Armada y la Fuerza Aérea
de México.

Sobre la base del T-6B, Beechcraft desarrollé una version de
ataque, denominada AT-6B Wolverine, que no logré compra-
dores, pero sirvi6 de punto de partida para el AT-6E, que agre-
ga componentes del T-6C y dos fueron entregados a la USAF
para el programa LAS, mientras que en 2021 se vendieron ocho
a Tailandia denominados AT-6TH. La Argentina tenia planes

de comprar un lote de Wolverine para reemplazar a sus IA-58
Pucard, pero esto finalmente no sucedié.

EL AVION

Estd pensado como parte de un sistema de entrenamiento
integral con un sistema de entrenamiento en tierra (Ground
Based Training System), con entrenamiento basado en compu-
tadoras y un full flight simulator. Para esto posee el Operatio-
nal Flight Trainer (OFT) que replica exactamente el disefio de
la cabina y la performance del avién, con un domo con 270° x
70° de vision ancho y un asiento dindmico de un solo eje que
proporciona simulacion tactil de movimientos y sensaciones
en el suelo. También cuenta con el Instrument Flight Training
Device, con el mismo disefio de cabina, asiento dindmico y
rendimiento que el OFT, pero con vista directa con un campo
de visién de 45° x 33° hacia delante. Y finalmente esta el Unit
Training Device con el mismo disefio y rendimiento de la
cabina que el OFT para el entrenamiento de procedimientos de
cabina, procedimientos normales de entrenamiento en tierray
vuelo e instrumentos bésicos y entrenamiento de procedimien-
tos de emergencia, pero sin el asiento dindmico.

El Desktop Avionics Trainer es una computadora con pantalla
tactil, con la avidnica T-6B/C alojada en ella, que muestra los
tres MFD vy el panel de control frontal, lo que permite al estu-
diante tocar los mismos botones y recibir el mismo resultado
que en la aeronave, mientras que el Egress Procedures Trainer
replica la cabina delantera, el asiento eyectable y la ctpula, in-
cluyendo la sujecion del piloto, oxigeno y conexiones del traje
G para la practica de procedimientos de entrada, salida y salida

Cabina del T-6C Texan Il

\




Especificaciones del Beechcraft T-6C+ Texan IT

Motor

Un turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-68A de 1700 shp (1274 kW) limitado a
1100shp (809kW) con una hélice de cuatro palas Hartzell HC-E4A-2 con palas E9612 de
paso variable.

Performance con peso maximo al despegue y limpio

Velocidad maxima 316 nudos (585 km/h)
Velocidad méxima de 280 nudos (510 km/h)
crucero

Trepada 1372 m/min

Techo de servicio 31.000 pies

Alcance 1382 millas nauticas (2559 km) en vuelo ferry con dos tanques suplementarios y 884
millas nduticas (1637 km) sin tanques suplementarios.

Limite de Gs +7.0g/-3.5g

Distancia de despegue y | Despegue: 654m. Aterrizaje: 1030m.

aterrizaje (con obstaculo
de 15m)

Dimensiones

Longitud 10,16 m
Envergadura 10,19 m
Altura 3,25m
Pesos

Vacio 2.136 kg
Carga externa maxima 1.360 kg
Peso maximo al despegue | 3.765 kg

Armamento

Hasta 680 kilos bajo cada ala, en hasta seis soportes subalares para pods de ametrallado-
ras Herstal HMP-400 de 12,7 mm, bombas Mk.82 de 250 kilos, BDU-33 de practica de
25 kilos, lanzacohetes LAU-68 de siete tubos de 70 mm, aunque puede ampliarse con un
databus MIL-STD-1533 para misiles Sidewinder y bombas guiadas.




de emergencia. El entrenador de asiento eyectable es una ré-
plica realista del asiento eyectable Martin-Baker MKUS16LA
que instruye a los pilotos en la conexién correcta y la desco-
nexion de los sistemas de retencion y soporte vital sin el uso
de equipos mas caros y se puede llevar facilmente al aula o a
las instalaciones del simulador.

Por otro lado, al igual que el Super Tucano, tiene capacidad
de navegacion todo tiempo y performance-based navigation
y navegacion de area (RNAV), esta preparado para operacion
en pistas no preparadas, cuenta con sistema OBOGS de gene-
racion de oxigeno y cabina presurizada.

PILATUS PC-21

La empresa suiza Pilatus tiene una enorme experiencia fabri-
cando entrenadores, desde el P-2 que vol6 por primera vez en
1945, seguido por el mucho més avanzado P-3 y posterior-
mente por el PC-7 y el PC-9, que atin siguen en servicio en
muchas fuerzas aéreas del mundo. Como se indicd, el PC-9
sirvié6 como base del T-6 Texan II, mientras que al PC-7 la
empresa lo ha relanzado como entrenador bésico con la deno-
minacién PC-7 MKX, aplicando todas las nuevas tecnologias
a un disefio comprobado.

El PC-21, sin embargo, fue una apuesta mucho mas innova-
dora, con un ala con 13° de flecha y winglets, pensada para
mayor velocidad y mas maniobrable, lo cual en conjunto con
su motor Pratt & Whitney PT-6A-68B de 1600 shp con hélice
de cinco palas Hartzell, le permite acercarse mds a la perfor-
mance de un jet y facilitar asi la transicion, alcanzando, por
ejemplo, hasta +8 y -4Gs, y una velocidad de 320 nudos (593
km/h) al nivel del mar, mientras que los alerones asistidos
hidraulicamente y los spoilers de rolido pueden producir

velocidades de rolido similares a las de un caza, superiores a
200° por segundo.

El desarroll6 comenzé en 1998, con un disefio que no hereda
mucho del PC-9 mas que la experiencia obtenida en dicho
modelo, y el 1 de julio de 2002 volé por primera vez y en

abril de 2008 comenzaron las entregas, casi simultaneas, a las
fuerzas aéreas de Suiza y Singapur. Luego, fueron seguidos
por Australia, Arabia Saudita, Qatar, Emiratos Arabes Unidos,
Espaia, Francia, Jordania y Gran Bretaia, alcanzando 233
aparatos ordenados, la mayoria ya entregados.

EL AVION

Como el Texan IT 'y el Super Tucano, el PC-21 se ofrece como
un sistema de entrenamiento integrado, con una serie de
simuladores en tierra que permiten que el alumno suba al
avion con una preparacién mucho mayor, reduciendo costos y
aumentando la eficiencia y la seguridad en el entrenamiento.
A la vez, Pilatus lo promueve con un avién extremadamente
facil de volar para los nuevos pilotos, al punto de que podria
ser volado desde el primer dia de la instruccién, obviando el
uso de entrenadores elementales y basicos, pasando del simu-
lador al PC-21 y de alli directamente a los cazas de primera
linea. “Un sistema digital de administracion de energia y
compensacion automatica de guifiada hacen que el PC-21 sea
facil de volar en el circuito, y también aseguran el rendimien-
to requerido para un entrenamiento avanzado” afirman desde
la empresa. Esto, segtin el fabricante, permitiria reducir los
costos de formacién de pilotos en hasta un 50 %. “Al usar el
PC-21 como entrenador de combate bdsico, avanzado y como
LIFT, los operadores pueden eliminar otros tipos de aerona-
ves de la linea de entrenamiento, reemplazar costosas horas







de vuelo en jets, acortar el proceso de formacion minimizando
las transiciones innecesarias, concentrarse en las habilidades
de primera linea emulando la funcionalidad de primera linea e
identificar a los estudiantes débiles mas rapidamente, centran-
dose en las habilidades bésicas al principio del programa de
capacitacion”

La cabina esta conformada por tres paneles multifuncion de
152 x 203 mm, dos paneles secundarios de 76 x 76 mm, un
HUD en el puesto delantero y un repetidor en el trasero, con
una pantalla que muestra la imagen del HUD, un upfront con-
trol panel, buscando que se asemeje al maximo al cockpit de un
avion de combate moderno. Ademas, posee mandos HOTAS,
sistema OBOGS de generacién de oxigeno y monitoreo de la
salud del piloto.

