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GONTENIDO

6 ROTORES AL FINAL DEL MUNDO
En 2019 los Bell 412EP de la VII Brigada
Aérea de la Fuerza Aérea Argentina ope-
raron por primera vez en la Antartida y
trabajamos junto a ellos.

32 SALVADORENOS EN MALI

El Grupo de Helicopteros de la Fuerza Aé-
rea Salvadorefa ha jugado un papel impor-
tante en el mantenimiento de la paz en el
pais africano. Siendo la primera vez en que
aeronaves de una fuerza aérea centroameri-
cana operan en Africa, el trabajo ha sido un
gran desatio, con resultado exitoso

HELICOPTEROS DE MONTANA

En Argentina, la Fuerza Aérea y el Ejército
estan abocados al reemplazo de sus helicop-
teros Lama. Analizamos la necesidad y qué
propone la industria.

42
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NOTA DE TAPA
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FUERZA AEREA DE GUATEMALA
Tras afios de desinversidn, la fuerza intenta
recuperar sus capacidades para hacer frente
al desatio de proteger el espacio aéreo de su
pais y asistir a la comunidad cuando ésta lo
requiera

SUPER TUCANO EN LA FRONTERA

Coémo los Embraer Super Tucano de la
Forga Aérea Brasileira trabajan para brindar
seguridad a las fronteras de Brasil ante todo
tipo de amenazas.

RESCATE EN COMBATE

Luis Longar fue el comandante de uno de
los dos Bell 212 de la Fuerza Aérea Argenti-
na durante el conflicto de Malvinas en 1982.
Su historia, que hasta ahora no se contaba,
incluye el rescate de pilotos caidos y un en-
cuentro cercano con un Sea King Britdnico.



Una mirada hacia el futuro

n este numero de Pucara nos enfocamos
en gran medida en lo que el mercado hoy
ofrece a la Aviacién Militar Latinoamerica-
na. Con la segunda parte del reporte sobre
transportes tacticos, describimos los distin-
tos modelos que hoy pueden cubrir la demanda la-
tinoamericana en el segmento de capacidad media,
el cual dividimos en dos grandes grupos: aquellos
en el orden de las 10 toneladas de capacidad y los
que estan en las 20 a 40 toneladas.
Por otro lado, presentamos una investigacion sobre
el requerimiento que hoy tienen la Fuerza Aérea
Argentina y el Ejército Argentino para reemplazar
: - sus helicopteros Lama para operaciones en monta-
~  ia, describiendo y comparando los cuatro modelos
que hoy podrian cubrir la demanda. Este trabajo
puede también alcanzar las necesidades de otras
fuerzas de la region, que también operan en zonas
de montana.
= Nuestra nota de tapa, a su vez, muestra la realidad

de la principal unidad de combate de la Fuerza
Aérea Colombiana, cuyos ya viejos Kfir hoy han
recibido los sistemas més modernos y efectivos en
América Latina, que los transforman en platafor-
mas muy eficientes. Sin embargo, la fuerza ya esta
abocada de lleno en la busqueda de un reemplazo,
que deberia llegar en no mads de cinco afios.

En nuestra visita a la Fuerza Aérea de Guatema-
la, pudimos ver también a una institucion que ha
vuelto a mirar hacia el futuro, intentando recu-
perarse de afos de falta de inversion, mientras la
necesidad de proteger su espacio aéreo es cada vez
mas perentoria frente a la creciente actividad de
vuelos ilegales, mientras que también es necesario
contar con capacidad de poder asistir a la pobla-
cién de manera eficiente ante situaciones de crisis.

Santiago Rivas - Editor
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Rotores en el f

e
mundo

EN LA CAMPANA DE VERANO 2019 EN LA AN-
TARTIDA, LA FUERZA AEREA ARGENTINA DES-
PLEGO SUS BELL 412 POR PRIMERA VEZ EN LA
BASE DE MARAMBIO ENTRE ENERO Y MARZO DE
ESE ANO. PARA APOYAR EL ABASTECIMIENTO Y
EL RELEVO DEL PERSONAL DE TODAS LAS BASES
ARGENTINAS EN EL CONTINENTE.

