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EL FUTURO DE LOS LEONES COLOMBIANOS

Qué puede pasar con el posible reemplazo a
los TAI Kfir de la Fuerza Aérea Colombiana.

EJERCICIO GLACIAR

Como se prepara la Fuerza Aérea Argenti-
na para operar tanto en la Antartida como
en la alta montana en la Cordillera de los
Andes durante el invierno.

SPOOKIES TODAVIA EN OPERACIONES

La Fuerza Aérea Colombiana sigue utili-
zando el Douglas AC-47, en su conversion
de Basler BT-67, como sus cafloneros en
accién contra la guerrilla y actuando como
puestos de comando para operaciones con-
tra el crimen.

SEA HAWK EN BRASIL

La Armada Brasilefa es la tinica operadora
del Sea Hawk en América Latina, el cual le
brinda una gran capacidad en el mar.

NOTA DE TAPA
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TRANSPORTE TACTICO EN AMERICA LATINA
Presente y futuro de la aviacion de trans-
porte tactico en las fuerzas aéreas y ejércitos
de la region. Un panorama de lo que opera
cada pafs para mover carga y tropas a los
lugaes mas dificiles

ACTUANDO ANTE LA PANDEMIA

El Comando de Aviacion del Ejército
Argentino desarrollé una gran variedad de
acrividades apenas el COVID-19 impactd
en la Argentina.

UNA LINEA DE VIDA

Como son las operaciones de los Dornier
228 en el Amazonas venezolano, uniendo
localidades aisladas en un entorno muy
exigente.

PRIMER DERRIBO CON MISILES

El general ecuatoriano Raul Banderas narra
la mision en la que derribé un Sukhoi Su-22
peruano durante el conflicto del Cénepa en
1995, en lo que fue el primer derribo em-
pleando misiles en América Latina




Un nuevo aire para la
Aviacion Militar Latinoamericana

postar a un nuevo medio de aviacién
militar en estos tiempos es un enorme de-
saffo. Sin embargo, desde hace un tiempo
notamos la falta de medios especializados
de calidad en América Latina y dedicados
a la aviaciéon militar regional, a la vez que encontra-
bamos una enorme cantidad de temas para divul-
gar y un fuerte interés de los lectores.

La idea de la revista Pucara nacié en 2019, luego de
entender la existencia de esta demanda. Tras ana-
lizar durante un tiempo qué plataforma convenia

mas, consideramos que debia ser un medio digital,
pero apuntamos a mantener el formato de revista
para destacar el contenido visual y también una
manera de que los articulos no se pierdan luego en
la voragine de un sitio web, en donde todo lo publi-
cado mucho tiempo atras va quedando perdido.
La crisis desatada por la pandemia nos obligé a
postergar por un par de meses el lanzamiento,
previsto para la cancelada FIDAE 2020, y a evaluar
si era un buen momento o no para salir con un
nuevo producto. Sin embargo, decidimos avanzar,



porque arriesgar ha sido siempre parte de lo que
nos mueve tanto a mi como a mi coeditor, Jodo
Paulo Moralez y porque ya hemos superado otras
crisis con anterioridad. Creemos firmemente en

apostar a un producto que cubra las expectativas
de los lectores, sean parte de la Aviacion Militar
Latinoamericana o solamente entusiastas. Por eso
apuntamos a contenidos de calidad, con textos que
brinden la mayor cantidad de informacién posi-
ble y de las mejores fuentes. A la vez, brindar las
mejores fotografias y hacerles llegar un contenido
de alta calidad visual, que muestre a la Aviacion
Militar Latinoamericana como nunca se la vio
anteriormente en la region.

Pucara sera una revista online bimestral, que

cubrira tanto temas actuales como algunos his-
toricos, siempre enfocada en Ameérica Latina, ya
que es donde encontramos que hay menos oferta
de contenidos y no se satisface adecuadamente
ala demanda. Cada edicion la publicaremos en
nuestro sitio web www.pucara.org, donde también
encontraran reportajes sobre defensa y geopolitica
en América Latina.

Esperamos poder contar con ustedes de ahora en
adelante y poder brindarles los mejores articulos y
fotografias de nuestra aviacion militar.

Santiago Rivas - Editor
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leones colombianos

on una guerra interna que ya dura mas de
sesenta afos y una tension con Venezuela
que se mantiene, el eje de la Fuerza Aérea
Colombiana ha pasado de orientarse so-
lamente hacia la lucha contrainsurgencia
para cubrir también amenazas convencionales, espe-
cialmente ante los Sukhoi Su-30MK2 y F-16 Fighting
Falcon venezolanos. Actualmente, la fuerza cuenta
con 18 TAI Kfir C10 y tres TC12 en el Escuadron
N°111 del Comando Aéreo de Combate N°1 en la

Base Aérea German Olano, en Palanquero.

El remanente de 10 Kfir C7 y un TC7 originales fue
modernizado a partir de 2008 al estandar C10 con
radar Elta EL/M-2032, pantallas multifuncion, nue-
va avidnica, cascos Elbit DASH, Datalink Link 16, un
nuevo parabrisas de una pieza y capacidad de lanzar
misiles Phyton 5 y Derby. Ademas, se recibieron pods
Rafael Litening y Reccelite para designacion de blan-
cos y reconocimiento. Si bien inicialmente algunos
tueron entregados sin el cambio de radar, denomina-
dos Kfir C12, con el tiempo todos fueron recibiendo
las nuevas narices, aunque éstas son intercambiables.
Ademas, se compraron once monoplazas nuevos y
tres biplazas, aunque la pérdida de tres de estos ulti-
mos mas el biplaza sobreviviente, llevé a que se reci-
ban otros tres ejemplares para reemplazarlos.
Posteriormente, el radar fue reemplazado por el radar

N e N et
AESA Elta EI/M-2052, mientras que |
recibieron el sistema de guerra elec-
tronica Elbit Systems Emerald AES-
212. Algunos, ademas, recibieron el sistema de con-
tramedidas electrénicas Elbit Spectrolite SPS-65V6,
por lo que fueron denominados C10 EW. En cuanto
al armamento, para reemplazar a las bombas guiadas
Grifhin, se recibieron kits GBU-49 Paveway II de guia
por laser y GPS ademas de sistemas de guia electro
optico y por GPS Rafael Spice para bombas Mk.83 y
Mk.82. También, se incorporaron misiles I-Derby ER
con un alcance de hasta 100 kilémetros. Sistemas Tar-
go reemplazaron a los DASH en los cascos.

A pesar de estas mejoras, la Fuerza Aérea Colombia-
na esta embarcada desde hace tiempo en la seleccion
de un reemplazo. A mitad de 2019 enviaron al Poder
Ejecutivo las conclusiones de la seleccion técnica y
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financiera, aunque el gobierno ain no aprob¢ el pre-
supuesto de 1200 millones de ddlares.
El modelo seleccionado es el Lockheed Martin F-16

Block 70, del que se compraria un lote inicial de quin-
ce unidades mas diez opciones, aunque la ambicién
de la fuerza es alcanzar las 48 unidades para 2040.
Los aviones contarian con radar AESA AN/APG-83
Scalable Agile Beam Radar (SABR), motor General
Electric y un paquete de armamento por 320 millo-
nes de ddlares incluido en el contrato. El plan inicial
incluifa iniciar el entrenamiento en 2021 y contar con
los primeros cuatro aparatos en 2023, pero esto de-

penderia de la firma del contrato.

Los otros dos contendientes incluidos en la short list
fueron dejados de lado, uno debido a que no alcanzé a
cumplir con los requerimientos y el otro debido a que
el costo de operacion era de 22.000 délares por hora,
frente a los 9.000 del F-16.

Por otro lado, la fuerza mantiene interés en la compra
de un lote de KAI FA-50 para reemplazar a los Cessna
A-37B Dragonfly y operarlos desde Barranquilla. Una
ventaja es que el FA-50 comparte la misma filosofia de
disefio que el F-16, lo que facilitaria el mantenimiento
y la conversioén operacional entre ambos modelos.




ENTRENANDO PARA
LA ANTARTIDA

CADA ANO, LAS UNIDADES DE LA FUERZA AEREA ARGENTINA QUE OPERAN EN LA ANTARTIDA REALIZAN SU ENTRENA- .
MIENTO EN LA NIEVE SOBRE UNA MONTANA EN LOS ANDES PATAGONICOS. CON HELICOPTEROS Y AVIONES, DURANTE

DIEZ DIAS LAS TRIPULACIONES MEJORAN SUS HABILIDADES SOBRE EL HIELO Y LA NIEVE, ARRIBA DE LAS MONTANAS
FRIAS, VENTOSAS Y TURBULENTAS.

TEXTO Y FOTOS SANTIAGO RIVAS

V.

a Antartida es uno de los entornos mas de- también se despliegan durante el vera- k

safiantes para las operaciones de aeronaves y no a sus campamentos, para cumplir et

se necesitan equipos calificados para brindar con sus investigaciones. Principalmen-

apoyo a las bases de investigacion en el area. te son abastecidos con aviones Twin Otter o

Sin ayudas de navegacion, las condiciones helicopteros de los tipos Bell 212, 412EP o Mi-171E
climaticas extremas y cambiantes en una region de la Fuerza Aérea Argentina, que operan desde la
aislada proporcionan un escenario muy dificil para Base Marambio. Esta posee la pista de aterrizaje més
las tripulaciones. Si bien actualmente las operaciones importante de las bases argentinas y un pequefio
aéreas se mantienen durante todo el afio en el conti-  hangar, capaz de recibir un Twin Otter o un Mi-171E

nente, la temporada para abastecer las bases y donde = mas dos helicopteros Bell. Y desde esa base, el C-130
los cientificos realizan la mayor parte de la investiga- ~ Hercules proporciona un enlace aéreo con el resto
cion es durante el verano, desde finales de noviembre del mundo. Ademas, los suministros se llevan en el
hasta principios de marzo, cuando las condiciones rompehielos ARA Almirante Irizar u otros buques
climaticas mejoran considerablemente. De todos de la Armada Argentina. Todas las operaciones son
modos, el verano, para la realidad antartica, significa  coordinadas por el Comando Conjunto Antartico
temperaturas de alrededor de 0°C y menos tormentas junto con la Direccion Nacional del Antartico.

de lo habitual, dejando mas dias disponibles paralas  Para entrenar a las tripulaciones que operaran cada

operaciones de vuelo. verano en la Antartida y mejorar los procedimien-
Argentina tiene una serie de bases desde donde se tos, desde 2010 la Fuerza Aérea Argentina realiza el
realizan operaciones cientificas, pero los cientificos Ejercicio Glaciar, en los Andes Patagonicos, entre las




Los helicopteros Lama ya llevan 47
anos en servicio en la Fuerza Aérea
Argentina, empleados principalmen-
te para operaciones en montafna. Hoy
se analiza su reemplazo.

1 Loncopué y Caviahue,
en la provincia del Neuquén. Entre
las dos pequenias ciudades hay una
montafia donde, durante el invierno, la nieve acumu-
lada genera las mismas condiciones que los glaciares
en la Antartida. Este lugar esta a 7,600 pies de altura,
lo que aumenta las dificultades generadas por el fuer-
te viento y la turbulencia, ademas de la amenaza de
perder visibilidad debido a las nubes y la nieve.
Ambas ciudades tienen aeropuertos pequefios y, aun-
que algunas veces Caviahue fue seleccionada como
base para el ejercicio, la mayoria de las veces, como
en 2019, se elige Loncopué, ya que tiene mejores ins-
talaciones (Loncopué tiene 5000 habitantes, mientras
que Caviahue solo 600, pero es un centro de esqui).
En 2019, las unidades principales que se desplegaron
fueron I Brigada Aérea con C-130 Hercules, la IV
Brigada Aérea con sus helicopteros SA-315B Lama,
la VII Brigada Aérea con Mi-171E y Bell 412EP y la
participacion de las fuerzas especiales del Grupo de

“Operaciones Especiales, yla IX Brigada Aérea con
Twin Otter. Ademas, el Grupo 2 de Comunicacio-
nes proporcion6 comunicaciones y otras unidades
que ayudaron en el despliegue. El Ejército argentino
también ayudd con el suministro de combustible
por parte de la Secciéon de Aviacion de Montana 8 de
Mendoza.

Si bien los Lama nunca se despliegan en la Antartida,
son la unidad especializada de la fuerza en las opera-
ciones de montafia, ya que brindan rescate sobre los
Andes, desde su base en Mendoza, en la parte mas
alta de la cordillera y donde se encuentran las mon-
tafias mas altas de América. Por lo tanto, su partici-
pacion es importante para compartir su experiencia
con el resto de los equipos de helicopteros sobre

las dificultades de operar en las montafias y con un
clima extremadamente frio, como es habitual en la
parte mas alta de los Andes durante el invierno. Esto
incluye a los médicos que tienen para operaciones
de evacuacion médica a gran altitud y bajas tempe-



raturas, que capacitan a las tripulaciones de las otras
unidades sobre como rescatar a las personas en tales
condiciones.

Ademas, ayudan en el despliegue del personal que
prepara la pista en la nieve, proporcionan alertas
SAR durante todo el ejercicio y realizan otras misio-
nes.

Actualmente, la Fuerza Aérea Argentina estd anali-
zando un reemplazo de los antiguos helicépteros, en
servicio desde 1973, después de haber estudiado el
Leonardo Koala, el Airbus H125 y el Bell 407, pero
aun no se tomo una decision final.

Cada dia del ejercicio, los Lamas fueron los primeros
en despegar, llevando un pequefio equipo que opera-
ria la pista en la nieve, compuesto generalmente por
un meteorodlogo, un oficial de fuerzas especiales para
comunicarse con el avion y un glaciélogo. Una vez
que consideraban que el area estaba en condiciones
para las operaciones, los Twin Otter, Bell 412 y Mi-
171 partieron para las diferentes misiones. El prime-
ro se enfoco en practicar operaciones de aterrizaje,
despegue y rodaje en la nieve, para entrenar a las tri-
pulaciones, pero también realizé lanzamientos aéreos
de cargas pequenas a través de una puerta reciente-
mente, instalada capaz de ser abierta en vuelo.

Los helicopteros, mientras tanto, se centraron en una
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amplia variedad de operaciones, desde transporte

de carga, operaciones con carga externa, SAR, Me-
devac y Casevac. Los dos Mi-171 de la fuerza fueron
comprados especialmente para operaciones antarti-
cas, equipados con grua de rescate, faro de busqueda,
torreta FLIR y tanques de combustible extra para
cruzar el Pasaje de Drake. Mientras tanto, los 412EP
realizaron su primera campafa antartica en el verano
de 2018/2019 y la unidad aun estd probando sus ca-
pacidades en condiciones extremas, como reemplazo
de los viejos Bell 212.

Este afio, el ejercicio también se combiné con el
realizado por el Comando Conjunto Antartico, en el
que capacitan al personal de tierra de las tres fuerzas
y civiles que se desplegaran en la Antartida. Este en-
trenamiento se realiza en las instalaciones que tienen
en Caviahue y en un campamento en las montanas

y, durante el Ejercicio Glaciar, se les capacit6 sobre
cémo trabajar con helicopteros y como desplegar o
recuperar patrullas en las montanas.

El Escuadrén Hércules participé en dos misiones
diferentes, una de lanzamiento de carga sobre el
glaciar, simulando el reabastecimiento de una base

0 un campamento, como es habitual cuando las
condiciones climaticas u otras situaciones impiden
el suministro en helicoptero o Twin Otter. La otra



mision fue lanzar balsas salvavidas en el lago al lado
de Caviahue. El Hércules proporciona, durante toda
la campana antdrtica, una alerta SAR para el cruce de
aviones entre América y la Antartida, especialmente
cuando lo hacen los Twin Otter y los Mi-171E, cuyo
ferry sobre el paso de Drake es una operaciéon muy
arriesgada. Los helicopteros argentinos son los tni-
cos en el mundo que cruzan regularmente el Drake
en vuelo (Argentina también fue el primer pais del
mundo en llegar a la Antartida en helicéptero con
dos Chinooks el 30 de noviembre de 1980). Con tem-
peraturas del agua cercanas a cero, cualquier posibili-
dad de supervivencia para las tripulaciones depende
de su traje y equipo, pero también de una operaciéon
de rescate rapida, con balsas equipadas para climas
extremadamente frios.