El PC-21 esta diseniado no solo para satisfacer los requisitos de
formacion bésica y avanzada de pilotos militares, sino tam-
bién para proporcionar una formacién mejorada para toda la
tripulacion en temas como planificaciéon de misiones y navega-
cion tactica, gestion del sistema de misiones, gestion de vuelos
civiles, guerra electronica, operaciones aire-aire y aire-tierra,
entrenamiento de radar aire-aire y aire-tierra, empleo de
armas simuladas y operacion NVG. Ademas, puede adaptar la
avionica de la aeronave a los requisitos de cada fase de entre-
namiento. Las cabinas delantera y trasera se pueden desacoplar
para operacion independiente o para permitir que el instructor
acceda a modos de capacitacion y datos no disponibles para el
alumno. Las pantallas, rendimiento de los sensores de nave-
gacion, modos del sistema y el estado de las armas sintéticas
pueden ser modificados por el instructor para aumentar la

efectividad del entrenamiento y satisfacer las necesidades de
los estudiantes individuales.

La capacidad de descargar elementos de entrenamiento de
unidades de conversién operativa a una plataforma mucho mas
economica hace que el PC-21 permita racionalizar y mejorar el
entrenamiento.

Si bien el avidn no puede llevar armamento, puede simular

el empleo de casi cualquier armamento actual empleado en
aviones de combate, permitiendo un entrenamiento realista a
bajo costo, tanto para armamento aire-aire, incluyendo misiles
BVR, como aire-tierra, con distintos modos de empleo del
armamento

Por otro lado, el sistema de entrenamiento del PC-21 compren-
de un sistema de planificacién de mision, que contiene un ma-
nual de vuelo digital integrado para el clculo del rendimiento
y capacidades avanzadas, como la capacidad de planificar
salidas de formacion, entrega de armas sintéticas y ensayos de
misiones en 2D y 3D. Ademds, cuenta con un sistema de de-
briefing, para analizar la misién realizada, tanto en simulador
como en el avion real.

Por otro lado, tiene un entrenador de navegacion y procedi-
mientos, un entrenador de egreso del avion y otro del asiento
eyectable.

KAI KT-1 WOONGBEE

Corea del Sur comenzé en 1988 el desarrollo de un entrena-
dor avanzado para su fuerza aérea, dentro del programa KTX
(Korea Trainer Experimental), por parte de Daewoo Heavy
Industries (que en 1999 pasé a ser KAI - Korea Aerospace
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Especificaciones del Pilatus PC-21

Motor

Un turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-68B de 1600 shp (1193 kW) con una
hélice de cinco palas Hartzell E8991KX Scimitar.

Performance con peso maximo al despegue y limpio

Velocidad méaxima

370 nudos (685 km/h)

Velocidad maxima de
crucero

331 nudos (613 km/h) a 20.000 pies

Trepada 1295 m/min

Techo de servicio 38.000 pies

Alcance 720 millas nauticas (1333 km)
Limite de Gs +8g/-4g

Distancia de despeguey [ Despegue: 725m. Aterrizaje: 900m.

aterrizaje (con obstaculo
de 15m)

Dimensiones

Longitud 11,25 m
Envergadura 9,12m
Altura 3,76 m
Pesos

Vacio 2280 kg
Carga externa maxima ---

Peso maximo al despegue | 4250 kg

Armamento

Ninguno




Industries, tras fusionarse con Samsung Aerospace y Hyundai
Space and Aircraft Company) y la ADD (Agency for Defence
Development), contando para entonces con apoyo de per-
sonal de Embraer que tenia experiencia en el desarrollo del
Emb-312 Tucano. El 12 de diciembre de 1991 volo el primero
de los nueve prototipos del KT-1 y el programa fue avanzando
con varias modificaciones en el disefio, como una trompa mds
corta y redisefo de los estabilizadores horizontales, ademas
de pasar de un motor Pratt & Whitney PT6A-25A de 550 shp
aun PT6A-62 de 1.150 shp pero limitado a 950 shp.

En el afio 2000 comenzaron las entregas de los 85 aviones
pedidos por la Republic of Korea Air Force (RoKAF), que
finalizaron en 2004, los cuales fueron seguidos por 20 KO-1
de control aéreo avanzado, con armamento en cuatro soportes
subalares para pods de ametralladoras de 12,7 mm, bombas
Mk.81 y 82y de practica y lanzacohetes de 70 mm LAU-131

de siete tubos y LAU-3 de 19 tubos, dos tanques
subalares de 190 litros cada uno, HUD y otros
cambios. Esta variante se ofrece para la exporta-
cién como KA-1.

El KT-1 luego fue exportado a Indonesia (va-
riante KT-1B con algunos equipos distintos),
Turquia, Senegal (denominados KT-1S) y Perd,

AL [T 1)
RIVY

el altimo de los cuales produjo 16 bajo licencia
& en las instalaciones de SIMA, en Lima, ademads

e de recibir otros cuatro producidos en Corea.
- TR ey ?,‘-;;Hv-» Diez fueron de la variante de entrenamiento y
¢ Zior ; diez de la de ataque, aunque todos fueron desig-
nados KT-1P Torito.

En el caso de Turquia, Turkish Aerospace con-




Especificaciones del KAI KT-1

Motor

Un turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-62 limitado a 950shp (708kW) con una
hélice de cinco palas Hartzell HC-E4N-2 con palas E9512CB-1 de paso variable.

Performance con peso maximo al despegue y limpio

Velocidad maxima 310 nudos (574 km/h)
Velocidad méxima de 280 nudos (518 km/h)
crucero

Trepada 1067 m/min

Techo de servicio 38.000 pies

Alcance Ferry 900 millas nauticas (1666 km) y operativo a 25.000 pies, 720 millas nauticas (1333
km)

Limite de Gs +7.0g/-3.5g

Distancia de despeguey [ Despegue: 494m. Aterrizaje: 397m.

aterrizaje (con obstaculo
de 15m)

Dimensiones

Longitud 10,26 m
Envergadura 10,59 m
Altura 3,68 m
Pesos

Vacio 1910 kg
Carga externa maxima -
Peso maximo al despegue | 3311 kg

Armamento

Cuatro soportes subalares y uno ventral para pods de ametralladoras de 12,7 mm, bom-
bas Mk.81 de 125 kilos, Mk.82 de 250 kilos, coheteras de 7 tubos de 70 mm LAU-131Ay
de 19 tubos LAU-3A. También puede llevar misiles aire-aire de practica.




trato la produccion bajo licencia de 35 ejemplares de la variante
KT-1T en 2007 (mas cinco entregados directo por KAI), con
entregas que fueron entre 2009 y 2011. La experiencia les sirvi6
como punto de partida para desarrollar el Hiirkus.

KAT hoy también ofrece el mejorado KT-1C de ataque ligero,
con capacidad para llevar pods con ametralladoras, cohetes,
bombas, misiles de entrenamiento y lanzadores de chaff y
bengalas

EL AVION

El KT-1 posee un cockpit con tres pantallas multifuncion, con
las opciones de un HUD y upfront control panel, tiene compa-
tibilidad con NVG y cuenta con dos computadoras de mision.
En sus variantes mds nuevas posee un sistema de control

de vuelo por computadora, con comandos mecanicos, pero
compensacion automatica del timon, dos sistemas hidraulicos
y sistema OBOGS.

TUSAS HURKU

Lueggge haber ob?enido experiencia en la construccion bajo
licencia del KT-1, Turkish Aerospace Industries (TUSAS)
firmé un contrato con el gobierno turco en 2006 para desarro-
llar un entrenador avanzado autdctono, cuyo primer prototipo,
denominado Hiirkus, vol6 por primera vez el 29 de agosto de
2013 y en 2018 comenz6 a ser entregado a la Fuerza Aérea Tur-
ca. Ademds de Turquia, el avién ha sido ordenado por Niger y
recientemente por Chad, a los cuales ya comenzaron a entre-
garles aeronaves en 2022 y esperan completar ambos contratos
para 2023.

EL AVION

El disefio del Hiirkus es similar a otros entrenadores de su ca-
tegoria, con una parte trasera muy similar a la del Pilatus PC-
9M, mientras que las alas tienen winglets y un disefio avanzado
que le da mayor capacidad acrobatica.

El avidn se desarroll6 en tres variantes: el Hiirkus -A basico,
desarrollado para ser certificado por la EASA bajo el estandar
CS-23. El Hiirkug-B de entrenamiento avanzado con aviéni-
ca integrada, con HUD, upfront control panel, tres pantallas
multifuncién y computadora de misién, y el Hiirkus-C con
capacidad de ataque ligero.