RESCATE

El ultimo dia del ejercicio, aunque no hubo opera-
ciones en la montana debido a los fuertes vientos
de mas de 50 nudos y turbulencias, de repente hubo

El Twin Otter matricula T-87 donde se puede ver la nueva
puerta tipo persiana, para lanzamiento de paracaidistas
y carga










Uno de los dos Lama aterrizando en la cancha de fUtbol
de Loncopué, convertida en helipuerto, luego de realizar
el rescate.

Los Mi-171E de la Fuerza Aérea Argentina estan espe-
cializados en misiones antarticas, con tanques extra de
combustible, grua de rescate y otros equipos para una
operacion segura en dicho continente.
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informacion de que se habia producido un accidente
en la ruta al norte de Loncopué. Habia dos heridos,
posiblemente graves, y el hospital Loncopué solici-
taba la asistencia de la Fuerza Aérea Argentina para
realizar el rescate. En un par de minutos, el Bell 412
que estaba haciendo un vuelo de entrenamiento fue
enviado a buscar el accidente.

Al mismo tiempo, los dos Lamas se activaron en una
mision de rescate, en tres o cuatro minutos estuvie-
ron en el aire. Junto con un equipo de la FAA fuimos
al campo de futbol de Loncopué, al lado del hospital,
para improvisar un helipuerto.

Mientras tanto, la tripulacién del Mi-171E fue puesta
en alerta. La tripulacién del Twin Otter, sin requerir
que se les ordene, considerd que, dado que el hospital
Loncopué es muy pequeio, era muy posible que los
heridos deban ser evacuados a Neuquén, por lo que
corriendo configuraron el avion con camillas.

El Bell 412 aterrizé con poco combustible después de
hacer la busqueda, siete minutos después estaba listo
para partir nuevamente, con la carga de combustible
completa.

Los dos Lamas llegaron al campo de futbol mien-
tras una ambulancia los estaba esperando, habiendo
hecho el rescate en el camino, donde aterrizaron.
Luego, cuando vieron que los "heridos" eran personal
del ejercicio, todos supimos de inmediato que era

un simulacro, que solo los comandantes del ejercicio
sabian que lo era, pero las tripulaciones no. Todos
actuaron pensando que el rescate era real, poniendo
todo su esfuerzo para salvar vidas y demostrando la
vocacion de hacerlo, dejando todo a un lado para lo
que parecia una mision real.

Una vez que se termino el ejercicio Glaciar, las tripu-
laciones se consideraron listas para su despliegue en
la Antartida.
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olombia es el pais con el conflicto interno
mas largo de América, con una guerra con-
tra las guerrillas comunistas que comenzd
en 1964, pero que se origind a finales de los
anos 40. Desde finales de la década de los
80, las guerrillas de las FARC y el ELN también se
relacionaron con los narcotraficantes, que los finan-
ciaron, hasta ser parte directa de la produccién de
drogas en la actualidad. Ademas, los guerrilleros y
otros grupos ilegales actualmente estan dedicados a
la mineria ilegal, un problema creciente en las dreas
de selva de América Latina.
Para combatirlos, la Fuerza Aérea Colombiana desa-

| CANONEROS

rroll6 una fuerza de contrainsurgencia muy fuerte,
especialmente desde finales de los afios 80, con heli-
copteros y aviones ligeros, en lo que podria conside-
rarse una version moderna de la Guerra de Vietnam.
Algunos de los aviones fueron incluso los mismos,
pero muy modernizados, como el Huey 2, el Roc-
kwell OV-10 Bronco y el Basler AC-47T Fantasma, la
version mas moderna que existe del famoso Douglas
AC-47 utilizado en Vietnam.

La Fuerza Aérea Colombiana (FAC) opera el Dou-
glas C-47 desde 1944, pero durante la mayor parte
del tiempo solo los usé como transporte. La dificil
geografia del pais, con montafas y selvas, donde las
aeronaves deberian operar en pistas sin pavimentar,
con clima caluroso y, a veces, en aerédromos muy
altos, hicieron del C-47 un avion ideal para ellos.
Ademas, era muy barato y fiable para volar. Debido
a esto, siguieron operando durante mucho tiempo y
Colombia también tiene la mayor flota de Douglas
DC-3 en servicio comercial en el mundo.

A medida que la guerra contralos-guerrilleros se
hacia'mas larga y seria, en los aflos 80, la FAC deci-
dié modernizar su flota, desarrollando planes para
adquirir helicépteros Black Hawk, los OV-10 Bronco,
Embraer Tucano, aviones de inteligencia y muchos
otros tipos. Ademas, en 1986 se decidié modificar
algunos de los C-47 restantes como cafioneros, utili-
zando la experiencia obtenida por la Fuerza Aérea de
Estados Unidos y la de Vietnam del Sur en Vietnam
y la que se estaba obteniendo en El Salvador con sus

| C-47 contra la guerrilla.

Con la ayuda del gobierno de Estados Unidos, en
1987 se modificaron los dos primeros aviones, ma-
triculas FAC 1681 y 1686, con tres ametralladoras
Browning AN/M3 de 12,7mm. También recibieron
nuevos equipos de navegacién y comunicaciones,
una mira antigua tomada del Lockheed T-33 en

la ventana izquierda de la posicion del piloto para
disparar las armas con una inclinacion de 25 grados,

. bengalas de iluminacién LUU-2D/B nocturna y la

primera ventana en la cabina trasera se retiro, insta-
lando una entrada de aire para crear una corriente de
aire en el interior la cabina para que el humo de las
armas salga del avion a través de la puerta principal.
Con esos dos aviones comenzaron las operaciones
con gran éxito e inmediatamente después se modi-
ficaron los aviones FAC 1650, 1652 y 1654, pero la
edad del antiguo C-47 fue evidente cuando el 30 de
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Arriba: Uno de los Basler AC-47T Fantasma de la Fuerza
Aérea Colombiana en vuelo cerca de la Base Aérea Ger-
man Olano, en Palanquero. Se puede apreciar la torreta
del FLIR, la minigun en la ventanilla y la abertura de la
puerta con los deflectores de aire. Esta se lleva siempre
asi para que escape el humo generado por las ametralla-
doras.

Izquierda arriba: Una ametralladora GAU-19 de tres
tubos y 12,7mm de calibre en un AC-47T Fantasma.
Segun la mision llevan una o dos de ellas en las Ultimas
dos ventanillas del lado izquierdo del avion. Las GAU-19
significaron un gran salto desde las anteriores AN/M3 de
un solo tubo, principalmente debido al aumento de la
cadencia de fuego, pero, ademas, las viejas ametrallado-
ras no podian usarse para disparar por periodos largos,
debido a que sus tubos se recalentaban y no era facil
cambiarlos en vuelo.

Izquierda abajo: El cafion GIAT M-621 de 20 mm fue
evaluado desde poco después de comienzos del nuevo
milenio, para sumar poder de fuego contra objetivos
materiales como construcciones. Si bien incrementa el
poder de fuego notablemente, es usado poco, ya que
normalmente se opera contra grupos de guerrilleros en
zonas selvaticas, donde lo fundamental es la cadencia
de fuego para cubrir areas.



agosto de 1988 el FAC 1650 tuvo un accidente mien-
tras volaba entre Villavicencio y Girardot, matando

a todos los ocupantes. Ademas, carecian de equipo
eficiente para operar durante la noche, ya que la mira
era solo para operaciones diurnas. Hasta entonces,
para operaciones nocturnas, iluminaban los objetivos
con las bengalas, intentando apuntar con su luz.

Se tom¢ la decision de modernizar los aviones utili-
zando la conversion a turbohélice propuesta por Bas-
ler Turbo Conversions de Winsconsin, que también
incluia modificaciones estructurales, fuselaje mas
largo y otros cambios, convirtiéndose en el BT-67,
con los motores Pratt & Whithney PT-6A-67R. En
1993, los tres primeros ejemplares (FAC 1681, 1686
y 1656) fueron llevados a los Estados Unidos para su
conversion y el 17 de octubre de 1994 los FAC 1681
y 1656 fueron entregados oficialmente a la Fuerza
Aérea Colombiana. La aeronave recibié también un
FLIR Star Safire bajo la nariz, un sistema de navega-
cién Omega, un sistema de comunicacién interno y
un nuevo equipo de comunicaciones para tener con-
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tacto con las tropas de tierra y el puesto de mando.
Todo este equipo es operado desde una posicion en
la parte delantera de la cabina de carga. La tripula-
cion estaba formada por dos pilotos, un navegador y
un operador de sistemas (opera el FLIR y las comu-
nicaciones con otros aviones y fuerzas de tierra), un
mecanico, un jefe de armeros y tres armeros (que
luego se redujeron a dos).

El FAC 1686 siguié mas tarde, al igual que el 1683.
El 12 de febrero de 1996 llego el FAC 1654, seguido
el 30 de junio de 1998 por el FAC 1659, el FAC 1670
el 30 de junio de 2000, el FAC 1658 el 31 de enero de
2001 y finalmente el FAC 1667 poco después. Este
ultimo ejemplar fue modificado para reemplazar

el FAC 1659, perdido en un accidente el 2 de sep-
tiembre de 2000. De todos modos, en 2002, el 1656
también se perdi6 en un accidente al regresar de una
mision en el cerro Montezuma, al norte de la ciudad
de Pereira.

Los nuevos aviones fueron llamados AC-4T por la
FAC'y, dado que el FLIR aumentaba las capacidades
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Arriba: Cabina de uno de los Basler AC-47T Fantasma Foto principal: Un Fantasma vuela al atardecer sobre la
de la Fuerza Aérea Colombiana. La mira de tiro se puede  Base Aérea German Olano, en Palanquero, durante una
ver en el costado izquierdo de la cabina. practica de tiro en el poligono de la base. Junto a la base,

- : . se ve el rio Magdalena, el mas imp nte de Colombia.
] a o ] _.- .




para operar en la noche, el capitan Jorge Salazar, uno
de los primeros pilotos del modelo, utilizo el indica-
tivo Fantasma, ya que no es posible verlos por parte
de los guerrilleros y también hacen poco ruido, algo
que llevo a que el avion fuera llamado Fantasma por
la FAC.

Originalmente, el avién entr¢ en servicio con el
Escuadron de Combate Tactico 113 Fantasma del
Comando Aéreo de Combate 1 (CACOM-1) en la
Base Aérea German Olano, en la ciudad de Palan-
quero, Departamento de Cundinamarca, pero mas
tarde también pasaron a servir en el Escuadrén de
Combate Tactico 213 del CACOM-2 en la Base Aérea
Capitan Luis Gomez Nino, Apiay, Meta, el Escuadrén
de Combate Tactico 313 del CACOM-3 en la Base
Aérea Mayor General Alberto Powels, Malambo,
Barranquilla, el Escuadréon de Combate Tactico 613
del CACOM-6 en la Base Aérea Capitan Ernesto
Esguerra Cubides, Tres Esquinas, la Escuadrilla de

Combate 1113 del Grupo Aéreo de Oriente, Maran-
dua, Vichada y el Escuadréon de Combate 713 de la
Escuela Militar de Aviacién en Cali. Actualmente,
solo operan desde Palanquero, Apiay y Tres Esqui-
nas, pero también se despliegan a las otras bases.

A pesar de que las AN/M3 eran muy precisos, su baja
cadencia de fuego y los problemas con los tubos (que
se calentaban de inmediato), llevaron a su reempla-
zo por dos minigun GAU-19 de tres tubos y calibre
12,7mm.

Ademas, desde 1997, se agregaron anteojos de vision
nocturna (NVG), con la modificacion de las luces de
la cabina y se agregaron bengalas especiales LUU-
19B/B, que solo se pueden ver con NVG.

El capitan Juan Monsalve, ex comandante del escua-
droén 213, explica que las LUU-2A/B "se usa princi-
palmente para la disuasion, cuando hay informacion
de un posible ataque, el avion va y lanza una bengala,
por lo que el guerrillero sabe que estamos alli y ya han
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perdido la sorpresa’.

Las bengalas utilizan un sistema barométrico y pue-
den ajustarse para que se enciendan desde los 250 a
los 10,000 pies. "Cuando apoyamos un asalto aéreo,
tenemos que calcular que las bengalas caen al piso avin
encendidas, para que los pilotos del helicéptero puedan
ver la bengala hasta que llegue al suelo, porque no pue-
de haber un elemento descendiendo y que no se vea en
medio de una gran cantidad de helicopteros que aterri-
zan. Siempre trato de colocar la bengala lo mds cerca
posible del lugar de aterrizaje, pero no sobre ellos.
Encontramos el lugar de aterrizaje; debemos saber la
elevacion del lugar, mi altura, los vientos y la duracion
de la bengala (porque la IR tiene una duracion dife-
rente a las otras). Una cae a 900 pies por minuto y la
otra a 700. Intentamos dejarlos caer en una forma en
que caen a un lado o detrds de los pilotos del helicop-
tero, para que no estén cegados por su luz. El armero
principal es el encargado de arrojarlos desde la puerta,
que siempre estd abierta”.

Otra mejora fueron los lanzadores de chaff y benga-
las, ya que a pesar de que ningtn avién fue derribado
por misiles de los guerrilleros, sabian que tenian al-
gunos misiles portatiles y al menos una vez dispara-

ron uno contra un helicoptero, a pesar de que el misil
fall6. En todos los briefings revisan el procedimiento
para evitar la artilleria y los misiles antiaéreos. La
deteccion del misil debe ser visual. “Cuando esta-
mos sobre los objetivos, todos estamos mirando hacia
afuera y si alguien ve un misil, debe gritar ‘misiles’ y

la posicion de donde viene. Reduzco la potencia al mi-
nimo, suelto las bengalas y me dirijo a donde viene el
misil. Las bengalas pueden ser disparadas por el piloto,
el navegante o desde donde estdn los armeros” explica
Monsalve.

Mas tarde, a mediados de la década de 2000, recibie-
ron una nueva suite de navegacion, con un FLIR Bri-
te Star II con una mejor definicién, comunicaciones
por satélite, GPS y otras mejoras. Ademads, se agregd
un canén GIAT M-621 de 20 mm a las opciones,
reemplazando a una de las dos GAU-19 instaladas
normalmente, pero el GIAT solo se usa cuando tie-
nen que operar contra objetivos fortificados, ya que
no es util contra la infanteria y su retroceso puede
causar problemas estructurales. En 2017, uno de los
aviones se probd con un caindn DEFA 552 de 30 mm
de uno de los Mirage 5COAM dados de baja, pero no
se usd operativamente.




Desafortunadamente, el 18 de febrero de 2009, la
aeronave FAC 1670 se perdié en un accidente a las
7:45 de la mafnana al realizar una misién de entrena-
miento desde la base del CACOM-1, matando a los
cinco ocupantes. El avion tuvo una falla estructural y
comenzo a caer, con las alas colapsando antes de que
el fuselaje golpeara el suelo.

OPERACIONES

La unidad principal de Fantasma es el Escuadrén de
Combate Tactico 113 en la Base Aérea German Ola-
no en Palanquero, a unos 100 kilémetros al noroeste
de Bogotd, donde se basan tres de los seis aviones en
dotacion (generalmente hay cinco operativos y uno
en mantenimiento).

El mayor Miguel Angel Cubides lleva seis afios vo-
lando el avién en la unidad y explica que “antes se lo
usaba muy ofensivo, la tropa era atacada y llegaba el
Fantasma, se hablaba con la tropa, se fijaban donde
era el ataque y se aplicaba la fuerza, respondiendo el
ataque. Con la mutacién de las organizaciones terro-
ristas esa mision se ha visto un poco dejada de lado,
pero aun asi seguimos apoyando a las tropas. No son
las mismas tomas que hacia la guerrilla, ha bajado

la intensidad, pero siempre que hay un ataque a la
fuerza publica o a la poblacion, llega el avion y ense-
guida se calman. En este momento es un arma muy
disuasiva, que tiene la capacidad de buscar, detectar y
atacar, pero ellos saben que no tienen la capacidad de
hacernos nada y que nosotros tenemos la capacidad de
hacerles mucho dafio. Entonces se repliegan”.

Una mision tipica, explica Cubides, comienza cuan-
do recibe la informacién de un ataque y “en 20
minutos estamos en el aire, corremos al avion, hace-

Tope derecho: Interior del AC-47T, con las cajas de mu-
niciones, bengalas de iluminacion y equipo de la tripula-
ciom.

Arriba derecha: pistola de bengalas para sefales, ubica-
da arriba de la puerta del avion.

Abajo derecha: Lanzador de chaff y bengalas, con trein-
ta unidades de bengalas instaladas. Debido a la amena-
za del uso de misiles portatiles por parte de la guerrilla,
las bengalas se llevan en todos los vuelos, mientras que
normalmente nunca se lleva chaff, ya que no hay ame-
nazas de armas guiadas por radar.

Abajo de todo, derecha: Posicion del navegante, con la
pantalla para ver el FLIR y equipos de comunicacion tan-
to para contactar otras aeronaves como tropas en tierra.




mos el chequeo y despegamos, procedemos al punto.
En el drea tenemos contacto con la tropa y ellos nos
dicen de donde estd viniendo el ataque o de donde se
presume, por informacion de inteligencia, que los van
a atacar. Nosotros en ese punto hacemos la biisqueda
y si hay amenaza activa pasamos a neutralizarla y si
no hay amenaza activa pasamos a verificar la zona
donde fueron atacados y los alrededores para brindar-
les seguridad. Si se requiere, lanzamos una bengala

de iluminacion, mds para darle confianza a la tropa

¥ que el enemigo sepa que estamos encima. A veces
estamos dos o tres horas sobre el objetivo, dependiendo
de la situacion. Le damos seguridad a la tropa y que se
reposicionen si fueron atacados, para que el enemigo
no los vuelva a atacar en el mismo lugar, para que ellos
tomen posiciones mds ventajosas’.

El Escuadron 213 en Apiay, tiene uno de los otros
Fantasmas actualmente en servicio, junto con un
Black Hawk de ataque (llamado Arpia), un Black
Hawk para misiones de rescate en combate (llamado
Angel) y tres Cessna Grand Caravan (uno para eva-
cuacion aeromédica, uno para inteligencia y el otro
para el transporte). Monsalve explica como operan:
“todo comienza cuando las tropas de tierra estan en

combate y envian la solicitud a la brigada, que se pone
en contacto con el Centro de Comando y Control, que
tiene oficiales de inteligencia, operaciones, meteorolo-
gia y control de trdfico aéreo todo el dia. Ellos deciden
si la operacion estd activada y, de ser ast, llaman a los
comandantes del Grupo y de la Base. Utilizamos el
concepto de C312: Comando, Control, Comunicacio-
nes, Inteligencia e Informacion. Cuando nos llaman,
primero dan un cédigo que determina la urgencia de
la operacion. Si es rojo-rojo, el avion debe despegar

de inmediato y toda la informacion se proporciona
mientras estd en camino hacia el objetivo. Otra opcion
es que vayamos a la oficina de C312 y nos den la in-
formacién. Cuando nos llaman, tenemos una cadena
de informacion, yo llamo al copiloto y al mecdnico,

el copiloto llama al navegante y el mecdnico llama al
armero principal y a los dos armeros. El ultimo de ellos
tiene que llamarme, asi sé que todos estdn informados
sobre la mision. Con rojo-rojo durante el dia tenemos
20 minutos para estar en el aire y 30 si es a la noche. El
avion siempre estd listo para despegar, con combustible
y municiones”.

“En esas misiones, recibimos la informacién en vuelo,
con coordenadas, luego los indicativos de llamada de



la tropa de tierra y sus frecuencias de radio. Entonces
comienzo a llamarlos y les informamos que vamos y
en cudnto tiempo esperamos estar alli. Esto tiene un
efecto psicolégico muy importante en ellos. Luego les
preguntamos qué sucede en el terreno, su ubicacion y
donde se encuentra el enemigo en relacion con ellos.
Explican toda la situacion tdctica, que no es algo fdcil,
ya que estdn en medio del combate”.

“Una vez que tenemos su posicion, nuestro primer
trabajo es localizarlos y luego nos guian a donde estd
el enemigo, nos dan una distancia y una direccion y
comenzamos la biisqueda. Una vez que encontramos
al enemigo, comenzamos el ataque”.

Actualmente, casi todas las operaciones se realizan
durante la noche y el navegante utiliza el FLIR para
localizar tanto al enemigo como a las tropas amigas.
En el pasado, los guerrilleros solian seguir luchando
cuando llegaba el Fantasma, pero esto significaba que
eran mas faciles de encontrar por el piloto, que veia
con el FLIR las llamas de sus armas cuando dispara-
ban. Ahora, aprendieron a dejar de disparar y tratan
de esconderse y separarse unos de otros, haciendo
mas dificil ser perseguidos. Como generalmente

Y.

estan armados con armas pequeas y el Fantasma
siempre ataca a una altura de 4,000 pies, no disparan
a los aviones, ya que estan fuera del alcance.

El avién también actiia como control aéreo avanzado
y puesto de mando. El navegante es el que controla
todas las operaciones de la aeronave que participa en
la operacion y esta en contacto permanente con las
unidades de tierra. También coordina el ataque de
los otros aviones, segun la posicion de las tropas de
tierra. Por lo general, operan en conjunto con los es-
cuadrones de ataque, equipados con Embraer Super
Tucano y Cessna A-37B Dragontfly, asi como con los
helicopteros de ataque Sikorsky AH-60L Arpia III.
Los fantasmas tienen hasta diez horas de autonomia.
Como las ametralladoras son fijas, la precision
depende de la habilidad del piloto, que apunta con

el avion. “El viento, la velocidad, la altura y la banca,
todo afecta”, explica Monsalve y agrega que lo mejor
es mantener la misma velocidad y la inclinacion,
pero en las montafas no es posible. “Con cada rdfaga
ajustas la punteria. Cuando vuelo veo la mira, el suelo
y mi pantalla para ver lo que el navegador estd viendo
en el FLIR. La clave es trabajar bien entre el navegador




y el piloto. Si tienes un buen navegante es siiper, ya que
debe tener la capacidad de identificar a los guerrille-
ros, suelen esconderse en los drboles, caminar como
animales, tienen tdcticas. El FLIR tiene un apuntador
laser y solo tengo que apuntar a donde estd el ldser. El
navegador me da el azimut y solo tengo que mirar de
esa manera. De dia es mds dificil, no puedo ver el ldser
y es mads dificil ver la luz de la mira”, agrega Monsal-
ve.

OTRAS MISIONES

Una de las principales misiones de los Fantasmas

es también actuar como puesto de mando, no solo
en operaciones de ataque, sino también para apoyar
evacuaciones aeromédicas. En esos casos, siguen
volando sobre el lugar donde se llevara a cabo la
evacuacion y cuando llega el helicoptero o avion (ge-
neralmente un Huey 2, un Black Hawk o un Grand
Caravan), lanzan una bengala para iluminar el area y
siguen orbitando hasta que la evacuacién ha termi-
nado.

Desde 2010, el problema de la mineria ilegal, en la
mayoria de los casos llevada a cabo por los guerrille-
ros, comenzo a crecer y el gobierno decidi6 crear una
unidad especial de la policia para la interdiccion en
tierra, con el apoyo del Ejército y la Fuerza Aérea. En
las operaciones contra esas minas, los Fantasmas se
utilizan como puestos de mando. Como hay muchos
civiles en las minas, no pueden hacer un ataque aé-
reo, pero los aviones siempre estan armados en caso
de que haya un ataque de la guerrilla o haya guerri-

lleros que defiendan el lugar.

Con el FLIR buscan tropas terrestres y si hay mas
minas en el drea, guian a las fuerzas policiales hacia
ellos, destruyendo la maquinaria en las minas. La
principal ventaja del Fantasma es que el avidn tiene
una gran autonomia, ya que esas operaciones suelen
ser muy largas. Monsalve recuerda que tuvieron una
operacion que dur6 7:20 horas, en la que encontra-
ron mas minas y maquinaria y tuvieron que enviar a
la policia alli.

Otra operacion es contra el trafico de drogas en el
Mar Caribe. En el pasado, la droga era llevada al
Océano Pacifico por el sur del pais, pero actualmente
una gran cantidad de droga es llevada a Venezuela

y de alli a los Estados Unidos por el Mar Caribe, a
través de América Central o una de las islas en la
ruta. Desde 2013, la FAC destin6 un avidn a la isla
de San Andrés para las Operaciones Astim, contra

el trafico maritimo ilegal. El Fantasma opera junto
con un Cessna SR26 Horus, que es un Citation con
un radar APG-66. El Horus hace la deteccion de las
embarcaciones "go fast" utilizadas por los narcotrafi-
cantes y luego se envia al Fantasma para seguirlos. La
baja velocidad y autonomia es perfecta para seguir a
las lanchas y guiar a los barcos de la Armada de Co-
lombia o la Guardia Costera de Estados Unidos para
capturarlos. Vuelan alrededor de 7 millas por detras
en un patrén en S y tuvieron muy buenos resultados.
A pesar de que los Fantasmas son viejos, aun son
extremadamente ttiles y no hay planes para reempla-
zarlos.




Douglas AC-47 y Basler AC-47T Fantasma en la Fuerza Aérea

Matricula

1650

1652

1654

1656
1658

1659

1667

1670

1681

1683

1686

c/n

14056/25501

14847/26292

15793/32541

16236/32984

19052

19125

16500/33248

15692/27137

13998/25443

Entrega luego de la

conversion

Sin convertir

Sin convertir

12-2-96

17-10-94
31-1-01

30-6-98

2002

30-6-00

17-10-94

desconocida

1994

Colombiana

Notas

Construido como C-47A-30-DK. Previamente USAF 43-
48240. Previamente FAC 650. Perdido en un accidente el 30
de agosto de 1988.

Previamente FAC 652. No convertido a BT-67 y retirado del
servicio a comienzos de los noventa.

Construido como C-47B-10-DK. Previamente USAF 43-

49031. Previamente FAC 654A. Basler conversion kit 26. En
servicio.

Perdido en un accidente el 2002 at Cerro Montezuma.

Construido como C-47B-25-DK. Previamente USAF 44-
76209. Converted to Dakota IV for the Royal Air Force as
KN292. Delivered to the Armée de I'Air as 476209. To the
French Navy as 76709. Basler conversion kit 37. Previamente
USAF 44-76209. En servicio.

Construido como C-47B-30-DK. Previamente USAF 44-
76652. Basler conversion kit 29. Previamente USAF 44-76652.
Perdido en un accidente el 2 de septiembre de 2000.

Construido como C-47A-65-DL. Previamente USAF 42-
100589. Basler conversion kit 38. En servicio.

Construido como C-47A-70-DL. Previamente USAF 42-
100662. Basler conversion kit 36. Previamente N40359. Perdi-
do en un accidente el 18 de febrero de 2009 durante un vuelo
de entrenamiento.

Construido como C-47B-35-DK. Previamente USAF 44-
76916. Convertido a Dakota IV para la Royal Air Force como
KN605. A la Royal Netherlands Air Force como ZU-12 y lue-
go X-12. Previamente FAC 681. Basler conversion kit 23. En
servicio. Pintado con las marcas de los 20 afios del Fantasma.

Construido como C-47B-20-DK. Previamente USAF 43-
49876. Sirvi6 con el Armée de IAir como 349876y con la
Fuerza Aérea Israeli como 4X-FNQ. Previamente N472DK.
En servicio.

Construido como Douglas R4D-5 para la US Navy con Bu.
No. 17245. Convertido a C-47A-30-DK. Previamente USAF
43-48182. AN1561M y luego a N54V al servicio de Piedmont
Air Lines, llamado Sand Hills Pacemaker. En servicio.




1 crecimiento de las guerrillas en toda América
Latina, asi como en Africa y Asia, con algunos
grupos actuando en Argentina llevo a la Fuer-
za Aérea Argentina a enfrentar el desarrollo, a
través de su Fabrica Militar de Aviones (FMA),
de un avion de contrainsurgencia, ya que se conside-
raba que habria una necesidad a corto plazo para un
avion de ese tipo en la fuerza y que podria exportarse
a otros paises. Los disefios iniciales eran de un avion
pequefio de un solo motor y mas tarde se convirtié
en una propuesta muy similar al Rockwell OV-10
Bronco, pero mas tarde se cambi6 por completo a
un disefio de ala baja totalmente nuevo. Después
de hacer las primeras evaluaciones con planeador,
construido con el apoyo del ingeniero aleman Rei-
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mar Horten, el 20 de agosto de 1969 vol6 por prime-
ra vez el primer prototipo, con dos motores Garrett
TPE331-O3H-U303 de 904shp, luego cambiado para
dos Turbomeca Astazou XVIG de 1021shp.

Seis afnos después del primer vuelo, el 20 de agosto
de 1975, los dos primeros aviones fueron entregados
a la Fuerza Aérea Argentina, para servir en la Base
Aérea de Reconquista, en la provincia de Santa Fe.
Alli se cred el Grupo 3 de Ataque de la III Brigada
Aérea, donde los Pucaras formaron los escuadrones
operativos.

Poco después, el 18 de noviembre y debido a las acti-
vidades de un grupo guerrillero en las montanas de
la provincia de Tucuman, los tres primeros aviones
entregados y el tercer prototipo comenzaron a reali-




zar salidas de ataque a blancos marcados por aviones
Beechcraft B-45 Mentor. Las misiones de combate se
llevaron a cabo hasta el 10 de diciembre, cuando la
operacion se detuvo y las actividades de la guerrilla
disminuyeron. El modelo también vio accién durante
la Guerra de Malvinas en 1982, realizando misiones
de apoyo aéreo cercano contra las fuerzas britanicas.
La produccion del Pucard continué a un ritmo lento
durante los afios ochenta, con siete aviones que
finalmente se vendieron a la Fuerza Aérea Uruguaya,
tres a la Colombiana y cuatro a la de Sri Lanka, con
un resultado de exportaciéon muy limitado debido
principalmente a un trabajo de ventas fallido. Final-
mente, mientras que los ultimos aviones en la linea
de produccién nunca se terminaron, las entregas
cesaron en 1993, con un ultimo avién entregado a la
Fuerza Aérea Argentina en 1996 y uno a los urugua-
yos en 1998.

MODERNIZACIONES FRUSTRADAS

Los planes para modernizar los aviones se desarro-
llaron desde inicios del nuevo milenio, incluido el
IA-58D "Pucara Delta" con nueva avidnica y sistemas
que incluyen nuevas radios, un GPS y un HSI, pero
este programa se detuvo después de que se entre-
garan seis unidades. Esto condujo a otro cambio en
los equipos de comunicaciones, con el objetivo de
continuar con la instalacién de nuevos equipos de
navegacion, con un INS y un HUD. También se desa-
rroll6é localmente una pequefia pantalla de LCD para
mostrar algunos de los datos de navegacion y la in-
formacion del GPS, pero esto, el INS y el HUD nunca
se instalaron al final y solo nueve aviones recibieron
las nuevas radios.

Entre 2015 y 2016 hubo una idea para instalar los
sistemas del entrenador Pampa III, con una cabina de
cristal liquido, INS y HUD, pero esto también se dejo
atras.

Como los repuestos para los motores ya no estaban
disponibles, desde que Safran (ex Turbomeca) dejé
de producirlos, se convirtieron en el talén de Aquiles



del Pucara. Un plan para reemplazarlos por motores
nuevos fue desarrollado por Fadea, con la intenciéon
de instalar motores Honeywell, pero finalmente se
decidié instalar Pratt & Whitney PT-6A-62. La ins-
talacion de estos motores acarreaba algunos proble-
mas, debido a que el avién no fue construido en serie
y cada uno tiene algunas diferencias, lo que hace que
la modificacion sea muy complicada. Ademas, las
gondolas eran mas grandes, reduciendo la vision a
los lados, los escapes a los lados causaban problemas
al fuselaje debido al calor y los motores no tenian
paso reverso para el frenado.

El 24 de noviembre de 2015, el avién matriculado
AX-561, que pertenece al Centro de Ensayos en Vue-
lo, realiz6 el primer vuelo con los nuevos motores,
con la designacion IA-58H Pucara 2, pero en 2016 la
nueva direccion de Fadea decidio detener los tra-
bajos y en 2017 ese programa se canceld, a pesar de
que el avion reanudé los vuelos de prueba en julio de
2018, con un plan para realizar algunas evaluaciones
durante 35 horas de vuelo.

Mientras tanto, en octubre de 2011 se present6 un si-
mulador del Pucara desarrollado por la Fuerza Aérea
Argentina, utilizando el software X-Plane modificado
para copiar la performance del avion e instalado en la
cabina de un avion retirado del servicio. Actualmente

es utilizado por los nuevos pilotos para conocer los
conceptos basicos del avion antes de realizar los pri-
meros vuelos, asi como también por los pilotos para
entrenar en procedimientos de emergencia.