Tienen capacidad para operar con NVG, cabina presurizada
con muy buena visibilidad y pensada para pilotos de una gran
variedad de tamaio, sistema OBOGS y de climatizacion de
cabina y comandos HOTAS.

Esta equipado con un turbohélice Pratt & Whitney PT6A-68T
de 1600 shp que mueve una hélice de cinco palas Hartzell HC-
B5MA-3, con capacidad para vuelo invertido por hasta 30 se-
gundos, y fue diseflado para operar desde pistas no preparadas.
La version armada puede transportar hasta 750 kilos de cargas
en hasta cinco soportes subalares que, ademds de bombas de
caida libre, puede comprender ocho misiles Cirit, dos ametra-
lladoras de 12,7 mm, bombas de 125 y 250 kilos tanto guiadas
por laser como por INS y GPS, el misil antitanque UMTAS de
largo alcance de Roketsan, municiones de mortero lanzadas
desde el aire y bombas de ejercicio. Ademas, se esta trabajando
para integrar los kits de guia de precision desarrollados por
Tiibtak/SAGE, asi como el misil guiado por laser Mizrak de
Roketsan.




Especificaciones del TUSAS Hiirkus

Motor Un turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-68T de 1600 shp que mueve una hélice de
cinco palas Hartzell HC-B5MA-3 de paso variable.

Performance con peso maximo al despegue y limpio

Velocidad méxima 310 nudos (574 km/h)

Velocidad méxima de 278 nudos (515 km/h)

crucero

Trepada 1004 m/min

Techo de servicio 35500 pies

Alcance 615 millas nauticas (1139 km)

Limite de Gs +6.0g/-2.5g

Distancia de despegue y | Despegue: 489m. Aterrizaje: 593m.

aterrizaje (con obstaculo

de 15m)

Dimensiones

Longitud 11,17 m

Envergadura 10,91 m

Altura 3,7 m

Pesos

Vacio N/a

Carga externa maxima 750 kg (solo en la version Hiirkus-C)

Peso maximo al despegue [ 3750 kg

Armamento bombas de 125 y 250 kilos de caida libre o guiadas por laser como por INS y GPS, hasta
ocho misiles Cirit, dos pods de ametralladoras de 12,7 mm, misil antitanque Roketsan
UMTAS, municiones de mortero lanzadas desde el aire y bombas de ejercicio. Ademas,
se estd trabajando para integrar los kits de guia de precision desarrollados por Tiibtak/
SAGE, asi como el misil guiado por laser Mizrak.
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EL ESCUADRON Ne3 DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA ES
LA PRINCIPAL UNIDAD DE TRANSPORTE DE LA INSTITU-
CION, EQUIPADA CON UNA VARIEDAD DE AERONAVES QUE
LE PERMITEN CUMPLIR UNA GRAN CANTIDAD DE MISIO-
NES, A LAS QUE RECIENTEMENTE SE HA AGREGADO EL RE-
ABASTECIMIENTO EN VUELO.

POR SANTIAGO RIVAS

i bien Uruguay es un pais pequefio, la Fuerza Aérea Uru-
guaya mantiene operaciones a muy grandes distancias,
como son el apoyo a las operaciones antarticas en la Base
Artigas y al contingente que forma parte de la mision de
mantenimiento de la paz en el Congo. Ademis, la parti-
cipacion en ejercicios internacionales, como el Cruzex y el Salitre,
han requerido de una capacidad logistica propia para apoyar a las
unidades de combate.
El Escuadrén N°3, que forma parte de la Brigada Aérea N°1, ubi-
cada en el Aeropuerto Internacional de Carrasco, en Montevideo,
es la principal unidad de transporte de la FAU, poseyendo una
larga tradicion en este tipo de misiones, que data de los tiempos
en que volaban los Douglas DC-3 y C-47, que fueron reemplaza-
dos por Fokker F-27 y Fairchild FH-227, los cuales fueron dados
de baja en 1999.
Por otra parte, la unidad oper6 tres Lockheed C-130B Hercules
(FAU 591 a 593), recibidos de Estados Unidos en 1992, los cuales
fueron reemplazados en 2020 por dos KC-130H Hercules (FAU
594 y 595) comprados de segunda mano al Ejército del Aire de
Espana, aunque el FAU 592 atn se mantiene en reserva.
Ademas, poseen un Embraer Emb-120RT Brasilia (FAU 55) com-
prado en 1999, que se emplea principalmente como transporte
VIP, ademas de un Emb-110C Bandeirante (FAU 583) sobrevi-
viente de un lote de cinco comprados desde 1976, pero que sufri6
un accidente en tierra el pasado 28 de octubre, cuando se hacian
pruebas del sistema hidraulico e impact6 contra un edificio de la
base.
También cuentan con un Emb-110B-1 Bandeirante (FAU 585)
con capacidad para relevamiento fotografico y tres CASA
C212M-200 (FAU 532, 534 y 535) de los cuales el 532 es el ltimo
de un lote de cuatro llegados en 1981 (el FAU 530 se vendi6 a
Zimbabwe en 1990, el FAU 531 se perdid en un accidente en
Haiti el 9 de octubre de 2009 y el FAU 533 ha sido dado de baja),
el FAU 534 se incorpor6 en 1982, equipado con radar de busque-
da, pero en 1990 fue vendido a Espafia, pasando al Servicio de
Guardacostas Sueco en 1991 y en 2009 fue recomprado junto a
otro aparato de esta tltima fuerza, el FAU 535.
Estos altimos dos aviones habian recibido en Suecia un sistema
de vigilancia maritima MSS 6000 diseniado por la Swedish Space
Corporation, con un SLAR (radar de barrido lateral) Ericsson de
banda, el cual fue luego eliminado en el FAU 534, mientras que
el FAU 535 ademas cuenta con un FLIR con un visor infrarrojo
y ultravioleta en una torreta bajo la nariz, que es parte del MSS
6000. Este sistema fue especialmente desarrollado para detectar
derrames de petréleo en el mar, posibilitando detectar manchas
de combustible hasta a 40km de distancia y relevar 15.000km2
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por hora de superficie.

Finalmente, en 2014 se compraron dos C212M-300 (FAU 536 y
537) ala Forca Aérea Portuguesa, los cuales cuentan con radar de
busqueda y capacidad de usar camaras verticales a través de una
apertura ventral.

MISION

La mision del escuadrén es el transporte de personal y carga,
traslado sanitario, busqueda maritima y ahora incorporaron

la capacidad de reabastecimiento en vuelo. También hacen el
apoyo al Ejército en la formacién y entrenamiento del Batallén de
Paracaidistas con los CASA C-212 Aviocar y KC-130H Hercules,
y el apoyo al Instituto Antértico al sostenimiento logistico de la
base cientifica Artigas, que antes se hacia con Aviocar y Hercules
y ahora se hace solo con estos ultimos.

El teniente coronel William Veistaras, comandante del escuadron
y con mucha experiencia volando C-212 y Hercules, explica que
también participan con el Centro Coordinador de Rescate (CCR)
de Carrasco en busqueda y rescate, busqueda de larga distancia
con Hercules y en menores distancias usan tanto Bandeirante
como Aviocar. Si bien tienen capacidad, dado que es una tarea de
la Armada solo se hace si hay un requerimiento puntual a través
del CCR. Ademas, el FAU 535 equipado con SLAR, ademas del
radar de busqueda, se usa para hacer busqueda maritima “y en
caso que se encuentre lo que se estaba buscando y salga el helicépte-

Izquierda, arriba: La FAU reemplazd sus C-130B por dos KC-
130H modernizados comprados a Espana. La cabina cuenta
con cuatro pantallas multifuncion y dos indicadores digitales

de los parametros de motor, entre otros equipos.

Izquierda, abajo: Los C-130B aln se mantienen en reserva, aun-
que no hay planes de que vuelvan a volar.



Flota del Escuadrdn 3 de la Fuerza Aérea Uruguaya

C-130B 592 3596 1992 USA 60-0295. Us6 la matricula civil CX-BQX. Pre-
servado.

KC-130H 382-4642 Matriculado TK.10-05 en Espaia.
KC-130H 382-4648 Matriculado TK.10-06 en Espana.
EMBI120RT 120089 Ex N12705. Usa a veces la matricula civil CX-BTZ

Ex PT-GJL. Usa a veces la matricula civil CX-BJC.
Danado el 28-10-22 en Carrasco.