OPERACIONES

Con la creciente actividad de vuelos ilegales en la
frontera norte del pais, con aviones que transportan
drogas y otros bienes ilegales desde Paraguay y Bo-
livia y hacia y desde Brasil, la necesidad de tener un
interceptor lento crecio, pero la falta de repuestos fue
en contra de esto. Normalmente, los Pucaras se des-
plegaban al aeropuerto de Resistencia, en la provincia
de Chaco, que esta mas cerca de la frontera norte de
Argentina que Reconquista, desde donde realiza-
ban intercepciones guiadas por los controladores de
tierra, una vez que se detectaba un vuelo no regular.
La Fuerza Aérea Argentina no puede disparar contra
ningun vuelo ilegal, excepto si el avion se considera
parte de un ataque contra el pais. A pesar de la emer-
gencia de seguridad fue declarada por el gobierno en
2016 y esto incluy¢ la posibilidad de derribar avio-
nes ilegales, la falta de un marco legal impide que la
Fuerza Aérea dispare contra esos aviones, por lo que
los Pucaras estaban limitados a solo interceptarlos y
pedirle al piloto del avién interceptado que vaya al



Abajo: Armero trabajando en uno de los dos cafiones
Hispano Suiza de 20mm de un Pucara. Estos cafnones,
producidos en los afios ‘40, llegaron al pais a bordo de
los Gloster Meteor y en las torretas dorsales de los Avro
Lincoln. También fue el cafion empleado por el FMA
I.Ae.33 Pulqui Il. Con la baja de los Lincoln y Meteor,

la Fuerza Aérea Argentina se encontrd con una gran
cantidad de cafiones remanentes, los cuales estaban en
excelente estado y eran muy confiables, por lo que se los
adopto en el Pucara.

Arriba: Mecanicos trabajando

en un motor Astazou. La falta de
repuestos del mismo fue el mayor
problema que ha sufrido el Pucara.
El Astazou se demostré como un
motor extremadamente confiable
y le dio al Pucara excelentes perfor-
mances. Una ventaja es que se trata
de un motor de turbina directa,
sobre siempre se opera con las RPM
maximas de la turbina, regulandose
el torque por medio del paso de las
hélices, para asi obtener mayor o
menor potencia final. Esto permite
poder pasar del minimo al maximo
de potencia en una fraccion de se-
gundo, algo imposible en motores
de turbina libre.

aeropuerto para que se lo inspeccio-
ne, lo que generalmente rechazaban y
escapaban al pais del que provienen.
El Pucara mantuvo como armamento
hasta el final de su carrera sus cuatro
ametralladoras Browning internas

de 7,62 mm y los dos cafiones His-
pano Suiza de 20 mm, asi como las
bombas Expal y de fabricacion local,
generalmente de 125, 130 y 250 kilos.
Los cohetes de 70 mm, en lanzado-
res de 19 tubos, fueron ampliamente
utilizados, pero no se entren6 con
ellos durante la ultima década. Los
anteojos de vision nocturna fueron
adoptados en los ultimos afios, pero
se usaron brevemente, a pesar de que
el entrenamiento nocturno se realiza-
ba semanalmente.

Al problema de los motores se sumaron las dificulta-
des para obtener piezas de repuesto para los asientos
eyectables, lo que también complico el estado opera-

Arriba: Dos de los Ultimos pilotos de Pucara, incluyendo
el Ultimo jefe del Escuadron, regresan a la unidad luego
de una mision de adiestramiento en el atardecer de

Reconquista.



tivo de la unidad. Esto y la llegada del primer Beech-
craft T-6C+ Texan II de un total de doce comprados
para la Escuela de Aviacion Militar, llevo a la deci-
sion de transferir parte de la flota de Embraer Emb-
312 Tucanos de la Escuela al Grupo 3 de Ataque. Seis
aviones volaron desde Cérdoba hasta Reconquista el
26 de junio de 2018 y formaron el Escuadrén Opera-
tivo II Tucano, con su primer despliegue a Resisten-
cia el 4 de septiembre de 2018. Finalmente, se llegd a
una docena de Tucanos en 2019, cuando reemplaza-
ron a los Pucaras. Un segundo lote de T-6, pero esta
vez de la version Wolverine, fue planeado como un
reemplazo para el Pucara, pero luego fue dejado de
lado debido a los recortes presupuestarios.

Mientras tanto, los Pucara mantuvieron su opera-
tividad incluyendo entrenamiento en operaciones

Arriba: Bombas de 130 kilos listas para ser cargadas en
los Pucara durante el Ejercicio Dédalo 2019.

Centro Izquierda: El Ultimo jefe del Escuadron Pucarg,
Teo Maza, firmando una de las Ultimas bombas a ser lan-
zadas por el avion, luego de que sea firmada por todos
los demas integrantes del escuadron.

Abajo Izquierda: Armeros cargando bombas de 130
kilos en el Ejercicio Dédalo 2019.



aire-tierra y aire-aire contra otros tipos

de aviones de la Fuerza Aérea, como los
A-4AR de la V Brigada Aérea de Villa Mer-
cedes y los Pampas de la VI Brigada Aérea
de Tandil. El Pucard es una presa dificil
cuando vuela lento y bajo, a pesar de no
tener sistemas de autoproteccion.

Su altima operacion significativa fue en la
proteccion de Buenos Aires para la cumbre
del G-20 del 30 de noviembre al 1 de diciem-
bre 2018, donde los lideres mundiales se
encontraron en la ciudad. La Fuerza Aérea
Argentina participd, ademas, con los Figh-
tinghawk y Pampas para brindar defensa

aérea contra un potencial atentado terrorista.

Arriba derecha: El Pucara A-568 despegando
durante el Ejercicio Dédalo 2019.

Centro: El A-568 durante operaciones noctur-
nas en Reconquista.

Abajo: El A-568 con su particular esquema de
pintura, fue el Ultimo Pucara en volar en 2019.
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Abajo: El Pod de Observacion Aérea (POA), desarrolla-
do por la empresa FixView para el Pucara Fénix. En la
parte delantera se ubica la torreta giroestabilizada mul-
tisensir FV-300, mientras que en la parte trasera van las
baterias y el sistema de transmisidn inaldmbrica, para
presentar la informacion en la pantalla, que se ubica en
el asiento trasero de la cabina.

En la parte inferior: Presentacion del Pucara Fénix el
10 de agosto de 2019 en la Escuela de Aviacion Militar.
El avion, ahora matriculado OVX-501, es el ex A-561.
La mayor diferencia radica en los nuevos motores, con
nacelas de mayor tamano.
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aérea también incluyd la participacion de los tejanos,
A-4AR Fightinghawks, KC-130H Hercules, Pampa
I1I, Learjet 35A, Cessna 182, un Bell 412 que realizé
una demostraciéon CSAR con los Tucanos y la pre-
sencia de un Mi-171E.

Finalmente, el 19 de diciembre de 2019, el capi-

tan Martin Liva realiz6 el altimo vuelo a bordo del
A-568, de una hora de duracién, marcando el final de
la carrera del Pucara original.

PUCARA FENIX

Cuando Safran dejo de fabricar repuestos para los
motores Astazou, inicialmente se analizé su pro-
puesta de comprar los derechos y las herramientas
para construirlos en Argentina, pero la mala gestion
del Ministerio de Defensa llevo a la decision de no
aceptar la oferta. Mads tarde, en 2009, se desarrollé un
nuevo plan para instalar nuevos motores, primero
con la idea de usar los Honeywell TPE-331, pero lue-
go la fabrica FAdeA, a cargo de los trabajos, decidié
optar por el Pratt & Whitney PT-6A-62 y el avion

en servicio con el Centro de Ensayos en Vuelo de la
Fuerza Aérea Argentina (ubicado dentro de Fadea),
matriculado A-561, fue modificado para instalarle
los nuevos motores. Su ala fue enviada a Israel donde

IAT realiz6 el disefio y las nuevas goéndolas y el 24 de
noviembre de 2015, el avién ahora matriculado AX-
561, realiz6 su primer vuelo con la nueva designa-
cion IA-58H Pucara 2. Criticas a los motores, la falta
de paso reversible en las hélices Hartzell de cuatro
palas y el alto costo del proyecto (se gastaron unos
45 millones de dolares en la modificacion) llevaron a
la decision en 2016 de detener las obras y en 2017 se
canceld todo el programa. De todos modos, en julio
de 2018 se reanudaron los vuelos con el prototipo,
con un plan para hacer algunas pruebas adicionales.
Mientras tanto, un grupo de oficiales retirados de la
Fuerza Aérea Argentina estaba buscando alternativas
para modernizar el Pucard, incluida la posibilidad
de regresar a la instalaciéon de motores Honeywell,
pero su propuesta, entregada a fines de abril de 2019,
fue rechazada debido al largo tiempo tener la nueva
modificacion certificada, mientras que los aviones
originales iban a ser retirados en seis meses a partir
de entonces.

Al mismo tiempo, el programa UAV de la fuerza
avanzaba lentamente en el desarrollo del UAV Vigia
MALE, pero una de sus cargas ttiles, la torre multi-
sensor estabilizada con girocompas Fixview FV-300,
ya estaba desarrollada y operativa en helicopteros




civiles, y la compafifa ya habia desarrollado hace
algunos afios la idea de instalar la torreta en un pod
para ser utilizada por aviones como el Pucara. Como
la fuerza ya habia contratado Fixview para el pro-
grama UAV, habia una gran necesidad de aumentar
el control fronterizo y el IA-58H estaba disponible,
surgio la idea de utilizar el trabajo ya realizado para
el UAV y la idea de Fixview con el pod para modifi-
car el avidn para el rol de vigilancia. El Pucara tiene
la ventaja, en comparacion con otros tipos, de tener
una larga autonomia (hasta ocho horas) y poder ope-
rar desde todo tipo de pistas.

La Fuerza Aérea Argentina solicit6é que se desarrolle
el paso inverso de las hélices, que estuvo disponible
a principios de agosto de 2019, haciendo posible que
el avion opere en pistas cortas. Si bien los motores
tienen menos potencia que el Astazou, las hélices de
cuatro palas compensan esto y el avion se comporta
de manera muy similar a las originales.

POD DE OBSERVACION AEREA

En junio, Fixview comenzd a trabajar en la produc-
cion de lo que llamaron Pod de Observacion Aérea
(POA), que incluye una torreta FV-300, sus baterias
para 7 horas de operacién y una conexion inalam-

brica, con un peso de 50 kilos. Esto significa que la
unica modificacion del avidn son los accesorios para
acoplar la pantalla y el joystick para operar la torreta
desde la cabina trasera. La pantalla tiene conexion
inalambrica con el pod y tanto la pantalla como el
joystick se pueden instalar facilmente, ya que solo
necesitan una conexion de 14 voltios con el avion.
Después de que el avion se exhibio el 8 de agosto de
2019 durante las celebraciones del aniversario de

la Fuerza Aérea, con una maqueta del pod, el 4 de
octubre se presentd oficialmente con el pod operati-
vo, con la nueva designaciéon IA-58H Pucard Fénix y
la matricula OVX-501 (recibida en junio). Ese dia, el
POA también se puso en un Tucano, para demostrar
que se puede instalar muy facilmente en otros avio-
nes.

En la misma ceremonia se anunciaron dos nuevos
proyectos para aumentar la capacidad del avion. Uno
es un nuevo pod desarrollado por la compaiia local
Invap, que utiliza un tanque de combustible de 318
litros con todo el equipo del POA pero que agrega
un SLAR de apertura sintética. Como parte de este
proyecto, el avién Pucara Fénix recibird un enlace
de datos para enviar la informacion al suelo u otra
aeronave.



También se dio a conocer el concepto de un pod de
inteligencia de comunicaciones, utilizando el con-
tenedor de un lanzacohetes LAU-60, pero esta en
una etapa muy temprana de desarrollo por parte de
INVAP.

FUTURO

Ahora, la Fuerza Aérea Argentina y Fadea estan
terminando la certificacion del avion, posiblemente
a fines de 2020, con el plan de tenerlo operativo en
2021, cuando el avién deberia entregarse al Grupo 3
de Ataque. Ademas, estan tratando de obtener el pre-
supuesto para modificar otros tres o cuatro aviones
con los nuevos motores y avanzar en la moderniza-
cion de la cabina delantera con la avidnica del Pampa

II1, mientras atras solamente iria el operador del pod.

Tres Pucaras que estan almacenados en la V Briga-
da Aérea serian enviados desarmados a Fadea para
analizar su posible conversion, mientras que los tres
ultimos Pucaras operativos en Reconquista serian
llevados a Fadea.

Asi, no todo estaria dicho en la historia del Pucara,

que podria seguir volando, ahora para misiones de
patrullaje fronterizo, durante varios aflos mas.

Arriba: El simulador del Pucara fue enteramente desa-
rrollado por el personal de la propia Ill Brigada Aérea,
con ayuda de otras areas de la fuerza, empleando la
parte delantera de la cabina de un Pucara dado de baja.
Detras del panel de instrumentos se instald una pantalla
que a través de los agujeros del panel original muestra
la representacion de los instrumentos como si fueran
reales.

El software empleado es el X-Plane, sobre el que se reali-
z6 el avion y también el escenario, representando a la lll
Brigada Aérea y sus alrededores.

Abajo: El A-568 se distinguio en sus Ultimos afos por su
particular esquema de pintura. Ademas, fue el primer
avion en recibir la modernizacion de equipos de comuni-
caciones.
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la Prmazonia Pzul

CON SEDE EN SAO PEDRO DA ALDEIA, Ri0 DE JANEIRO, EL
PRIMER ESCUADRON DE HELICOPTEROS ANTISUBMARINOS
(HS-1) ESTA EQUIPADO CON UNA FLOTA DE SEIS S-70B
SEA HAWK, RESPONSABLES DE PROTEGER EL LLAMADO
AMAZONAS AZUL DE BRASIL.

TEXTOY FOTOS JOOOPAULOMORALEZ
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rasil se ubica como el 16° pais con la
costa mas larga del mundo, abarcando 17
estados y mas de 400 ciudades brasilefias.
Considerando el area maritima bajo su
: responsabilidad, ocupa la 8 posicion, con
5,7 millones de km?, lo que equivale al 67% del
- territorio nacional, o aproximadamente el doble
del territorio de la India. A partir de ahi, se extrae
el 85% del petréleo consumido del pais, el 75% del
. gasnatural y el 45% de la pesca.

. Cuando la Aviaciéon Naval de la Armada de Brasil

recibié los primeros dos Sikorsky S-70B Sea Hawk
el 30 de julio de 2012, una era que durd 42 afios de
operacion del Sikorsky SH-3 Sea King en el escua-
dron HS-1 habia terminado. Con sede en la Base
de Aviacion Naval de Sdo Pedro da Aldeia en Rio
de Janeiro, la misiéon del escuadrén es patrullar las
. aguas brasilenas, apoyar y proteger a las fuerzas y
unidades de la Marina y llevar a cabo guerra anti-

superficie (ASuW) y antisubmarina (ASW).

Para entonces, los SH-3 habian excedido su nivel de
obsolescencia, afectando la escasa disponibilidad
de sus sistemas, sensores y armamento, que no fun-
cionaban en toda su extension. Pocos helicopteros
volaban y las misiones ASuW y ASW solo podian
hacerse durante el dia y con varias limitaciones.
Ademas de todas estas restricciones, el costo de la
hora de vuelo habia aumentado debido a la com-
plejidad del mantenimiento y la falta de repuestos.
Con este dificil escenario presentandose, a partir de
2002 la Armada comenz6 estudios para definir el
futuro de sus SH-3 y habia dos opciones.

La primera era la modernizacion de la flota de Sea
King que permitiria su funcionamiento durante
otros 15 afos. La capacidad del SH-3 en ese mo-
mento permiti6 el cumplimiento de otras misiones,
no solo ASW y ASuW. Con un enorme espacio
interno, era posible transportar carga, tropas y rea-




lizar busqueda y rescate. Era robusto y versatil.

La modernizacion elevaria las capacidades operati-
vas del SH-3 a un estandar tecnoldgico nunca antes
visto para un helicoptero de este tipo en la Armada
Brasilena. Sin embargo, después de varios analisis,
se concluyo que el tiempo para hacer la moderni-
zacion y los costos involucrados serian altos, por lo
que la segunda opcién, comprar equipos nuevos,
era la mas adecuada.

A partir de ese momento, la Armada evalué mu-
chas opciones en el mercado y defini6 una lista de
tres finalistas: el Airbus Helicopters AS532 (ahora
H215M) Cougar, el EH-101 Merlin y el Sikorsky
Sea Hawk. El personal militar viajé a Chile para
obtener mas informacion sobre el funcionamiento
del AS532 SC equipado con sonar, la capacidad de
este modelo de lanzar hasta dos misiles antibuque
Exocet por misién y una amplia gama de arma-
mento, incluidos torpedos. El tipo también era muy

en la Armada Brasilena en misiones de propdsitos
generales. Por lo tanto, habria una gran coinciden-
cia en las piezas de repuesto y mantenimiento del
helicoptero.

La metodologia y el proceso de seleccion consi-
deraron varios aspectos, como el precio, la dispo-
nibilidad, el servicio posventa, el apoyo logistico,
la compatibilidad con la flota de la Armada y la
propia infraestructura terrestre del escuadron
HS-1. Cada uno de estos requisitos tenia un valor
distinto, que colaboraba indicando a la Marina el
mejor vector para adquirir.

EL NUEVO HELICOPTERO

Finalmente, el 28 de mayo de 2008, Brasil fir-

mo una Carta de aceptacion al iniciar el proceso
de compra de cuatro Sikorsky S-70B a través de
Foreign Military Sales (FMS) por un costo total de




USD 194.7 millones, incluyendo repuestos, capaci-
tacion de pilotos y mecanicos, equipos relacionados
con el mantenimiento y otros sistemas terrestres para
apoyar la operacion de la aeronave en Brasil. El 20 de
junio de 2011 se adquirieron dos S-70B mas por USD
94 millones.

Con la compra se tomaron una serie de acciones para
comenzar el proceso de introduccion al servicio del
Sea Hawk, incluso antes de su llegada al escuadron.
El primero fue el establecimiento de un cronogra-
ma de retiro del servicio del ultimo Sea King atin en
funcionamiento y el esfuerzo que se necesitaria para
mantenerlo operativo hasta que llegaran los nuevos
helicopteros.

Posteriormente, se comenzo6 a trabajar en la adap-
tacion de la infraestructura necesaria para recibir el
Sea Hawk. Finalmente, estaba la seleccion de perso-
nal que conformaria el nticleo que recibiria la capa-
citacion para operar con el MH-16, designacion del
S-70B en la Armada Brasilena.

La capacitacion del personal se dividié en diferentes
fases y ubicaciones. Se seleccionaron dos pilotos para
tomar el curso tedrico y practico con el escuadréon
HS-10 "Warhawks" de la US Navy, que volaba el SH-
60F, el cual tiene muchas similitudes con el modelo
comprado por Brasil. A su llegada a los Estados Uni-
dos, los primeros seis meses se dedicaron a mejorar
el dominio del idioma inglés en el Defense Language
Institute, con énfasis en los términos técnicos ae-
ronauticos y las palabras estandar utilizadas en la

comunicacién interna y externa de la aeronave.
Luego, los dos pilotos fueron a Pensacola, Florida,
para tomar el Helicopter Underwater Escape Trai-
ning (entrenamiento de escape del helicoptero bajo el
agua), y finalmente al HS-10 con sede en San Diego,
California, para una sesién de entrenamiento de
aproximadamente 22 semanas.

En el HS-10, considerado un escuadrén de instruc-
cion, los brasilenos volaron aproximadamente 60
horas cada uno en el SH-60F y otras 40 horas en si-
mulador de vuelo. La capacitacién incluyé maniobras
basicas, misiones ASW diurnas y nocturnas, bsque-
da y rescate, transporte de carga externo, vuelos so-
bre terreno montafioso y aterrizaje en buques diurno
y nocturno con gafas de visién nocturna.

Al otro lado del Atlantico, en el 3° Gruppo Elicotteri,
con base en Maristaeli Catania, dos miembros de

la tripulacién tomaron el curso de capacitacion de
operacion del Helicopter Long Range Active Sonar
(Helras, sonar activo de largo alcance para helicopte-
ros) de L3 Communications. Tomé aproximadamen-
te 23 semanas entre clases, instruccion de simulador
y 40 horas de vuelo en el EH-101 Merlin de la Mari-
na Militare Italiana.

Al regresar a Brasil, tanto los pilotos como los opera-
dores de sonar comenzaron a actuar como instruc-
tores para difundir el conocimiento absorbido en los
Estados Unidos e Italia. Otros diez pilotos recibieron
la escuela de tierra en Sikorsky y pasaron horas en el
simulador del S-70A, muy similar a la flota brasilefna.
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Arriba: El sensor AN /AAS-44V EO [ IR proporciona
imagenes a una distancia de hasta 40 km del objetivo,
convencional e infrarrojo.

Abajo: El Sikorsky Sea Hawk se proyecto para que requi-
riera poca infraestructura terrestre para operar, incluso
para escalar, alcanzar sistemas importantes y realizar las
inspecciones.

Al pie: Después del regreso de cada mision, el MH-16
Sea Hawk debe lavarse para limpiar el agua salada para
no afectar los sensores y la estructura del helicoptero.

De ellos, ocho recibieron capacitacion en los prime-
ros dos helicopteros brasilefios en la sede del HS-1
en Rio de Janeiro desde agosto de 2012, junto con 44
mecanicos y ocho operadores de radar, sonar y EO/
IR.

En Brasil, los vuelos de calificacion de pilotos en el
MH-16 comenzaron el 25 de septiembre de 2012 y se
dividieron en etapas de familiarizacion, sistemas de
misiones, instructor de vuelo y piloto de pruebas de
mantenimiento. En estas etapas, se volaron 577 horas
en 230 misiones.

Sikorsky, a su vez, transfirié a Rio de Janeiro algunos
pilotos, mecanicos, técnicos y operadores de sensores
para ayudar a los brasilefios en esta fase de transi-
cion, hasta que se pudiera asumir la mision con total
autonomia.

EL SEA HAWK BRASILENO

Al haber sido uno de los dltimos paises en adquirir
Sea Hawk en el mundo, Brasil se ha beneficiado de
todos los desarrollos que ha experimentado el pro-
yecto desde que entrd en servicio en la US Navy en
1984. La version brasilefia es ahora una de las mas
modernas en operacion en el mundo.

Los MH-16 estan equipados con grabacion de datos
de vuelo y voz; sistema de navegacion inercial; comu-
nicacion segura a través de HF y V/UHEF; enlace de
datos; Comunicacidn satelital y sistema avanzado de
gestion de vuelo. Todos los sistemas y sensores estan
integrados en el bus digital MIL-STD 1553.

El radar de misién ASuW es el Telephonics APS-143
(C) V3 OceanEye de 400 km de alcance con capa-
cidades de deteccion e identificacion de objetivos
incluso en condiciones marinas adversas, incluida
la capacidad de detectar un periscopio de submari-
no al alcance maximo. El radar funciona en modos
de blsqueda meteoroldgica y de superficie, con la
capacidad del Sistema de Identificacion Automatica,
que proporciona informacion sobre el nombre, la
posicion, la velocidad, la carga y el pais de origen de
los buques mercantes.

A través del radar de apertura sintética inversa
(ISAR), que utiliza el efecto Doppler del movimiento
de las olas del mar, es posible generar una imagen
de la silueta del contacto y analizar sus caracteristi-
cas definiendo si el objetivo es un buque mercante o
militar.

Otra caracteristica es el sistema Raytheon AN/AAS-
44 V EO/IR que tiene un alcance de hasta 40 km,
proporcionando imagenes convencionales en color



(TV) o infrarrojas. Con él, la tripulacién puede reali-
zar un monitoreo a largas distancias, evitando que su
presencia sea notada por los barcos en la zona.
Ademas de los dos pilotos, hay dos operadores de
sensores. En la estacion central se encuentra el ope-
rador del radar APS-143 y el AN/AAS-44 V. En la
estacion izquierda esta el operador del sonar L3 DS
100 Helras para las misiones ASW. Al ser un sonar
de baja frecuencia tiene ocho brazos donde estan
instalados los receptores. Cada brazo, de 2,6 m de
diametro, tiene 12 hidréfonos (96 en total). También
hay transmisores en forma de escalera, ocho en total,
donde el ultimo informa la distancia desde el fondo
del mar, evitando que el equipo lo toque. Los trans-
misores tienen una longitud vertical de 6,2 m y el
peso total del sonar es de 331 libras (150 kilos).

En cuanto al alcance, dependiendo de la profundidad
y la temperatura del agua, el sonar puede proporcio-
nar un radio promedio de 23 km en 360°. El helicop-
tero se puede mantener en vuelo estacionario a 82
pies (25 metros) sobre el nivel del mar, dia y noche, y
el operador puede bajar el Helras a una profundidad
de hasta 1,640 pies (500 metros).

En el SH-3 Sea King, el alcance del sonar apenas
superaba los 8 km, con el helicoptero sobrevolando

un maximo de 6 minutos. Hoy, este sobrevuelo puede
durar hasta una hora, ya que su operador puede obte-
ner y trabajar mucha informacién con el Helras.

En términos de guerra electrénica y sistemas de auto-
proteccion, hay dos lanzadores de chaft / bengalas ubi-
cados a cada lado del fuselaje. También hay un sistema
de contramedidas de infrarrojos (IRCM) y medidas
de soporte electrénico (MAGE ESM LN-100), este ul-
timo un sensor pasivo que captura todas las emisiones
electromagnéticas de radar, analiza las ondas y deter-
mina, ademas de la posicion, si el objetivo es un barco,
submarino, su clase y tipo de radar empleado.

La cabina del MH-16 es totalmente digital con cua-
tro pantallas a color multifuncionales (MFCD) de
20.3x25.4cm, compatibles con gafas de vision noctur-
na de tercera generacion AN/AVS-9 y un sistema de
gestion de la aeronave mejorado.

ARMAMENTO

El 23 de diciembre de 2008, la Armada Brasilefia
compré ocho misiles antibuque AGM-119B Penguin
Mk.2 MOD.7 por € 15.7 millones, incluyendo equipos
de carga y manipulacién, manuales, capacitacion y
repuestos.

Al ser un misil Fire and Forget, éste transporta la




informacion del objetivo proporcionada por el radar
del MH-16 antes de su lanzamiento. Parte de la
trayectoria inicial se realiza utilizando el sistema de
navegacion inercial, que activa la guia infrarroja en la
fase final del vuelo hacia el objetivo.

El alcance es de 25 millas nauticas y la navegacion

se realiza a una altura maxima de 150 pies desde el
nivel del mar, alcanzando una velocidad supersonica
(Mach 1.2). El Penguin pesa 384 kilos (120 kilos de
ojiva), tiene una envergadura de 1,4 metros, 3,06 me-
tros de largo y tiene un sistema electrénico a prueba
de contramedidas.

El torpedo Mk.46 MOD.5 también forma parte del
inventario de armas del Sea Hawk, que cuenta con
un sistema de guia de sonar activo y pasivo, alcance
de 5,9 millas nduticas, 518 libras de peso y viaja a
profundidades de 50 a 1,500 pies.

También estd la ametralladora MAG 58M de 7,62
mm montada en la puerta, con 250 disparos, para
proporcionar proteccion de helicoptero al acercarse
a barcos y embarcaciones, o en acciones contra la
pirateria.

Otra caracteristica del Sea Hawk es su capacidad
multiusos. Puede transportar un misil AGM-119B
Penguin, un torpedo Mk.46 y un tanque de combus-

tible externo de 450 litros simultaneamente, logrando
misiones antisubmarinas y antibuque de largo alcan-
ce. En un teatro operativo donde ambas amenazas
estan presentes, esta versatilidad le da al escuadrén
una mayor capacidad de respuesta contra el enemigo.

ENTREGA Y OPERACION

El 30 de julio de 2012, los MH-16 matriculados
N-3034 y N-3035 llegaron semi-ensamblados a bor-
do de un Boeing C-17A Globemaster III de la Fuerza
Aérea de los Estados Unidos al aeropuerto de Cabo
Frio. Ambos fueron puestos en funcionamiento y
transferidos al escuadroén en vuelo. Del mismo modo,
el 26 de agosto, los N-3032 y N-3033 fueron entrega-
dos a HS-1. Los dos helicopteros restantes adquiridos
en 2011, N-3036 y N-3037, fueron recibidos el 10 de
agosto de 2015.

Con el aumento de la tripulacién calificada y el nua-
mero de helicopteros recibidos, el escuadrén reanudd
gradualmente algunas rutinas y misiones que ya no
se realizaban debido a la obsolescencia y desactiva-
cion del antiguo Sea King. Un ejemplo de ello fue

el vuelo entre Sdo Pedro da Aldeia y Vitéria (ES) el
18 de octubre de 2012, con la tripulacién completa-
mente volando por instrumentos, algo que no habia




Izquierda: El 5 de junio de 2013 se obtuvo la capacidad

operativa completa, menos de un afio después de que el

Sea Hawk entro en servicio. 5
LY

Derecha arriba: El operador del radar APS-143 y la to- -

rreta de sensores ANJAAS-44 V, ubicado en el centro del

helicoptero.

Derecha abajo: La estacion del operador del sonar, en el
lado izquierdo del MH-16.

Abajo: Ambos hangares del HS-1 fueron modernizados
para recibir la flota de seis helicopteros y equipos rela-
cionados para su operacion.

sucedido en la unidad desde 2007. El 7 de noviem-
bre, el MH-16 matricula N -3033 realiz6 el primer
aterrizaje a bordo de un buque, el buque logistico
Almirante Sabéia (G-25). En total, se realizaron 30
aterrizajes y despegues cuando el Almirante Sabdia
navegé 13 millas nauticas al sur de Ilha Rasa, frente a
la costa de Rio de Janeiro, proporcionando al perso-
nal militar del HS-1 las habilidades necesarias para
las operaciones a bordo. Ya el 21 de marzo de 2013, la
unidad completd su primera mision ASW nocturna,
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Abajo: La cabina tipo Full Glass Cockpit del S-70B Sea
Hawk, que proporciona una conciencia situacional
mas precisa y agilidad a las acciones tomadas por los
pilotos.

Derecha: La combinacion de sensores y avionica per-
mite que las misiones se realicen de dia, de noche y en
condiciones climaticas adversas.
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EN LAS GRANDES SUPERFICIES QUE TIENEN LA MAYOR PARTE DE LOS PAISES LATINOAMERICANOS, CON TERRENOS
DIFICILES, EL TRANSPORTE TACTICO JUEGA UN ROL FUNDAMENTAL PARA LA MAYOR PARTE DE LAS FUERZAS ARMA-
DAS. CON EL DESTAQUE DEL EMBRAER KC-390, PROGRAMAS DE MODERNIZACION O PARA POTENCIAR LAS FUERZAS SE

ENCUENTRAN EN TODA LA REGION.

mérica Latina es una region vasta, con
montafias sobre toda la parte occidental
y alo largo de Centroamérica, con selva
en toda la regién amazonica y también
n Centroamérica, grandes rios y otros
obstaculos naturales que complican moverse por
tierra. Largas distancias también estan a favor del

transporte aéreo, haciéndolo un elemento vital para
muchas de las fuerzas armadas de la region.

Con una flota variada de transportes chicos y
medianos, por mas de cuarenta afios el caballo de
batalla de la flota tactica en América Latina estuvo

basado en una mezcla de Lockheed C-130 Hercules
de distintas variantes, con el modelo en uso por
parte de Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Colom-
bia, Ecuador, Honduras, México, Pert, Uruguay y
Venezuela.

Actualmente, una gran parte de la flota original
esta mostrando su edad y varios ya fueron retirados
del servicio, con unos pocos perdidos en acciden-
tes y dos aparatos argentinos perdidos en combate
(uno por parte de la guerrilla y otro durante la
Guerra de Malvinas). A ellos se unio recientemente
en Brasil el nuevo Embraer C-390 Millenium, ade-



mas de Shaanxi Y-8 de Venezuela.

Para cargas mas pequenas, ademas las flotas com-
prenden a la familia del Antonov 24/26/32, el Airbus
Military C-235 y C-295 y recientemente se les han
unido el Alenia C-27] de Peru y México,
Actualmente, Embraer esta liderando la moderniza-
cion de la aviacion de transporte tactico en la region
con su proyecto KC-390, el cual ya ha entrado en ser-
vicio en la Forga Aérea Brasileira, que espera recibir
un total de 28 ejemplares.