:
C212M-200 534 -1-82 | En 1990 vendido a Espana como EC-502. En 1991
paso a los Guardacostas Suecos como SE-KVG. El

27-8-09 retornd a la FAU.
SE-IVE.

2014 Ex Forga Aérea Portuguesa 17201.
C212M-300 2014 Ex Forga Aérea Portuguesa 17202.
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ro a hacer un rescate, hace de control y enlace con el barco y con el
centro de control, y a su vez hace un monitoreo de la situacion con
FLIR. Tiene una Star Safire” explica Veistaras.

Con el SLAR pueden encontrar embarcaciones muy pequeias
en cualquier momento del dia, ayudados también por el FLIR, y
cuando operan en la busqueda de ndufragos llevan una linea de
mar (balsa salvavidas con equipos de supervivencia) que puede
ser lanzada desde la rampa de carga. Si bien estan basados en
Carrasco, son desplegados usualmente a otros aerédromos en la
costa uruguaya, como Colonia del Sacramento y Punta del Este.
Ademas, hacen traslados sanitarios a pedido del Ministerio de
Salud. “Se hacen traslados de érganos o equipos médicos. Muchas
veces van a operar y los traemos de vuelta” agrega Veistaras.

En lo que respecta al soporte a la misién en el Congo, los releva-
mientos de personal normalmente los hace la ONU empleando
vuelos comerciales, pero cuando se relevan los helicopteros Bell
212 desplegados alli o algun tipo de armamento o vehiculos, se
hace con los Hercules.

ORGANIZACION

El escuadroén se divide en la Seccién Material, que se encarga del
mantenimiento de los aviones y abastecimiento de repuestos y
partes, asi como lubricantes y combustibles, y la Seccién Opera-
ciones.

La primera seccion estd separada en 4 escuadrillas, por modelo
de aeronave. El jefe de mantenimiento es jefe de la Escuadrilla
C-130 y después hay tres tenientes, uno como jefe de la Escuadri-
lla Embraer, que se hace cargo tanto de Brasilia como de Ban-
deirante, otro de la Escuadrilla Aviocar y la tercera es Control y
Abastecimiento.

La Seccién Operaciones esta dividida en Operaciones y Entrena-
miento y en Estandarizacion. Esta tltima se encarga de la forma-
cién académica de los pilotos y operadores de carga y el registro y
control de las diferentes tripulaciones.

LOS KC-130H

La llegada de los KC-130H en 2020 supuso un gran cambio para
la unidad, empezando por la nueva avidnica, ya que los aviones
fueron totalmente modernizados. “La cabina tiene dos pantallas
para el piloto, dos para el copiloto, los instrumentos de motor tam-
bién estdn en una pantalla, si bien estdn ubicados como si fueran
analdgicos. Y el navegante tiene una pantalla mds y después las tres
computadoras que gestionan todo lo que es navegacion, instrumen-
tos y comunicaciones. Se modernizaron alrededor del 2000 y luego
se les agregé TCAS” explica Veistaras.

Izquierda, tope: Uno de los C-212 comprados a Portugal, aun
luciendo el camuflaje usado en la FAP.

Izquierda, arriba: Los C-212 portugueses tienen una abertura
ventral para hacer relevamientos fotograficos.

Izquierda, abajo: Uno de los dos Bandeirantes aun en dotacion
en la unidad, en este caso el aparato preparado para hacer re-
levamientos fotograficos.

Izquierda, mas abajo: Antena del SLAR del C-212 matriculado
FAU 535, que ademas cuenta con un FLIR.

Derecha: El Unico Embraer Brasilia de la FAU, usado principal-
mente para vuelos VIP



Para mantener el entrenamiento de los pilotos de Cessna A-37B
Dragonfly del Escuadron N°2 de la FAU, historicamente se
realizaban los ejercicios Tanque, en los que viajaba al Uruguay
un KC-130H de la I Brigada Aérea de la Fuerza Aérea Argentina
a dar instruccion. Ahora, en junio de 2022 se realizé una nueva
edicion, pero en la que solo viajo personal de Argentina, dela I
Brigada Aérea y también un piloto de A-4AR Fightinghawk de

la V Brigada Aérea, los cuales dieron la instruccién tanto a los
pilotos de KC-130H uruguayos como de los A-37 en el reabas-
tecimiento en vuelo. Asi, la FAU pudo, por primera vez en su
historia, darle combustible en vuelo a sus propios aviones.
Algunos pilotos, como el caso del teniente coronel Veistaras, ya
habian hecho reabastecimiento durante intercambios en Espaiia,
lo cual facilité la instruccién. Luego de este entrenamiento, los pi-
lotos uruguayos ya quedaron calificados para poder reabastecer a
los A-37 sin depender de otra fuerza aérea. Si bien estaba previsto
hacer en octubre un ejercicio de reabastecimiento para dejar los
aviones listos para operar en el Ejercicio Salitre, la baja operativi-
dad de los A-37 llevé a que se cancele toda la actividad.

LANZAMIENTO DE PARACAIDISTAS

Por otro lado, el escuadroén trabaja en conjunto con el Batallon
de Infanteria 14, que es la unidad de paracaidistas del Ejército
Nacional Uruguayo, en salto tanto de apertura automadtica como
libre, principalmente durante el mes de febrero, cuando hacen los
cursos de instruccién, aunque luego se realizan otros ejercicios
durante el afo, tanto con Hercules como con CASA C-212. Estos
ejercicios se hacen tanto sobre el campo que tiene el batalléon

en San Jacinto como en Canelones o en Montevideo. “Cuando
tienen que hacer muchos saltos van a Canelones con el C-212, que

puede operar ahi. En salto semiautomadtico se hace generalmente en
Hercules porque son muchos. Generalmente los lanzamos a las 8 de
la mariana y cerca del mediodia se hace otro salto” agrega Veista-
ras. Ademas, hacen lanzamientos con fuerzas especiales, tanto del
Ejército como de la Fuerza Aérea, con apertura manual.

ANTARTIDA

Los vuelos a la Antdrtida son en apoyo al Instituto Antartico du-
rante la campafia de verano. Para esto, operan en la Base Teniente
Rodolfo Marsh de la Fuerza Aérea de Chile en la Isla Rey Jorge de
la Antartida, cercana a la Base Artigas, volando desde la ciudad
chilena de Punta Arenas. “Se estuvo operando desde Montevideo
en la pandemia, porque si haciamos escala en Chile o Argentina
teniamos que hacer 14 dias de cuarentena. Entonces ibamos y
volviamos directo, pero eso limita mucho la carga. Ahora se volvio
a hacer la escala en Punta Arenas y estoy haciendo un estudio para
operar de Ushuaia o Rio Gallegos y se estd viendo de operar en
Marambio para abastecer el laboratorio nuestro. Generalmente se
hacen cuatro vuelos en la camparia, que pueden ser en noviembre,
diciembre, enero y fines de marzo. En una época se hacian dos
cruces por cada vuelo y ahora se estd haciendo una ida y vuelta al
otro dia” explica Veistaras.

FUTURO

El escuadroén tiene muchos planes, aunque estdn seriamente
limitados por las bajas asignaciones presupuestarias. Por un lado,
esperan modernizar las cabinas y equipos de comunicaciones de
las lineas Embraer y CASA, mientras que ya ven que el Ban-
deirante necesitard un reemplazo una vez que Embraer deje de
darles soporte.




60 ANOS DEL TRACKER:
CAZANDO SUBMARINOS

EN 2022, LA ARMADA ARGENTINA ALCANZO LOS 60 ANOS DE OPERACION DE LOS GRUMMAN S-2 TRACKER, SIENDO
ACTUALMENTE LA UNICA OPERADORA DEL LEGENDARIO MODELO. AUNQUE YA CERCA DEL FINAL DE SU CARRERA,

SIGUEN DANDO GRANDES SERVICIOS.