El avion tiene capacidad de carga de 26 toneladas,
puede ser reabastecido en vuelo y reabastecer a

otras aeronaves. De acuerdo con Embraer, los costos
operativos son mucho mas reducidos que los de sus
competidores, teniendo las mismas o mejores capa-
cidades.

Proyectos de modernizacion para las flotas actuales
fueron desarrollados por varios paises, especialmen-
te para la flota de Hercules, con distintos niveles de
mejoras, siendo los mas ambiciosos los desarrollados
por Brasil y Argentina, que incluyen una avidnica
completamente nueva y paneles multifuncion para
los pilotos.

ARGENTINA

La Fuerza Aérea Argentina posee una flota de siete
Hercules, incluyendo un L-100-30, cuatro C-130H
y dos KC-130H, todos en la I Brigada Aérea de El




Tope: EITC-61 es el mas viejo C-130 de la Fuerza Aérea
Argentina, recibido en 1968 y modernizado reciente-
mente.

Arriba: El FH-1100 del Ejército de Bolivia es |a Unica
aeronave de transporte mediano de la fuerza.

Abajo: La Forca Aérea Brasileira reemplazo sus Bufalo
con una docena de Airbus C-295M. Tres unidades mas
se compraron para misiones SAR, de las que ya se
entregaron dos.
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Palomar. Actualmente estan atravesando un proceso
de modernizacién, con uno de los KC-130H entre-
gado por L3 en 2016 y otro en 2017 por la empresa
Fadea, seguido por un C-130H y ahora se esta entre-
gando un cuarto avion, mientras otro C-130H esta
en proceso. En 2021 se espera iniciar los trabajos en
el L-100-30 y queda definir si se recuperara y moder-
nizara el C-130H restante. Si bien en 2015 la fuerza
analizé la posibilidad de comprar entre dos y cuatro
aparatos adicionales en Estados Unidos, esto se dejo
de lado por falta de presupuesto. A la vez, la fuerza
perdi¢ interés en el Embraer KC-390, a pesar de que
Fadea forma parte del proyecto.

La flota de mediana capacidad necesita un reemplazo
urgente, con el ultimo Fokker F-27 de la II Brigada
Aérea de Parana dado de baja en 2016. Si bien se
evaluaron el Leonardo C-27] Spartan y el Airbus Mi-
litary C-295 durante 2016, no se tom6 una decisiéon
al respecto.

BOLIVIA

Su pequena y anticuada Fuerza Aérea posee un
C-130A, un L-100 y tres C-130B, la mayoria de

los cuales esta fuera de servicio y no hay planes de
reemplazo por el momento. Ademas, poseen un Avic
MA-60 comprado para Transporte Aéreo Militar y
un Fokker F-27-400M en el Grupo Aéreo de Trans-
porte 71 en La Paz. La pequefia aviacion del Ejército
posee un Fairchild FH-1100.

BRASIL

El mayor pais de América Latina mejor¢ la capacidad
de la Forga Aérea Brasileira con la compra de doce
Airbus Military C-295, el primero de los cuales se
recibié en 2007 para reemplazar a los viejos de Ha-
villand Canada DHC-5A Buffalo en las operaciones
sobre el Amazonas. Ocho sirven en el 1°/9° Grupo

de Aviagdo (GAv), dos en el 1°/15°GAv y dos, con-
figurados para misiones SAR, con el 1°/10° GAwv. Se
ordend ademas un lote adicional de tres configurados
para misiones SAR, de los que ya se entregaron dos,
los que reemplazaron a los SC-95B Bandeirante del
1°/10° GAv en Campo Grande.

La flota de Hercules comprende 22 ejemplares, con
una mezcla entre dos KC-130H, quince C-130H

y cinco C-130E llevados al estandar H, los cuales
sirven en el 1° Grupo de Transporte de Tropas (1°
GTT) en Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro, y el
1°/1° Grupo de Transporte. Los cinco C-130E fueron
completamente modernizados y llevados al nivel



C-130H-LOW por Derco Aerospace, mientras que
los diez ejemplares comprados a Italia fueron tam-
bién modernizados con pantallas LCD y sistemas de
autoproteccion BAE Systems AN/ALE-47. La FAB
también firmo un contrato con Astronautics Corpo-
ration of America para recorrer toda la flota y poner
a todos los aviones en servicio, especialmente a los
KC-130H que estaban en malas condiciones.
Ademas, el 4 de septiembre de 2019 se entrego el
primer Embraer KC-390 Millenium, iniciando el
reemplazo de los Hercules en el 1° GTT y a mayo de
2020 ya hay dos unidades operativas, las cuales se
estan empleando activamente en tareas humanitarias
durante la emergencia del COVID-19.

CHILE

Con la intencion de ampliar su flota de Hercules,
conformada por un C-130B y dos C-130H, la Fuerza
Aérea de Chile compré cuatro KC-130R de segunda
mano en Estados Unidos, los cuales llegaron entre
2014 y 2016, todos para el Grupo de Aviacién 10, ba-
sado en Santiago de Chile. Desafortunadamente, uno
de los nuevos aviones se perdi6 con sus 38 ocupantes
en un accidente el 9 de diciembre de 2019, por causas
desconocidas, al volar de Punta Arenas a la Antarti-
da.

Mientras tanto, la fuerza mantiene negociaciones

para comprar dos C-130H adicionales de los exce-
dentes estadounidenses, las cuales comenzaron antes
del accidente y se tom¢ la decision de continuar con
ellas.

El Ejército, por su parte, tiene su propia flota de

Abajo: La Fuerza Aérea de Chile aun emplea el C-130B
Hercules, aunque también posee C-130H y KC-130R.

Al pie: La Forga Aérea Brasileira usa el KC-130H mo-
dernizado para misiones de transporte y reabasteci-
miento. El modelo ya empezo a ser reemplazado por el
Embraer KC-390 Millenium.




transportes en su base en Rancagua, formada por tres
Casa CN-235M.

COLOMBIA

Colombia posee una flota de transportes tacticos en
su Fuerza Aérea y Ejército. La Fuerza Aérea Co-
lombiana posee cuatro C-130B y tres C-130H en el
Escuadron de Transporte 811, de los cuales algunos
han recibido algunas modernizaciones. Esta unidad
ademas cuenta con tres Casa CN-235 y cuatro C-295.
Mientras, el Ejército cuenta con dos un Antonov
An-32A y un An-32B capturados a narcotraficantes y
siete Grand Caravan.

ECUADOR

La flota de transporte tactico de la Fuerza Aérea
Ecuatoriana vio una enorme modernizacion con la
reciente compra de tres Airbus Military C-295 para
reemplazar a los viejos Avro 748 en el Escuadrén de
Transporte 1111, mientras que la unidad también po-
see dos C-130B, un C-130H y un L-100-30, pero sdlo
el dltimo esta operativo.

Arriba: Uno de los tres Casa CN-235 empleado por la
Brigada de Aviacion del Ejército de Chile desde su base
en Rancagua.

Abajo: El Ejército de Colombia cuenta con dos Antonov
An-32 para transporte tactico. Los dos fueron captura-
dos a bandas de narcotraficantes.

Derecha: La Fuerza Aérea del Pert ha reemplazado a
sus Antonov An-32 por el Leonardo C-27J Spartan, del
que ya se incorporaron cuatro unidades.




PERU

Con una mezcla de aviones de origen ruso y occi-
dental, la Fuerza Aérea del Peru cuenta con cinco
Lockheed L-100-20 Hercules en el Escuadrén de
Transporte 841 y 18 Antonov An-32/B en el Es-
cuadroén de Transporte 843. Para reemplazar a los
ultimos, se ordenaron cuatro Alenia C-27] Spartan,
recibidos entre 2014 y 2016, mientras se espera con-
seguir el presupuesto para ocho ejemplares adicio-
nales.

El An-32 también esta operativo en el Escuadréon
de Transporte de la Aviacién Naval, con dos ejem-
plares, mientras que la fuerza también posee cuatro
Fokker F-27 y en 2010 adquirié cuatro Fokker 50 a
la Fuerza Aérea Holandesa, dos de ellos para pa-
trulla maritima y dos para transporte. La Aviacion
del Ejército también tiene una flota importante, con
cuatro An-32B en el Batallon de Aviones 811.

URUGUAY

Con una pequefia pero eficiente fuerza para un pais
pequefio y con buenas relaciones con sus vecinos, la
Fuerza Aérea Uruguaya posee dos C-130B Hercules
para misiones de transporte en el Escuadréon Aéreo
3, en Montevideo. Uno de ellos esta fuera de servi-

cio, pero el otro esta operando muy activamente en
la repatriacion de uruguayos durante la crisis del
COVID-19.

VENEZUELA

El pais experiment6 un fuerte cambio en la orien-
tacion de sus compras militares, buscando equipa-
miento ruso y chino en lugar de estadounidense.
Aunque muchos planes se anunciaron para comprar
transportes militares, incluyendo Antonov An-74

e Illyushin I1-76, no se firmé ningun contrato por
ellos, sino por ocho Shaanxi Y-8, la version china
del Antonov An-12, pedidos en 2011 para el Grupo
Aéreo de Transporte 6. Ellos se sumaron a una flota
de seis C-130H Hercules, tres de los cuales fue-

ron modernizados por SAGEM en Francia con un
nuevo cockpit, compatible con anteojos de vision
nocturna NVG, con cuatro paneles multifuncion,
nueva avidnica y otras mejoras.

AMERICA CENTRAL

Contando todos con fuerzas muy modestas, los
aviones de transporte tacticos varian mucho de
acuerdo al pais, con El Salvador dotado de tres
Basler BT-67, aunque ninguno vuela, Guatemala

i




Arriba: uno de los C-130B de la Fuerza Aérea Uruguaya.

Arriba derecha: Uno de los Shaanxi Y-8 de la Aviacion
Militar Bolivariana de Venezuela.

Derecha centro: Linea de C-130, C-27) y C-295 de la
Fuerza Aérea Mexicana.

Derecha abajo: Uno de los C-130K-30 de la Fuerza
Aérea Mexicana.

Abajo: Dos de los tres Basler BT-67 que aun posee la
Fuerza Aérea de Guatemala.

posee tres BT-67 también fuera de servicio y Nica-
ragua tiene tres Antonov An-26. La excepcidn es
Honduras, con dos C-130A Hercules que le dan una
interesante capacidad para la region, aunque su es-
tado operativo es muy limitado. Actualmente, tanto
Guatemala como El Salvador apuntan a recuperar
progresivamente su flota de BT-67.

CUBA

El pais atn sufre la crisis generada tras la caida

de la Uniodn Soviética, 30 afios atras, y el embargo
estadounidense. Debido a eso, no han realizado
ninguna compra de equipamiento y la Fuerza Aérea
Revolucionaria aun usa los tltimos tres Antonov
An-24 de una flota de mas de 30 ejemplares de la
familia An-24, 26 y 32.

MEXICO

Combatiendo una creciente guerra contra los car-
teles de drogas y guerrillas, México ha tenido que
incrementar considerablemente su presupuesto de
defensa en los dltimo quince afios, creando el Plan
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Mérida para comprar aeronaves y otros materiales,
incluyendo aviones de transporte. La flota de Her-
cules del Escuadron Aéreo 302 fue incrementada
con la compra de dos C-130K y dos C-130K-30 a la
Royal Air Force en 2003, siendo los iinicos Hercules
en América Latina con capacidad de reabastecerse
en vuelo. Aunque se llevaron a cabo negociaciones
por cinco C-130H usados, no se realizé ninguna
compra. La FAM ademas posee dos C-130E, mien-
tras que la flota de C-130A fue retirada del servicio.
En junio de 2010, el primero de cinco Airbus C-295
fue entregado, seguido por los otros, para servir en
el Escuadrén Aéreo 301, reemplazando a los An-
tonov An-32B, mientras que cuatro Alenia C-27]
fueron entregados desde 2011, siendo la unica
fuerza de la region que emplea tanto el C-295 como
el C-27].

La Aviacion Naval también incrementé sus capaci-
dades sumando cuatro Airbus Military C-295 para
reemplazar a sus An-32B. Los planes para comprar
cuatro C-295M extra fueron suspendidos por el
actual gobierno, al igual que la mayor parte de las
inversiones en defensa.




CONTRA EL
ENEMIGO INVISIBLE

LA AVIACION DEL EJERCITO ARGENTINO ES UNA DE LAS MUCHAS FUERZAS EN EL MUNDO COMPROMETIDAS A COM- =
RS BATIR LA PANDEMIA COVID-19, CON UNA AMPLIA GAMA DE MISIONES, DESDE RECONOCIMIENTO HASTA EVACUACION
MEDICA.
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a pandemia de COVID-19 encontrd a las
Fuerzas Armadas Argentinas en una de sus
peores situaciones en la historia, con muchos
afos de falta de inversion y bajos presupues-
tos, posponiendo la mayoria de los programas
de modernizacién y reduciendo sus capacidades.
A pesar de esto, todas las fuerzas se movilizaron de
inmediato tan pronto como el gobierno dio la orden
de actuar en un intento de reducir el impacto del vi-
rus en el pais, declarando una cuarentena obligatoria
para el 20 de marzo de 2020. El Ejército organizé ca-
torce Comandos Conjuntos de Zonas de Emergencia
y diez Fuerzas Tareas en todo el pais con unidades
militares asignadas para llevar a cabo operaciones
de proteccion civil y ayuda humanitaria, en coordi-
nacion con las autoridades locales y las Fuerzas de
Seguridad. Actiian de acuerdo con las directivas del
Ministerio de Defensa y el Comando Operacional
del Estado Mayor Conjunto de las Fuerzas Armadas.
Entre las primeras operaciones organizadas tan
pronto como se declaré la cuarentena se encontra-
ban las misiones de reconocimiento sobre las prin-

cipales ciudades, para ayudar a las fuerzas de segu-

ridad a verificar como la poblacién esta cumpliendo
las restricciones. Junto con los helicopteros Bell 412
de la Fuerza Aérea, los Bell Huey 2, Aerospatiale
Lama y Bell 206 del Ejército comenzaron a realizar
misiones diarias en Buenos Aires, Mendoza, Cordo-
ba, Comodoro Rivadavia, Posadas, Salta y otras ciu-
dades. En Buenos Aires, donde vive casi un tercio de
la poblacién argentina, son mas importantes, debido
al tamafo del area a controlar.

Por lo general, las operaciones de patrulla duran en-
tre una hora y una hora y media y los observadores
vuelan en helicopteros para informar a las fuerzas de
seguridad de cualquier posible actividad irregular.
En Buenos Aires, el Batallon de Helicopteros de
Asalto 601es la unidad principal utilizada para la
tarea con sus Huey 2. Esta es también la unidad
principal de helicopteros de la fuerza, que tiene la
mayoria de los 20 Huey 2 y 18 UH-1H en servicio
con el Ejército, mds un solo AS-332B Super Puma.
Este afio, el venerable Huey esta cumpliendo 50 afios
de servicio con la fuerza y todavia es su helicoptero




principal.

En las actividades sobre la ciudad se les unieron los
recién llegados Agusta Bell AB-206, que estan en
servicio con el Escuadrén de Aviacion de Explo-
raciéon y Ataque 602, junto con algunos Huey 2. El
gobierno argentino compro6 20 AB-206 al gobierno
italiano, entregados en 2018 y enviados a la planta de
Fadea para modernizarlos y devolverlos al servicio.
15 seran entregados al Ejército y 5, sin la moderniza-
cion, al Ministerio de Seguridad, que enviara tres a la
Gendarmeria y dos a la Prefectura Naval.

Con nueva avidnica Garmin, radios Harris y una
revision completa, los dos primeros AB-206 se pu-
sieron en servicio a fines de noviembre de 2019, con
dos mas el 9 de abril de 2020. El 18 de ese mes, dos
ejemplares destinados a la Gendarmeria yuno ala
Prefectura, fueron recibidos por el Ejército con ma-
triculas propias. A pesar de que se plane6 entregarlos
directamente a sus fuerzas, fueron enviados al Ejér-
cito para completar el proceso de certificacion con la
Direccién de Aeronavegabilidad Conjunta hasta que
se emita el Certificado de Aceptacion. Ademas, haran
el mantenimiento de ellos hasta que finalmente sean
transferidos a las otras fuerzas.

La fuerza también tiene cinco Bell 206B Jet Ranger 3

en uso por la Escuela de Aviacion del Ejército, pero
todavia estan dedicados solo para entrenamiento.