POR SANTIAGO RIVAS Y HERNON CASCIANI

n la edicion N°9 de Pucara contamos la historia de los Allied Signal 331-15 de 1.645 shp con hélices Hartzell de cinco
Grumman S-2 Tracker en la Armada Argentina, y ahora  palas. Debido a los recortes de presupuesto, desde hace tiempo

ahondaremos en cémo opera la ultima unidad mili- que solo opera una aeronave en la unidad, que hasta 2021 fue
tar del mundo equipada con el modelo, que hoy es el el 2-AS-24, que se venci6 por calendario, por lo que se puso
tltimo avion antisubmarino con capacidad de embarcar  en servicio al 2-AS-23. Si bien hay intenciones de hacer la ins-
en portaaviones. Junto con su llegada al pais el 31 de mayo peccién para retornar al servicio al 2-AS-24 y contar con dos
de 1962 se cre6 la Escuadrilla Aeronaval Antisubmarina, que aeronaves, la falta de asignacion de fondos lo impide.
hoy mantiene el legado y la operacién del modelo, habiendo Actualmente, la tendencia global ha sido a emplear helic6p-
pasado de los primeros S-2A a los actuales S-2T, que son los teros para el rol de guerra antisubmarina embarcada, con

S-2E modernizados y equipados con motores turbohélice la US Navy dando de baja sus ultimos S-3 Viking (modelo




que reemplazd al Tracker) en unidades embarcadas en 2009,
mientras que el ultimo operador militar de Tracker fuera de la
Argentina fue Taiwan, que los retiré en 2017.

A 60 afos de la llegada de los primeros Tracker, visitamos a

la escuadrilla y dialogamos con su comandante, el capitan de
fragata Fernando Spoglia, que comenz6 explicando que “la
mision principal es antisubmarina, para lo cual mantenernos el
adiestramiento y tenemos nuestro adiestrador tdctico en el CIFA
(el Centro de Adiestramiento de la Fuerza Aeronaval N°2), que
es el Atlas 2. Donde lo importante no es el vuelo en el simulador,
sino el trabajo y coordinacion de cabina para la parte tdctica
antisubmarina, como los operadores, tanto actistico como no
acustico. El avion tiene sus sensores, que son las sonoboyas, pa-
sivas y activas, tiene el radar y el detector de anomalias magné-
ticas (MAD). Ese trabajo dentro de la aeronave se reparte atrds
entre un puesto 3, que opera el radar y el detector de anomalias
magnéticas, y un puesto 4, que opera la parte acuistica, el sem-
brado de sonoboyas y ademads el procesador acuistico Celta, que

es el que tiene la aeronave, que no es el original’.

El Celta se instalé a comienzos del nuevo milenio, el cual es
un desarrollo del CIFA, que utiliza un programa base y varias
modificaciones, y que también usan los buques de la flota
como parte de la consola antisubmarina como apoyo al sonar.
“Para nosotros es el procesador principal de la aeronave, porque
permite procesar sefiales de las sonoboyas. Entonces es muy
importante para el operador estar adiestrado en eso. A veces se
hacen prdcticas con el mar y se hace un sembrado de sonoboyas,
no mucha cantidad, pero para mantener el sistema del avion y
los operadores adiestrados. La parte antisubmarina el avion tie-
ne ademds su sistema de armas, torpedos y bombas de profundi-
dad” conté Spoglia.

En cuanto al MAD, si bien se mantiene el AN/ASQ-10, fue
digitalizado. Hubo un proyecto, llamado TATA 2, que abarca-
ba el cambio de los sensores, que se cancelo, aunque algunos
equipos se fueron cambiando con los aflos. También existio
un proyecto que se llamaba “MAE de precision protonica”. “Se
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avanzo mucho en el proyecto y por cuestiones econémicas quedo
a medio terminar. Hicimos muchas pruebas en el avién y tenia
demasiada sensibilidad, lo operdbamos desde el tiinel del MAD,
no era necesario sacarlo, era cuestion de bajarle la sensibilidad
para usarlo. En la aviacion civil hay muchos de estos sistemas”
explicé Spoglia.

Al Celta ademas se afiadi6 otro sistema, que es el de multiple-
xor, “porque al principio las sonoboyas eran omnidireccionales,
lo tnico que podia obtener uno de las sonoboyas eran circulos
de distancia, pero no sabias la direccién. Uno sembraba un
campo de sonoboyas, pero necesitabas tres, por lo menos, para
triangular e ir de un campo mds grande a uno mas pequefo, y
volver a empezar. En el 2000 hubo un salto generacional en las
sonoboyas, con las directivas comandables. Esas sonoboyas, si
bien necesitan otro procesador y ademas un director, dan una
marcacion, por lo que se tiene un circulo de distancia y ademas
una marcacion. Se soluciona el problema con una sola” conté
Spoglia.

Para eso se generd otro proyecto, partiendo del P-3 Orion 'y
copiandolo, que se llama pulsador de Icas, que comanda la so-
noboya desde el avion, de manera de variar ciertos pardmetros,
como profundidad y permitié generar el sistema para poder
obtener una distancia y una marcacion posible de déonde puede
estar el blanco. Es un trabajo que lleva mucho tiempo y las so-
noboyas van grabando la informacion, que después se procesa.
“La sonoboya se lanza desde la aeronave y una vez que cae des-
cuelga su dispositivo hidrofénico, tiene un flotador y una antena.
Depende del estado del mar porque la antena queda afuera y si
uno tiene mar 3 o mar 4 a veces las sefiales no son muy buenas”
explica Spoglia y agrega que “hay boyas pasivas y activas, depen-
de de la tdctica que uno piense, si es algo discreto o indiscreto. Y

las escuchas y los alcances son diferentes, depende también de la
salinidad y la profundidad, muchas cosas. Una sonoboya pasiva
puede alcanzar alrededor de las 17 mil yardas y una activa con
suerte hasta 4 mil”.

Normalmente la aeronave embarcada opera a unas 100 millas

a proa de la flota, donde se asigna un area de busqueda, que de
manera estandar es de 30 por 30 millas. En algunos casos, hay
aeronaves que son sembradoras y otras que las van a procesar,
porque la sonoboya tiene 10 horas de vida util y mientras tanto
la puede operar cualquier aeronave que tenga la frecuencia con
la cual operan. Las sonoboyas transmiten de manera constante,
cuentan con una bateria, que en las pasivas alcanza a una dura-
cion de diez horas y en las activas tienen 50 pulsos de vida, por
lo que la duracién en el tiempo dependerd de como se planifi-
que la emisién de los pulsos. “Se pueden hacer en automadtico o a
demanda del operador. Pero la tictica pasa de lo mas grande a lo
mas pequerio, de lo discreto a lo indiscreto. Porque en el momento
en que uno emite un pulso de una sonoboya el submarino lo escu-
cha. Entonces, como las pasivas tienen mayor alcance, el campo
se puede cubrir con menos sonoboyas y se va haciendo un plan de
escucha. En cuanto se tiene algiin ruido en alguna se centra en ese
sector y se explotan las sonoboyas en ese sector”.

Esta tarea de escucha y procesamiento también es posible
hacerla desde un buque o desde tierra, aunque el problema con
hacerlo desde buques es que genera demasiado ruido.

Una vez que se detectar un contacto tienen distintas clasifi-
caciones, como posible confianza baja, posible confianza alta,
después prosub (probable submarino), que es la confirmacién
de distintos sensores, y el cersub (certeza de submarino), que
solo lo da ver un periscopio o la estela de un torpedo. “Las dos
mds dificiles es nonsub (no submarino) y cersub” explica Spoglia




y agrega que la clasificacién comienza dependiendo de cuan-
tas sonoboyas uno tenga ese contacto y con que intensidad de
frecuencia reciba esa sonoboya, “entonces el operador clasifica el
contacto. En base a eso se aplica doctrina para seguir explotdindo-
lo o0 para hacer un ataque. La doctrina tiene diferentes clasifica-
ciones, pero el objetivo tdctico permanente es la destruccion’.

Por otro lado, se emplea el sistema MAE (Medidas de Apoyo
Electrénico) para detectar comunicaciones, cuando el subma-
rino esta pinchando la superficie y emitiendo. En otras marinas
los submarinos se posicionan a 40 metros de profundidad desde
donde lanzan una boya con las antenas, desde donde se emiten
paquetes de informacion.

En cuanto al MAD, es un sensor de confirmacion, “las sono-
boyas son sensores de buisqueda y el MAD es de confirmacion.
Tiene menor alcance y se utiliza cuando uno sospecha la posicion
del enemigo. Confirma a través de una maniobra tdctica, que
puede ser una hoja de trébol, hoja en ocho o doble ocho y pasa.
Porque tiene mil pies de alcance y la maniobra se hace a 100 pies
de altura. Ahi uno confirma y hay criterios de ataque. Se puede
hacer sobre algiin dato con sonoboya activa, si hay Doppler alto o
bajo, diferentes distancias y sobre el MAD. Pero, si bien el objetivo
tdctico permanente es la destruccion, no siempre es el que sirva.
Tal ves solo con el hostigamiento y que el submarino no pueda
cumplir su cometido alcanza’.

En cuanto al armamento, el inicial del avién son cohetes para
submarinos en superficie. En ese caso no se emplean torpedos,
porque no es necesario y porque el torpedo necesita cierta pro-
fundidad para activarse. Para hostigamiento se usan bombas de
profundidad y para destruccion se usan torpedos. “En Malvinas
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hubo un caso el 5 de mayo en que hubo un avistaje y se lanzaron
torpedos. Fueron los Tracker y Sea King, el Sea King tenia el sonar
calable y sobre esa aeronave se trabajé. Se trabajo sobre un punto
dato que les pasé una unidad de superficie para que investiguen

y el Tracker pasé por arriba de ese helicptero. Tiene su sonar de
cierta profundidad, que da una marcacién y una distancia, lo
bloquea y el Tracker pasa por arriba, se llama Vectac - Vectoreo
Tdctico - a través de la otra nave, de su sonar o del MAD del que
lo bloquea. La ventaja que tiene el sonar arriba del helicoptero es
que podés cambiar de profundidad y buscar la profundidad de
napa” explica Spoglia.

El gradiente del fondo forma la profundidad de la napa y el
submarino intenta pincharla e irse debajo. “Cuando graduds

el torpedo ya tenés las estadisticas de profundidad de napa por
programas y por papel y generalmente lo tirds a profundidad de
napa o al fondo” agrega.

En las operaciones antisubmarinas también pueden operar de
noche y, contra submarinos convencionales, se busca aprove-
char que estos usan la noche para hacer snorkel y recargan sus
baterias, comunicarse y soltar gases, por lo que es el momento
mads vulnerable de los submarinos. De estas operaciones nace

el simbolo del biho que caracteriza a la Escuadrilla Aeronaval
Antisubmarina, donde la parte naranja del escudo es del atarde-
cer. “Muchas veces hemos desplegado a Mar del Plata junto con la
Fuerza de Submarinos. El submarino salia a hacer una operacion
y nosotros saliamos a buscarlo. Son oportunidades que no hay
que desperdiciar. Y normalmente es a las 4 de la mariana” explica
Spoglia.
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OTRAS MISIONES

Si bien la funcién principal del Tracker es la guerra antisubma-
rina, también se utiliza para guiado de aeronaves de ataque, lo
cual se ha hecho con Aermacchi MB-326 y 339, Super Etendard
y A-4Q Skyhawk. “Uno se incorpora a la flota, se da un sector de
exploracion, actiia como explorador y hace guiado de aviones de
ataque, que puede ser a través de un punto geogrdfico o sobre el
mismo avién” describe Spoglia.

El radar original era el APC-88, pero en 2012 se instalé un
RDR-1500, que, si bien tiene buenas prestaciones, no esta pen-
sado para guerra antisubmarina. Tiene 300 millas de alcance

y se usa para vigilancia y control de espacios maritimos. “Lo
que hacemos es ir a ciertas dreas. Normalmente hay buques
desplegados o llegando a esas dreas, hacemos una correlacion

de los contactos que hay en el drea a través del AIS que tiene el
avién. La aeronave tiene una computadora tdctica y los contactos
AIS aparecen en la pantalla. Los correlaciono con el operador

de radar e identifico si son los mismos. Si no son los mismos, los
paso como ‘no correlacionado radar’ y si hay alguna unidad de
superficie le paso el ‘no correlacionado’ para que vaya a investigar.
O si me ordenan identificarlo es otro tipo de tarea, otro consumo
de combustible y mds tiempo en el drea. La aeronave tiene 600
millas de autonomia. Cuando vas a la milla 200 vas con altura y
cuando volvés vas bajo. Entonces uno puede estar mds tiempo en
el drea”
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Como ejemplo, en agosto pasado trabajaron en conjunto con el
patrullero oceanico ARA Piedrabuena haciendo identificacién y
operaron por casi 40 minutos haciendo identificacion de cuatro
contactos que tenian en la milla 200 y le pasaron la informacién
al buque. Ademas, tienen enlace satelital y tienen un proyecto
para colocarle el Pollux, que es un sistema de datalink y posi-
cionamiento de desarrollo nacional que esta utilizando la flota,
que todavia ninguna aeronave la tiene y van a ser los primeros.
“En realidad ya estd colocado, faltan algunas pruebas. Pero eso
nos va a dar un poco mds de posicionamiento en comunicaciones
y ademds tener contacto directo con los buques”, agrega Spoglia.
Esto le permitira pasar los contactos radar directamente a las
unidades de superficie, de manera satelital.

MISIONES SAR

La Armada Argentina tiene la responsabilidad SAR en todo el
mar frente a las costas argentinas, lo cual se cubre con colabora-
cién de la Prefectura Naval Argentina. Actualmente el mar se ha
dividido en tres zonas SAR, una dependiendo de Buenos Aires,
otra de Puerto Belgrano y otra de Ushuaia, que son cubiertas
por el Tracker y los Beechcraft B200 Super King Air de patrulla
maritima. Para estas misiones estan en alerta de cuatro horas
todos los dias, contando la planificacién mas la instalacion de
linea de mar (una balsa para diez personas y equipo de supervi-
vencia lanzable desde uno de los soportes subalares del avion) y
un posible despliegue a localidades como pueden ser Trelew o




Rio Grande, para estar mas proximos al area de btisqueda.

La busqueda puede ser por radar, dependiendo del tamaiio del
navio que se busque, y si no es visual. Para el caso de busque-
da visual, si bien la hacen los cuatro tripulantes, las ventanas
traseras son muy pequefias, pero adelante, con la burbuja que
tienen el piloto y el copiloto es mas facil. “La computadora
tdctica tiene varias formas de biisqueda, como cuadrada expandi-
da o piernas paralelas. Uno las puede representar y dependiendo
de la probabilidad de deteccion y el ancho del barrido, uno sigue
esas piernas para cubrir toda el drea. Pero hay cdlculos previos
con probabilidad de deteccion desde el ultimo punto que se tiene”
cuenta Spoglia.

También pueden operar de manera nocturna, para lo cual
tienen un faro de busqueda de un millén de candelas, con el
que operan entre los 300 y 1500 pies de altura y pueden regular
la inclinacién del faro hasta a 30°, lo cual les permite ver bien a
unos 1000 pies de altura.

En poligono hacen regularmente lanzamiento de bombas Mk.76
y cuando hay oportunidad favorable lanzan bombas Mk.54,
mientras que cohetes ya hace aflos que no lanzan.

LANZANDO PARACAIDISTAS

Una actividad muy poco conocida entre las que realizan los
Tracker es el lanzamiento de paracaidistas para fines de instruc-
ci6n o trabajando con fuerzas especiales, como los Comandos
Anfibios o Buzos Tacticos, o nadadores de rescate, para lo cual
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se vuela sin la puerta y puede llevar hasta tres paracaidistas,
ademas de que en el avién los cuatro tripulantes vuelan con
paracaidas.

En muchas operaciones SAR, cuando se encuentran los nau-
fragos, pueden llevar nadadores de rescate con paracaidasy,
si bien se prioriza el rescate con helicopteros, el Tracker suele
mantenerse como comandante de escena, que es llegar al drea
y mantenerse con maxima autonomia en el area. “Para el que
esta abajo y ve una aeronave psicologicamente es muy importan-
te. Uno lanza la linea de mar y se mantiene en zona lo mds que
puede” explica Spoglia.