MAS TRABAJOS

Otras actividades de la Aviacion del Ejército inclu-
yen evacuacion aeromédica, enlace y transporte con
el Batallén de Aviacion de Apoyo de Combate 601,
también en Campo de Mayo, equipado con Casa
212-100, DHC-6-200 y - 300 Twin Otter, Cessna 500
Citation I, Cessna Citation Bravo 550 y Cessna 208B
Grand Caravan EX.

Ademas, hay secciones de aviacion repartidas por
todo el pais, con las Secciones de Aviacion 3 (en
Resistencia, provincia del Chaco), 5 (Salta), 6 (Neu-
quén), 8 (Mendoza), 9 (Comodoro Rivadavia, pro-
vincia de Chubut), 11 (Rio Gallegos, Santa Cruz),

12 (Posadas, Provincia de Misiones) y la Seccién

de Aviacion de Despliegue Rapido (en Cérdoba).

Derecha: Un Bell Huey 2 del Batallon de Helicopteros
de Asalto 601 sobrevuela el conurbano de Buenos Aires
durante una mision de reconocimiento.

Abajo: Dos de los Grand Caravan y un Casa 212-100 de la
fuerza siendo alistados en el Aerédromo Militar Campo
de Mayo para realizar misiones de transporte.







Exceptuando la 8, que esta equipada con Lamas, las
otras tienen uno o dos UH-1H o Huey 2 en dotacién
y la de Cérdoba también tiene un Grand Caravan.

Las secciones estan realizando misiones de reconoci-
miento y transporte, llevando suministros médicos y
personal a ciudades aisladas.

RECURSOS

La emergencia causada por el virus llev6 a un gran
esfuerzo para recuperar la mayor cantidad de aviones
posible, con dos Casa 212 y un Lama regresando al

servicio, mientras se aceleran los trabajos en un Twin
Otter que estd en inspeccion.
Como se esperaban posibles faltas en las tripulacio-
nes si se veian afectadas por el virus, se analizd como
llamar a los pilotos de reserva, que actualmente vue-
lan aviones en el sector civil, para volver a la fuerza y
unirse a las tripulaciones.
Se estan estudiando ademas diferentes acciones que
permiten una solucion de transporte aceptable de
pacientes con COVID-19, con protocolos estandari-
zados que permiten que el vuelo se realice de forma
segura.
Con el apoyo de la industria na-
cional, se estan explorando alter-
nativas que brindan una solucién
innovadora que permite que las
operaciones se lleven a cabo con
las maximas medidas de seguri-
dad posibles. La compaiia Geotex
ya ha desarrollado prototipos de
un moédulo de bioseguridad, que
permite separar el drea de la cabina
donde el paciente seria transferido
desde la cabina, mientras que la
compaiia local FixView esta desa-
rrollando una capsula de biosegu-




ridad con unidad de presidon negativa.

APOYO DE LA COMUNIDAD DE AVIACION.

La Federacion Argentina de Aeroclubes puso a
disposicion las instalaciones de 109 aeroclubes en
todo el pais. Este apoyo es importante ya que muchos
aeroclubes se encuentran en ciudades donde no hay
unidades militares o aerédromos controlados. Sus
instalaciones hacen posible la operacion de la aero-
nave y el resto de la tripulacion.

Ademas, mas de doscientos pilotos civiles y técnicos
se ofrecieron como voluntarios para brindar apoyo
en caso de necesidad. Esta institucion tiene casi 150
aviones con entre 2 y 6 asientos, en todo el pais y
listos para ser utilizados, si es necesario, en misiones
de logistica y enlace.

Izquierda arriba: Un Huey 2 sobrevolando la Ciudad de
Buenos Aires.

Izquierda: El Citation Bravo 550 de la fuerza, para trasla-
dos sanitarios.

Abajo: Bell 206B3 y AB-206B en Campo de Mayo.
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Una linea de vida
sobre el Amazonas

VOLAMOS CON LOS DORNIER 228 DE LA AVIACION MILITAR VENEZOLANA, RECORRIENDO EL AMAZONAS PARA CONOCER

COMO CUMPLEN SU MISION DE APOYO A LAS COMUNIDADES INDIGENAS.

TEXTO Y FOTOS SANTIAGO RIVAS

mérica Latina tiene aun muchas zonas

en donde el avidn es el unico método de

llegar a tiempo, de salvar vidas y de llevar

asistencia en el momento en el que se la

ecesita. Desde las vastas estepas de la

Patagonia hasta la inmensa selva amazdnica, inclu-
yendo montafias y los desiertos. A esto se suma la
escasa infraestructura, con pistas cortas, de tierra,
en condiciones climadticas que a veces son extremas,
en donde pocos aviones pueden operar con seguri-
dad.
En la entrada al Amazonas venezolano, Puerto
Ayacucho, estd la base del Grupo de Transporte N°9
de la Aviacion Militar Bolivariana de Venezuela. La

unidad fue creada en 2006 con cuatro Cessna 208
Grand Caravan y trece Cessna 206 para asistir a las
pequefias comunidades indigenas de los Pemones
(en el estado de Bolivar) y Yanomami (en el estado
de Amazonas) que, apenas visibles desde el aire,
pueblan desde hace siglos la region.

Sin embargo, segun explico su jefe, el coronel César
Padroén, “en 2012 empezamos a pensar que necesitd-
bamos un avion de mds capacidad y prestaciones por
las necesidades de la zona. Pensamos que necesitd-
bamos un bimotor, por seguridad y capacidades. En
octubre de 2012 me llaman de RUAG para ofrecerme
el Dornier 228, mando un equipo técnico y cuando
vuelven me dicen ‘mi coronel hay que ver ese avion.
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En diciembre evaluamos el avién en Alemania y reco-  que cubre todo el sur de Venezuela, los aviones son
mendamos el Dornier”. el nexo vital entre la civilizacién y las comunidades

- = -
i indigenas. E:E: |
.F"_L' Desde Puerto Ayacucho viajamos a la comunidad ~ §E8S .
"'" & las capacidades, pero la llegada del primer Dornier de San Juan de Manapiare, a 35 minutos de vuelo =S
- 228 nuevo (anteriormente designado D0228NG), en los que solo se ve selva, montafias y algunos rios. .
el 26 de noviembre de ese afio, ademas brindo a los Para muchos, el avidn significa la diferencia entre g
ﬁ# pilotos una gran mejora en su trabajo, facilitandola  la vida y la muerte, como en este vuelo lo fue para
™ operacion gracias a su moderna avidnica y su full una mujer indigena mordida por una serpiente y -
il glass cockpit. que necesitaba evacuacion urgente. También es una -
9 Los aviones han reforzado significativamente las gran diferencia para los nifios de las comunidades &8
capacidades de la unidad, cuya misién es una delas ~ que viajan a la ciudad para estudiar. ——

mas dificiles y, ademads, mas gratificantes de cuantas  El servicio que brinda el grupo es gratuito, prio-
cumple la fuerza. En la inhospita selva amazonica rizandose las evacuaciones sanitarias, luego a los




estudiantes, médicos, maestros y otros funcionarios,
carga y finalmente el traslado de personas que nece-
siten viajar por motivos personales.

El Dornier 228 no solo brindé la posibilidad de mas
que duplicar la carga o pasajeros que se pueden lle-
var por vuelo, sino que ademads, con sus mas de 200
nudos de velocidad de crucero, achica significativa-
mente el tiempo que se tomaba con las otras aero-
naves. Pero a eso se suma su capacidad STOL que,
segun el capitan Adrian Escalona, uno de los pilotos
de la unidad, permite entrar en pistas en donde

solo los Cessna 206 del Grupo podian hacerlo y atin
creen que todavia no han explotado al maximo sus
capacidades.

Tras volar sobre 500 kilémetros de selva, llegamos

a Parima B, en la frontera con Brasil, en donde los
Yanomami atin conservan todas sus costumbres
ancestrales. Hasta la llegada del avion, los integran-
tes de la comunidad debian viajar casi una semana
hasta el poblado de La Esmeralda a pie y por rio,
para de alli tomar un avién para salir de la selva. La
pista, sumamente corta y en medio de un valle, fue
un gran desafio, pero han podido despegar a plena
carga sin mayores problemas.

Eliseo Silva, maxima autoridad del pueblo Yanoma-

Foto central: Un Dornier 228 en |a pista de la localidad
Yanomami de Parima B, casi en la frontera con Brasil.
A casi tres horas de vuelo desde Puerto Ayacucho, es
una de las aldeas mas aisladas en el Amazonas venezo-
lano. Salir por tierra implica una travesia de mas de una
semana.

Derecha: Una ambulancia espera al Dornier 228 en
Puerto Ayacucho, el cual evacia una persona enferma
de una aldea en el Amazonas. Para estos casos, el avion
es la diferencia entre la vida y la muerte.




mi y capitan de la comunidad de Parima B, destaca
que “todas las comunidades estdn felices con el avion.
Antes no teniamos esa via de traslado para llegar a
las ciudades, era dificil”.

Casi todas las pistas en las que operan son de tierra,
cortas y durante gran parte del afio se trabaja con
altas temperaturas, aunque no ha sido una limitan-
te.

El Capitan Adrian Escalona, destaca con respecto

a la velocidad, que “es mucho mds rdapido, tenemos
un tiempo de reaccion para llegar a las comunidades
y retornar o seguir a otros lugares con equipos mds
especializados muchisimo mds rapido. Tiene una
potencia increible’.

VERSATILIDAD

El Mayor Elio Hernandez, uno de los pilotos mas
experimentados en el Dornier 228, ademas subraya
que si bien es mas grande que los otros que posee

la unidad, opera en las mismas pistas y es bastan-

te estable para maniobrarlo en bajas velocidades,
incluso a plena carga. “Facilita mucho la operacién
en la selva. Pero si fuese otra mision, tuve la oportu-
nidad de salir al exterior, es igual que cualquier otro
avién que no es operado en la selva, es versdtil. Opera
en pistas no preparadas, pero mucho mads fdcil en una
pista de asfalto”.

Con respecto a las mejoras que aporta el Dornier
228 con su nuevo “glass cockpit”, Escalona destaca
que “la avidnica es de ultima generacién, muy com-
pleta. Hice un vuelo internacional a las Islas Virge-
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nes y tiene cargadas todas las rutas mundiales, es una
ayuda a la navegacion increible.”.

En cuanto al mantenimiento, el 1° teniente Angel
Marquez destaca que “tiene mucha electrénica,
bastantes sensores, es muy completo. La parte de los
motores es sencilla, los motores son muy buenos. En
la parte de avidnica es demasiado completo”.

Como conclusioén, el coronel Padrén declara que “en
el tiempo de operacion que tienen los tres aviones
han hecho cosas impresionantes”




Izquierda arriba: Uno de los Dornier 228 bajo las tipicas
[luvias torrenciales de las tardes en el Amazonas.

Izquierda centro: Para la gente de las comunidades
indigenas en la selva, el avion es practicamente la Unica
forma de poder comunicarse con otras poblacionesy
con el mundo exterior.

Izquierda abajo: Un Dornier 228 despega de la aldea de
Cacuri, en pleno Amazonas.

Derecha arriba: El mantenimiento es enteramente reali-
zado por la unidad.

Derecha centro: Los vuelos sobre el Amazonas suelen
ser de entre una y tres horas de duracion. El clima es
un factor a tener siempre en cuenta, ante la presencia
de cumulos durante la mayor parte del dia. La falta de
pistas de alternativa y lugares para aterrizaje de emer-
gencia obliga a una buena planificacion del vuelo.

Abajo: En Cacuri, un grupo de pobladores de la etnia
Yanomami junto al Dornier 228. La llegada del avion
significa para ellos el arribo de visitantes, la posibilidad
de partir para algunos y la llegada de provisiones.




VICTORIA SOBRE
LOS CIELOS DEL

i wrEs
CENEPA

EL 10 DE FEBRERO DE 1995 EL ENTONCES MAYOR RAUL BANDERAS, DE LA FUERZA AEREA ECUATORIANA, SE CONVIRTIO
EN EL PRIMER PILOTO LATINOAMERICANO EN DERRIBAR A OTRO AVION CON UN MISIL AIRE-AIRE. 20 ANOS DESPUES
RECUERDA LAS ACCIONES POR LAS QUE QUEDO EN LA HISTORIA AERONAUTICA DE AMERICA LATINA.

ntre enero y febrero de 1995 Pert y Ecuador aviacion militar de ambos bandos tuvo una impor-
libraron un conflicto debido a la disputa de tante participacion.

una zona fronteriza en la Cordillera del Cén-  El hoy General del Aire Raul Banderas, quien alcan-
dor, en la zona por donde transcurre el rio z6 el puesto Comandante General de la Fuerza Aérea
Cénepa. Las acciones se circunscribieron al Ecuatoriana (FAE), fue uno de los pilotos que mas se

area en disputa, principalmente en tierra, aunquela  destacd en aquel conflicto, en el cual se convirtié en
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el primer piloto latinoamericano en lograr un derri-
bo con un misil aire-aire.

Desde su despacho en el comando de la FAE, explica
como fue su carrera, los primeros dias del conflicto y
aquella mision en la cual él y otros dos pilotos de la
FAE se cubrieron de gloria sobre el Cénepa.

“Yo entré en la Escuela Militar de Aviacién en 1976,
desde muy chico queria ser piloto, me gradué en el 79.
En la escuela de designaron a la aviacién de combate y
fui a Manta, en donde volé el Strikemaster Mk.89, des-
pués volé el A-37 y fui a Holloman en Estados Unidos
a volar el T-38 en una introduccion al combate. Eran
40 horas en dos meses de vuelo. De alli fui a Taura a
volar el Mirage E.1, a finales de 1983” describe Bande-
ras, narrando sus inicios en la FAE. En 1981 Ecuador
entré en conflicto con el Pert en la Cordillera del
Condor, cerca de donde se desarrollaria la crisis en
1995. “En el conflicto de 1981 volaba Strikemaster,

ya era “Listo para el combate” en el avion, nos desple-
gamos a Guayaquil y nuestra mision era sobrevolar

la parte de la costa en las provincias que lindan con

el Perti y apoyar al Ejército, pero nunca entramos en
combate porque no hubo combates en ese sector’.

Una vez en la Base Aérea de Taura, en los Mirage
hizo todos los cursos que habia, “el ‘Listo para el
combate 2’, el S1’ que es lider de cuatro aviones, fui
instructor de simulador y del avién, pasé todos los
puestos hasta llegar a comandante del Escuadron en
1994, era mayor y ya hacia mds de once afios que esta-
ba en el escuadron. Después del conflicto segui volando
un tiempo mads, fui a la academia de guerra, el curso

Izquierda: Mirage F.1 de la FAE en la configuracion em-
pleada durante el Conflicto del Cénepa. Foto FAE.

Arriba: El General del Aire Raul Banderas es un des-
pacho como Comandante General de la Fuerza Aérea
Ecuatoriana. Foto Santiago Rivas.

Abajo: Sukhoi Su-22A similar a los dos derribados. Los
aparatos de la Fuerza Aérea del Peru destruidos por Ban-
deras y Uscategui eran los matriculados FAP 007y 014.
Foto Archivo Amaru Tincopa.
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de estado mayor y regresé como comandante de grupo.

Pasé dos arios, fui edecdn del presidente Novoa y volvi

como comandante de Ala, ya como coronel, he pasado
mas de la mitad de mi vida en Taura, que es la princi-

pal base de combate”.

EN EL CENEPA

“En enero de 1995 comenzaron los problemas con
Perti, casi todos los afios habia problemas para esas
fechas, entre diciembre y enero, se cruzaba la frontera,

habia disparos, porque el 29 de enero era el aniversario

de la firma del protocolo de Rio de Janeiro, el cual en
los arios 70 un presidente de la repuiblica habia decla-

rado nulo porque habia un espacio de 77 kilometros en

los que no habia delimitacion, no habia hitos. Y en los
afios cincuenta un avién de la FAE, volando el mayor
Sampedro con un coronel del Ejército, descubrieron
que habia una division del rio Cenepa, se dividia en
dos y la cordillera del Céndor quedaba en el medio,
no estaba trazado el limite. Nosotros deciamos que el
limite era del lado oriental de la cordillera y Perti el
lado occidental.

En el ‘95 comenzo el Ejército primero, luego nosotros
en alerta, los peruanos comenzaron a atacar las posi-
ciones del ejército con helicopteros. En el ‘81 hacian lo
mismo, pero no teniamos defensa antiaérea, se ponian

en vuelo estacionario, disparaban los cohetes y se iban.

En el ‘95 se toparon con la sorpresa de que teniamos
misiles Igla de hombro y fueron derribados seis o siete

n

Tope: Pilotos del Escuadrdn 2112 del Ala N°21 de la
Fuerza Aérea Ecuatoriana a comienzos de 1995. Raul
Banderas es el cuarto parado desde la izquierda. Su
numeral, Carlos Uscategui, es el primero de la izquierda
abajo. Foto Escuadron 2112.

Arriba: Carlos Uscategui explicando su mision luego de
aterrizar. Foto Escuadron 2112.

Derecha arriba: Raul Banderas apenas baja de su avion
luego de su mision del 10 de febrero, en la que se convir-
tié en el primer piloto en hacer un derribo con misiles en
un combate aire-aire en América Latina. Foto Escuadron
T2



helicpteros. Eso les causé una pérdida bastante gran-
de y les hizo entrar con aviones a atacar. Durante todo
ese tiempo teniamos patrullas aéreas a baja altura con
los T-33, volaban de 6 de la mafiana a 6 de la tarde,

con cariones y cohetes, para localizar a los helicopteros,

todo era visual, aunque no encontraron nunca a nadie.

Hubo una mision en los primeros dias de enero en la
que salieron dos Mirage F.1 nuestros porque al medio-
dia hubo una deteccion de la defensa aérea de avio-
nes a entre 25 y 30.000 pies por el sector del Golfo de
Guayaquil, habian salido de Talara. Nuestros aviones
despegaron para interceptarlos, pero cuando llegaron
al limite internacional se regresaron. Lo hicieron unas
dos veces, no sé si era para probar nuestra reaccion,
pero nunca llegé a haber un encuentro cercano.
Comenzando febrero comenzaron a bombardear de
noche. Nosotros todo este tiempo estabamos en aler-
ta para 5 o 10 minutos y a veces en alerta Charlie 2,
amarrados en el avion para salir en 2 minutos, los Kfir
tardaban unos 4 o 5.

El 5 de febrero comenzaron con los bombardeos
nocturnos, realmente nos sorprendieron porque no
esperdbamos que hagan eso, bombardeaban el sector,
es selva, no a un blanco especifico sino sobre la zona.
Decidimos esa misma noche planificar porque al dia
siguiente a lo mejor harian lo mismo.

Efectivamente en la noche del 6, desde las 22 me fui

de alerta, tbamos un Mirage y un Kfir. Ya habiamos
volado asi otras veces. La mezcla era porque el Mirage
E1 tenia el radar Cyrano IV que tenia unas 30 a 35
millas de alcance para localizar blancos y el Kfir no
tenia radar pero tenia un buen Radar Warning, SPS
45 creo, para alertarnos de los misiles del Mirage 2000
que eran nuestra preocupacion, siempre nos habian
dicho que tenian el misil Matra Super 530 con 15 a 17
millas de alcance.

Esa noche me amarré y supuestamente tenia que hacer
que despierten al que me seguia en antigiiedad para
que me releve, pero decidi quedarme sentado en el
avion toda la noche. En el Kfir si se relevaron, comen-
26 el Gral. Ramos que ahora es el segundo en la FAE y
después estaba el Gral. Cdrdenas, que ya se retird.

A las 2:30 nos ordenaron despegar, llovia tremenda-
mente en Taura, en esas fechas llueve mucho. Llegué

a la cabecera, esperé al Kfir a que esté listo y despega-
mos. Supuestamente ibamos volando yo 2000 pies arri-
ba de él siempre, no nos veiamos, ibamos siguiendo la
navegacion, llegar al sector y hacer la patrulla, era lo
que habiamos planificado con la defensa aérea.

Se mantenia la diferencia y girdbamos con tiempo,
supuestamente estabamos cerca. Cuando despegaban
de Talara un radar nuestro en la costa los detectaba
apenas pasaban los 3000 pies y cuando subian para
cruzar la cordillera los veia, pero en el sector nuestro
ya no los veia, entonces nos daba las primeras instruc-

CPTN. USCATEGUI CARLOS
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ciones de por dénde venian y con el radar del Mirage
tratabamos de ubicarlo. Las uiltimas instrucciones
normalmente eran que estaban a unas 60 millas de
nuestra posicion y con el radar teniamos que calcular
que en 2 a 3 minutos ya los ibamos a poder ver en la
pantalla. Y asi sucedio esa noche, logré verlos, los tuve
en mi pantalla, los enganché, eran supuestamente dos
aviones, el radar no era lo mds moderno, desde unas
25 millas mds o menos. Yo los tenia enganchados y
siempre iba pensando en el misil 530. Nos habiamos
puesto como margen que a las 15 millas teniamos que
hacer algo para evitar el misil.

No teniamos ninguna amenaza, me arriesgué y me
fui a las 10 millas haciendo una interceptacion de 180
grados. Cuando solté el enganche de mi radar inme-
diatamente me engancharon a mi, desde las doce, y
sond el Radar Warning, que era bien antiguo. Le avisé
al Numero 2 que tenia una amenaza y me estaban
enganchando y él me decia que estaba igual, coincidia
la distancia y el rumbo. Le digo ‘vamos hacia abajo),
invertidos, en la noche, con truenos y lluvia, sobre la
selva. Habia nubes. Me imagino él que hacia lo mismo
que yo, no nos veiamos.

16

Yo siempre cuento que fue la peor misiéon mia, porque
en eso veia un resplandor al lado, me daba vuelta para
buscar el misil y no lo veia. Dos veces, en la tercera
vez me doy cuenta de que con el dedo accionaba los
chaff, mecanicamente, cuando me enganchaban los
lanzaba. Nunca habiamos lanzado chaff de noche y
eso sale con un cartucho que expulsa las laminillas y
veia ese resplandor. Ahi se me paso el susto, esa noche
pensé que nos derribaban. A todo esto, bajaba, en dos
minutos bajamos de 30.000 pies a 4.000 pies, a mds
de 6.000 o 7.000 pies por minuto. Después me dije-
ron que esa maniobra es justo para evitar un radar
Doppler como el del Mirage 2000, cambiar de altura
violentamente; pero no fue algo que calculé, sino que
fue la tinica forma que vi de escaparnos de esa ame-
naza. Ahi analizamos que no tenian el misil, sino nos
hubieran derribado. Después supimos que nunca lo
tuvieron. De alli subimos otra vez, pero el Kfir tuvo
bingo, bajo combustible, asi que retornamos a la base,
llovia tremendamente. Le hice descender primero al
Kfir, porque tenia menos combustible, no vio la pista,
prendieron el ILS, las luces, pero se fue de nuevo al




Izquierda: Uno de los Mirage F.1 de |la FAE luego del
conflicto, cuando recibieron la instalacion para disparar
misiles Phyton Ill. Foto FAE.

Arriba: Mirage F.1 dispersado en un camino dentro de
|a Base Aérea de Taura durante el conflicto. Foto Escua-
dron 2112.

aire. Yo logré verla y aterricé, me quedé al final de la
pista y desde alli, entre las nubes, veia el resplandor
de sus luces, le avisé que estaba en el eje, entonces le
decia ‘baja mds’, habia que bajar de los minimos para
ver la pista. Guayaquil estaba igual, cerrado y no le
alcanzaba para llegar a Manta o Salinas. Al final logré
aterrizar. Fue una mision bien dura, pero nos sirvio
para seguir adelante.

En esta mision esa madrugada ellos perdieron un
avion, se decia que era un Mirage 2000 pero después
dijeron que era un Canberra que hasta ahora no se
encuentra. Nosotros no lo derribamos. El tiempo era
terriblemente malo, no sé si fueron advertidos de que
nosotros estabamos alli, hicieron una maniobra y se
desorientaron”.

MISIONES DIURNAS

Banderas prosigue contando el cambio en las misio-
nes que se sucedieron: "En la noche siguiente no vo-

laron, el 8 tampoco y el 9 empezaron a volar de dia, a
las 12 0 12:30 llega la alerta de que estaban viniendo.

Coincidio que yo estaba en alerta de nuevo, salimos en
pareja disimil todavia, con el Gral. Ramos, luego salié
otra escuadrilla de Mirage y Kfir. Igual los tuve con

el radar, los enganché, llegamos al sector, pero no los
veiamos porque habia muchas nubes, estaba malo el
tiempo. En un momento la defensa aérea nos decia que
estaban detrds nuestro, maniobrdbamos, nos dabamos
vuelta, lanzdbamos chaff, no los vimos y nos regresa-
mos, el radar warning tampoco los tuvo.

Hubo dos o tres misiones asi. El 10 pasé exactamente
lo mismo a la misma hora, entraron, los detectaron,
coincidio en que estaba de alerta, no era el turno que
me tocaba, me tocaba el turno de la manana, pero

me llamaron a una reunion y lo cambié. Es como que
estaba escrito que yo tenia que estar. A las 12 llegué,
me amarré al avion y como 12:25 o 12:30 nos ordena-
ron salir. Como habiamos tenido algunos problemas
al volar con Kfir por el menor combustible que tenian,
decidimos cambiar y volar de a dos Mirage y dos Kfir,
lo decidimos el 9 y ese dia estdbamos en parejas, con el
capitan Carlos Uscdtegui. Salieron dos Kfir también,
los Mirage en altura y los Kfir a baja altura.

Hasta llegar al sector nos demordbamos 8 a 9 minu-
tos, haciamos una patrulla, ahi los detecté en el radar,
los enganché, le avisé a mi niimero 2, fui haciendo la
interceptacion, al rato se me perdieron de la pantalla y
le avisé a mi niimero 2, él nunca los tuvo en el radar.
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Como no los vi, comencé a regresarme y a buscar
visualmente. Cuando buscaba barriendo con la vista
alcancé a ver dos puntos negros en el horizonte que
subian. A unas 5 millas o menos. El dia estaba bas-

tante despejado, casi completamente azul. Les vi y le
avisé a Carlos, ‘tengo dos, a las 11 a tantas millas’,
casi enseguida ya tenia el pito del misil para disparar,
tenia Magic 2, pero no sabiamos qué aviones eran y
sabiamos que por ahi estaban los Kfir y podian ser los
nuestros siguiendo a algo. Comenzamos a llamarlos, a
la escuadrilla Bronco que eran ellos, nosotros éramos
los Conejos. Comencé a decirle a Carlos que les llame,
comencé a seguirles, vi que iban a cruzar de frente y
ellos no nos vieron, comenzamos a ponernos detrds,
mientras buscabamos atrds y adelante, porque era
raro que estén dos aviones solos, sin escolta. No vimos
nada, seguiamos acercando y llamando a los Bronco
que no contestaban, habia un ruido tremendo en las
radios, interferencia.

Ellos iban mads lentos y nos ibamos acercando, ordené
poner en stand-by el radar para no delatarnos. Cuan-
do estaba acercdndome, otra vez el mismo pito de

la madrugada, nos enganchaban de atrds, a las 6, le
aviso a Uzcdtegui que estaban detrds mio, €l se abrid y
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me decia “libre tus seis”, estaban lejos, pero los tenia-
mos atrds. Lanzdbamos chaff, se cortaba un ratito y

de nuevo nos enganchaban. [bamos subiendo aproxi-
mdndonos mds y a una milla de distancia le pude ver
ya la silueta del Sukhoi, apenas lo identifiqué no le dije
nada a Uscategui, sino que disparé el misil. El misil fue
y le pegé al avion que iba mas atrds. En ese momento
se dieron cuenta y viraron. Le dije a Uzcdtegui éntrale
al otro’, le disparé y la imagen nuestra era al frente,

a unos 1000 a 1500 metros, los dos aviones virando,
echando humo negro, pero no caian, y la amenaza de
atrds.

Tendriamos que virar 180° para regresarnos, pero a lo
mejor estos todavia nos lanzaban un misil o los que
venian atrds, entonces disparé el segundo misil. Ese
fue, hizo una curva, pensé que no iba a pegar, pero le
pego en la mitad y el avion exploto, se hizo una bola de
fuego. Pensaba que con el primero iba a pasar eso, pero
solo largaba una columna de humo grande. Pero me
imagino que con el segundo misil el avién ya estaba
muy averiado y con fugas. Fue una explosion bien
grande. El avién exploté y comenzo a caer en barrena.
Uzcdtegui, cuando vio que le disparo le lanzo el
segundo misil al otro. En ese mismo momento me



ESCh, COMBATE 2112

Izquierda: El Mirage F.1 matriculado FAE 807, usado por
Banderas en su mision del 10 de febrero de 1995, actual-
mente en el Museo de la FAE. Foto Santiago Rivas.

Arriba: Escudo del Escuadron de Combate 2112 de la
FAE.

Arriba derecha: Restos de uno de los Su-22A peruanos
en la selva. Foto Escuadron 2112.

Abajo: Carlos Uscategui en la cabina de su Mirage F.1.
Lamentablemente, el 29 de enero de 2002 muri¢ en un
accidente aéreo. Foto Escuadron 2112.

dijo que no sabia si le habia pegado porque no causé
una explosion y siguié volando. Y me dice ‘el que tu

le diste se eyectd’, yo le dije ‘vamos hacia el norte’, nos
clavamos para bajar. Nos quedaban solo los cafiones

y la amenaza detrds, desde 18.000 pies bajamos hasta
el tope de los drboles, le perdi el contacto visual y de
radio, comienzo a llamarlo, pensé que lo habian derri-
bado, lo llamo ‘Flash, Conejo’, su indicativo era Flash.
Son 20 a 30 segundos hasta que me contesta. Después
le vi, seguimos al norte al ras de los drboles, luego, ya
sin amenazas ascendimos. Los perdemos al descender,
lanzando chaff, hicimos igual que en la madrugada.
Cuando volvia empecé a pensar ‘con esto, o se desarro-
lla una guerra mds grande, con ataques aéreos a bases
o se para el conflicto’. Definitivamente se pard, lo mejor
fue eso.

Mientras estdbamos en combate, los Broncos cuando
escuchaban que los llamdbamos, empezaron a subir y
en ese momento se encuentran con dos A-37, el lider
los ve, el dos también, los A-37 eyectan las cargas y el
niimero 2, que estd todavia en la FAE, le dice que con-
firme la identificacion, porque nosotros teniamos A-37
y estaban en el sector. Les habian dicho que salgan,
pero tenian la duda y es dificil identificarlos. Asi que el
Capitdan Mata les disparé un misil, le pegd y lo partio
en dos al A-37, fue con un Phyton 3. El dos, un poco
mds frio, se quedd, lo iba siguiendo al otro A-37 pero
dudaba, se le metio en nubes y se escapo. El piloto de
ese A-37 ahora es un general y han hecho el debriefing
de la mision con el que se quedo atrds’.
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LUEGO DE LOS COMBATES

Banderas explica que estos combates fueron un golpe
bastante duro para la FAP porque les derribaron tres
aviones el mismo dia, ya habian perdido los helicop-
teros y decidieron no atacar mas. Y agrega que eso
ayudo a que no se escale el conflicto y a los pocos
dias el presidente Fujimori anuncie el cese del fue-
go. La FAP se dedicd a hacer busqueda y rescate de
sus tripulantes, pero, segtn explica Banderas “luego
supimos que los pilotos de los Sukhoi se eyectaron, pero
lamentablemente fallecieron. Los del A-37 cayeron en
el rio Cenepa, se subieron a su bote y esa noche esta-
ban en un destacamento peruano.

Nos mantuvimos en alerta un tiempo mds, con el
recelo de que haya una escalada. La FAP siempre fue
una fuerza aérea mds grande que la nuestra, pero ellos
decidieron no escalar mds y no atacar. Estuvimos en
alerta hasta abril, hasta que vinieron los paises ga-
rantes del Protocolo de Rio, Argentina, Brasil, Chile y
Estados Unidos”.

Finalmente, el 26 de octubre de 1998 se firm¢ la paz
entre ambos paises, terminando definitivamente el
conflicto. “Ya pasaron mds de 20 afios y hoy tengo ami-
gos en la Fuerza Aérea del Perii”, culmina Banderas.

Arriba: Banderas explica el combate al pie de su avion.
Foto Escuadrén 2112.

Abajo: E| FAE 806 fue el avion usado por Uscategui el
10 de febrero de 1995. Actualmente también esta en el
Museo de la FAE, en Quito. Foto Santiago Rivas.
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