PTAP

Aunque la Armada Argentina ya no tiene portaaviones y hace ya
casi 20 aflos que no operan embarcados, la Escuadrilla mantiene
la Practica en Tierra de Aterrizaje en Portaaviones (PTAP), lo
cual realizan al menos una vez al afo, pero usualmente dos, en la
pista auxiliar de la Base Aeronaval Comandante Espora, para lo
cual son convocados aviadores navales ya retirados que hicieron
el curso de sefalero en Estados Unidos y que se mantienen en
contacto con la escuadrilla. “Normalmente es en noviembre y

hay varios preparativos en el medio. Tratamos de revisarlo con los
pilotos noveles porque es un circuito muy diferente, el avion recibe
otro trato. Pero sobre todo para mantener el espiritu y ademds sirve
mucho al piloto para afinar el vuelo. Tratamos de hacer 14 pases
cada uno dependiendo del tiempo, las horas de vuelo remanentes

n
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Izquierda: En la parte trasera de las nacelas de los motores, el
S-2T Tracker lleva los lanzadores de sonoboyas. Antes de cada
mision se determina qué sonoboyas se llevaran y el operador

luego ira lanzando segun la tactica a emplear.

y la logistica” cuenta Spoglia, que tuvo la oportunidad de estar
presente en el Ejercicio Gringo Gaucho en 2004 en el USS Ronald
Reagan y en el 2008 en el USS George Washington, como puesto
tres (uno de los operadores de sensores) y tuvo la suerte de

poder aterrizar en el portaaviones a bordo de un Grumman C-2
Greyhound en 2004. En estos ejercicios, un sefialero del portaa-
viones desembarcaba en un C-2 para ver las calificaciones de los
pilotos que estaban haciendo la practica en tierra. En base a su
punto de vista autoriza ir al portaaviones. “Pero hacemos entre
100 y 150 pases antes de ir. Y hay un sefialero nuestro que hizo el
curso alld, cada uno tiene una libreta donde esta anotado cada
pase y qué hizo bien y qué hizo mal, con el detalle de como entra,
como llega a la rampa, todo. Son tres ventanas que ve el sefialero y
tiene que ser perfecto, tienen que ser todos iguales. Las ventanas son
a 30 metros del inicio en el portaaviones y acd son 5 metros. Porque
el serialero es el que le da la orden al piloto en el portaaviones

para hacer su escape o que inicie otro circuito o lo manda a tierra.
Pero generalmente la gente que va ya estd preparada, vienen acd

a mirar, pero es mds un tramite. En 2004 hubo dos ventanas, una

a la mariana y otra a la tarde y se pudieron hacer los pases. En el
2008 pasé lo mismo y ya en el 2010 en el USS Carl Vinson hicieron
aproximacion y un close’, la ventana mds proxima a la rampa, por-
que los americanos habian cambiado su sistema de sefializacion.

El espejo era giroestabilizado y demds. Y por doctrina nadie puede
tocar la cubierta de ellos sin hacer prdctica con ese espejo, no habia
forma de entrenarse’.
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ASEGURANDO LA PAZ
ENTRE ECUADOR Y
PERU

HACE VEINTICINCO ANOS, EL 1DE NOVIEMBRE DE 1997, CUATRO SIKORSKY UH-60 BLACK HAWKS DEL EJERCITO BRASI-
LENO LLEGARON A PATUCA, ECUADOR, PARA APOYAR EL COMPONENTE AEREO DE LA MISION DE OBSERVADORES MILI-
TARES ECUADOR-PERU. UNA HISTORIA POCO CONTADA DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA AVIACION, HOY ES REVELADA

POR PUCARA EN ESTE REPORTALJE.

or naturaleza, Brasil es un lider regional en América
Latina. La fortaleza de su economia, el desempefio
sobresaliente del Ministerio de Relaciones Exteriores y
los lazos de amistad establecidos y cultivados durante
décadas con las naciones de su entorno proyectan una
imagen de pais amigable, pacifico y conciliador.
En 1995, al final del conflicto del Valle del Cenepa entre Pert
y Ecuador, Brasil se sent6 con otras naciones lideres regiona-
les para ayudar a los dos paises en beligerancia a resolver los
problemas politicos entre ellos.

POR JOOO PAULO MORALEZ

Pert y Ecuador se enfrentaron a causa de una zona fronteriza
en la Cordillera del Céndor, en la cuenca del rio Cenepa, y el
enfrentamiento comenz6 el 26 de enero y terminé poco mas
de un mes después, el 28 de febrero de 1995, tras firmar la
Declaracion de Paz de Itamaraty el 17 de febrero de ese afio.
Argentina, Brasil, Chile y Estados Unidos, como paises que
garantizan el Protocolo de Rio de Janeiro de 1942, que puso
fin a las hostilidades de la Guerra del 41 librada entre Pert y
Ecuador, iniciaron un proceso de demarcacion de la frontera y
desmilitarizacién de la zona en un tramo de aproximadamente



78 km en una region de dificil acceso, bosque cerrado y clima
inestable durante gran parte del afio. A través de la Mision de
Observadores Militares Ecuador-Pert (MOMEP), se debian
lograr algunos objetivos: stpervisar el cese al fuego; la separa-
cion y desmovilizacion de fuerzas; y la creacion de una zona
desmilitarizada.

La base de operaciones de la mision se establecié en Patuca,
Ecuador, mientras que una oficina administrativa se establecio
en Bagua, Perti. Ademds, se crearon dos Centros de Operacio-
nes Permanentes (COP), uno en Coangos, Ecuador, y otro en
PV 1, Pert. En cada CODP, el equipo del MOMEP:estaba for-
mado por un oficial de un pafs garante, un oficial de cada pais
beligerante y un sargento de comunicaciones estadounidense.
EI MOMEDP se dividi6 en cuatro fases a lo'largo de su duracion
y siempre tuvo un coordinador general brasilefio, todos ge-
nerales de divisién del ejército. La primera fase (10 de marzo
al 22 de agosto de 1995) establecio las etapas de la obra y
definid su estructura. En la segunda fase (MOMEP 1II), del 22
de agosto de 1995 al 17 de febrero de 1996, creo la estructura
organizativa conjunta e intensificé las acciones de separacién
de fuerzas y monitoreo del personal en la region.

Esta estructura fue convocada por un Grupo de Apoyo que
tenia como Coordinador General a un general de division

del Ejército Brasilefio (EB). Debajo del Coordinador General
habia un Estado Mayor, encabezado por un oficial del Ejército
Brasilefio, ademas de la presencia de un oficial de Estado Ma-
yor de la Fuerza Aérea Brasilefia (FAB) y que también asesord
sobre el uso del Cessna C-98 Caravan de la FAB que estaba
disponible para el Coordinador General; un funcionario
chileno de informacién; un oficial argentino de Operaciones;
un oficial estadounidense de logistica; y un destacamento de
aviacion compuesto por cuatro aeronaves UH-60 Black Hawk.
También habia, al mismo nivel jerarquico del Estado Mayor,
un Grupo de Observadores, la Oficina del MOMEDP en el Pert
y un Grupo de Apoyo encabezado por un brasileno.

Dos de los Black Hawk en Patuca, donde tenian su base de
operaciones.

La segunda fase fue critica porque hubo nuevas escaladas de
tension y la intensificacion del contingente ecuatoriano y pe-
ruano programado en Yaupi/Santiago y Cusumaza/Bambuiza.
Al calmar el estado de dnimo, a los dos paises en conflicto se
les permitié mantener sus tropas en un area de 230 km?2, al
norte de la zona desmilitarizada que consistia en 16 subdi-
visiones. Llamada Zona Alfa, habia cuatro destacamentos
ecuatorianos (Etza, Etza Viejo, Teniente Hugo Ortiz y Soldado
Monge) y cinco puestos de vigilancia peruanos (Pachacutec,
Inca Roca; Chiqueiza, Tambillo y Cahuide). Sin embargo, el
MOMEP vigilaria esta zona controlando el niimero de efec-
tivos militares, que deberian permanecer estacionados, y las
armas y municiones.

OPERACIONES AEREAS

Con el apoyo de los UH-60 Black Hawk estadounidenses,
comenzaron a realizarse los vuelos para verificar el cumpli-
miento de los acuerdos establecidos en los objetivos iniciales
y el seguimiento de las tropas de los paises beligerantes y sus
respectivos armamentos.

El equipo a bordo de los helicopteros estaba compuesto por
un oficial de uno de los paises garantes de la paz (Argentina,
Brasil, Chile y los Estados Unidos), un oficial de cada pais
beligerante, asi como un fotografo. Cada misién promediaba
2:30 horas en el area de la zona desmilitarizada y la altitud
oscilaba entre 3,000 y 9,000 pies. Cada vuelo se elegia entre
dos dreas principales y dos areas alternativas.

Las misiones también incluyeron vuelos de traslado de per-
sonal en la COP una vez por semana, mientras que cuatro de
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Durante el vuelo de traslado desde Estados Unidos, sobre-
volando la selva amazonica sobre Venezuela. Desde alli,
casi todo el trayecto restante hasta Ecuador fue sobre selva
y montanas.

los nueve despliegues o puestos de vigilancia en la zona Alfa
también se sometieron a inspecciones en las que se verificé el
nimero de personas, municiones y armamentos. En la zona
Alfa desembarcaron dos funcionarios de los paises garantes y

un oficial de cada pais en guerra:

GRUPO MULTINACIONAL

La tercera fase del MOMEP fue una de las mas pertinentes en
el sentido de acercar la paz a las naciones en conflicto. La con-
fianza que se estableci6 entre los propios mandos militares de
los paises permitié que comenzara la comunicacion entre los
escalones militares superiores y.las negociaciones para poner
fin al conflicto.

Habiendo sido celebrado del 17 de febrero de 1996 al 16 de

Primera dotacion de la Aviacion del Ejército Brasileno que
participo del MOMEP.



Los Black Hawk recibieron un esquema de pintura especial
para que sean facilmente identificables.

octubre de 1998, fue en esta etapa que el Grupo de Apoyo se
transformé en una unidad multinacional dirigida por Brasil.
“Brasil decidié comprar cuatro nuevos UH-60 Black Hawk por-
que los estadounidenses ya no serian responsables del transporte
aéreo. Luego nos enviaron a Stratford, Connecticut, donde rea-
lizamos toda la parte tedrica, la escuela de tierra y finalmente
la recepcién de las aeronaves. Eramos 10 pilotos y 10 mecdnicos.
Otro piloto y yo tomamos un curso de piloto de prueba y, con el
apoyo de un miembro de la tripulacién de Sikorsky, llevamos el
Black Hawk a Troy, Alabama, donde efectivamente pasamos a
la parte prdctica’, recuerda el Teniente Coronel R1 Eder Bellini
Chiavegatto, quien formaba parte del entonces 3° Escuadrén
de Aviacion del Ejército (ahora el 3° Batallon de Aviacion del
Ejército).

Tras el curso, que durd dos meses, lleg6 el momento de trasla-
dar, en vuelo, a los cuatro Black Hawks adquiridos, en un viaje
que impuso una serie de desafios.

“La ruta elegida pasaba por encima de México, que no dio auto-
rizacion de sobrevuelo porque era una aeronave militar. Asi que
cambiamos nuestra planificacion y los vuelos se harian sobre el
mar. El despegue tuvo lugar desde West Palm Beach, Florida, el
27 de octubre de 1997 hacia la Republica Dominicana donde se
realizé un pernocte’, recuerda.

Antes de llegar a Reptiblica Dominicana, hubo escalas de
reabastecimiento de combustible en Nassau y Gran Enxuma
(Bahamas); y Providenciales (Islas Turcas y Caicos).

Al dia siguiente, el vuelo se dirigio a las Islas Virgenes de los
Estados Unidos, con escalas en Huguey (Republica Domini-
cana), San Juan (Puerto Rico) y San Cristébal. Mas una noche
y en secuencia el vuelo parti6 hacia Saint George (Granada)

con escala en Fort de France (Martinica). Al dia siguiente,
despegaron hacia Caracas (Venezuela) con escala en Margari-
ta. El 31 de octubre partieron hacia Medellin (Colombia) con
escalas técnicas en Barquisimento y San Antonio del Tachira
(Venezuela), y Bucaramanga (Colombia).

“En ese momento, Venezuela era un ejemplo de democracia.

A lo largo de este viaje, nuestro mayor desafio fue en Colom-
bia, porque tuvimos que cruzar la Cordillera de los Andes dos
veces debido al drea dominada por la guerrilla colombiana,

las Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC), a
altitudes de mds de 10,000 pies. Ademds, el vuelo de montaria
también fue un desafio. En ese momento estaba Pablo Escobar
en Colombia, y estdbamos muy alertados sobre los peligros en el
pais. Desde Medellin aterrizamos en Cali y Pasto en Colombia,
Rio Amazonas en Ecuador antes de llegar a Patuca por la noche
con anteojos de vision nocturna el 1 de noviembre”, explica.

En total, fueron 30 horas de vuelo y 6.600 km de traslado.

Los ejemplares de Black Hawk (designados HM-2 por el
Ejército) no tenian radar meteoroldgico ni sistemas de guerra
electrénica. Los estadounidenses informaron que habian sido
alertados por el sistema receptor de alerta de radar cuando
fueron iluminados por varios tipos de radar en la regién.
Debido a que el clima cambiaba repentinamente, en cuestion
de minutos, los helicépteros recibieron un kit de radar me-
teoroldgico durante la misién. “Esa es una zona. intertropical
y los vuelos tuvieron lugar en un valle. Si el clima se cerraba,

no habia forma de aterrizar, porque debajo de nosotros habia
un rio. Y si encontrdramos tierra, podriamos estar en un campo
minado. La situacién era critica y la tinica posibilidad era subir
a 18.000 pies porque entonces no chocariamos con alguna mon-



tafia hasta salir del mal tiempo”, comenta.

Los helicopteros brasileios se organizaron en forma de un
Destacamento de Aviacion del Ejército. Habia un comandante,
un comandante adjunto, operaciones, informacion, logistica y
mantenimiento. El personal era de 10 pilotos, 10 mecanicos y
10 oficiales de mantenimiento.

“Estabamos en una mision de paz, asi que no fuimos armados
en los vuelos. Y en Patuca mantuvimos una ruta de evacuacion
en caso de que la situacion se intensificara al nivel de los com-

Vista aérea de Patuca, con tres de los Black Hawk del Ejer-
cito Brasilefio. En la pista se ve un Alenia C-27 del US Army
aterrizando.

bates entre Perii y Ecuador. Recuerdo que, en una ocasion, casi
tuvimos que abandonar el lugar porque las tensiones volvieron a
aumentar debido a los desacuerdos.

La ruta fue a través de la selva e hicimos entrenamiento noctur-
no en el bosque para mantenernos familiarizados con la ruta.
En el caso real, caminariamos durante cuatro dias hasta Macas,
donde hay un aeropuerto para la evacuacién’, explica.

La rutina diaria era con dos o tres helicopteros en la linea

de vuelo y uno en mantenimiento. De estos tres, uno era tan
principal y el otro como reserva. Pero la actividad aérea no era
intensa, ya que generalmente solo habia una mision por dia.

A veces, debido a las condiciones climaticas, los vuelos se sus-
pendian durante varios dias hasta que se reabria el clima. En
el MOMEP, el Teniente Coronel Chiavegatto volo alrededor de
100 horas y en algunas de estas ocasiones hubo la oportunidad
de usar anteojos de visién nocturna:

Los helicopteros no utilizaron los tanques de combustible
externos en las semialas y los vuelos se movian, en promedio,

a una hora de Patuca, lo que era necesario para cubrir el area
de operaciones.

MISIONES AUXILIARES

Ademas de los vuelos dedicados a MOMEDP, el Destacamento
de Aviacion estuvo alerta, con tripulacion de rescate, para
realizar misiones de rescate y evacuacién aeromédica.

Esta actuacion fue indispensable en varias ocasiones. En
particular, en la madrugada del 9 de agosto de 1998, cuando
militares ecuatorianos pisaron una mina terrestre y necesita-

ron atencion urgente. El acceso era dificil, por encima de una
altitud de 7.000 pies, trayendo a bordo a un oficial brasileno
(garante), un oficial peruano y ecuatoriano y un equipo mé-
dico. La mision fue un éxito y se caracterizé por la primera de
su tipo utilizando NVG.

En otra ocasion se realizé el rescate de victimas del derrumbe
de un puente. Un automoévil volco con varias personas en ¢él

¥, a través del cabrestante; cuatro adultos y tres nifios fueron
rescatados.

LOGRAR LA PAZ

La cuarta fase del MOMEDP fue la mas corta y duré del 26 de
octubre de 1998 al 17 de junio de 1999.

La ultima marca fronteriza se fij6 el 13 de mayo de 1999, po-
niendo fin a las obras.

En el periodo involucrado, el AVEX realiz6 395 misiones de
patrulla, realiz6 248 controles en la zona Alpha y totalizo
3.858 horas de vuelo. Con poco mas de 10 afios después de su
recreacion, el AVEX completd con éxito su primera mision
internacional. Después de eso, vinieron otras.
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