TEXTO Y FOTOS SANTIAGO RIVAS

n 1952, la Direccién de Aviacion Civil argen-
tina fue la primera organizacién latinoameri-
cana en operar helicopteros en la Antartida,
con un Sikorsky S-51. Fue seguida por la
Armada Argentina con sus S-55 en 1953,
comenzando una operacion continua de este tipo de
aeronaves por parte de la Argentina. En 1968, des-
pués de la llegada de los primeros Bell UH-1D y Hs,
la Fuerza Aérea Argentina comenzd su operacion
con helicépteros, siendo el segundo pais en utilizar
el Huey en la Antartida, después de los Estados Uni-
dos. Durante febrero de ese afio, algunos vuelos de
exploracion determinaron la ubicacién para instalar

“

una nueva base de la Fuerza Aérea con una pista
capaz de recibir aviones sobre ruedas, lo que llevé a
la creacion de la Base Aérea Vicecomodoro Ma-
rambio, inaugurada en 1969. En 1979, los UH-1H
de la VII Brigada Aérea fueron reemplazados en su
mision por los nuevos Bell 212, que sobrevolaron la
Antartida durante los siguientes cuarenta afios.
Mientras que los UH-1H generalmente se desplega-
ban en el rompehielos del ARA General San Martin
de la Armada Argentina, los 212 fueron llevados a
Marambio por transportes C-130H Hercules, donde
eran ensamblados. El hangar de la base se utiliz6
mientras se realizaban operaciones alli.




© Si bien la Fuerza Aérea ha operado los MiL Mi-171

en la base desde 2013, los Bell 212 se desplegaron
nuevamente en 2017 y 2018, dado que solo uno de
los Mi-171 estaba disponible.

Mientras tanto, la fuerza adquiri6 su primeros dos
Bell 412EP a partir de 2013. Uno de ellos era de
segunda mano, comprado en Puerto Rico, mientras
que el otro era de nueva construccion, con ma-

se negocié un segundo lote de helicépteros nuevos. |
En 2015 se firm¢é un contrato con Bell Flight para
cuatro nuevos 412EP, que se entregaron a princi-
pios de 2018 y se presentaron oficialmente el 20 de
febrero de ese afio, con las matriculas H-103 a 106.
Sus diferencias son el radar (incluido en el H-101,
pero no en el H-102), la graa de rescate y la fast fin
(incluido en el H-102, pero no en el H-101).

triculas H-101 y 102 respectivamente. El primero
~ ha tenido una vida operativa muy corta, ya que se
encontré corrosion en el mastil del rotor y atin no
- se hadecidido su reparacion. El otro helicéptero se

usé durante algtin tiempo para vuelos VIP, mientras

En septiembre de 2018, los helicopteros y sus tri-
pulaciones participaron en el ejercicio Glaciar, en
el area de Caviahue-Loncopué de la provincia de —
Neuquén, donde los Bell 412 y Twin Otter realiza-

ron entrenamiento en operaciones sobre el hielo,




con el apoyo de helicopteros Lama de la IV Brigada
Aérea. Las operaciones anuales en el glaciar son el
paso final para las tripulaciones en su entrenamien-
to antdrtico, realizando misiones SAR, transporte

de carga y pasajeros, operando en condiciones muy
dificiles frente al viento, las bajas temperaturas y la
nieve. Uno de los principales problemas es aprender
a volar con “vision blanca’, es decir, cuando pierden
de vista el horizonte durante una tormenta de nieve y
no hay una referencia visual, por lo que deben volar
solo con instrumentos.

Finalmente, después de que un primer equipo de me-
canicos fue a Marambio en noviembre de 2018, los
helicopteros H-104 y 105 fueron llevados a la Antar-
tida a bordo de un C-130 Hercules a fines de diciem-
bre y, después de ser ensamblados y probados, el 9 de
enero de 2019, se realiz6 el primer vuelo operativo a
la Base Esperanza.

COMANDO OPERACIONAL

Mientras tanto, en abril de 2018, el Comando Con-
junto Antartico del Estado Mayor Conjunto de las
Fuerzas Armadas se amplio y, desde entonces, se
ha mantenido como una organizaciéon permanente
durante todo el afio. Hasta ese momento se activa-

Arriba: Preparandose para salir de Marambio transpor-
tando un grupo de cientificos hacia la base Petrel, el pilo-
to de uno de los Bell 412 con el equipo de vuelo, que inclu-
ye traje antiexposicion para aguas muy frias y equipo de
supervivencia. Ademas, cada aeronave lleva elementos
para que los ocupantes puedan sobrevivir varios dias en

caso de necesidad.

ba solo para la campaia de verano. Todas las bases
comenzaron a depender directamente de €l, y ya no
de las fuerzas. Cuando las unidades participan en la
campana antartica, dependen de dicho comando di-
rectamente durante el despliegue, con un presupues-
to asignado al Comando por parte del gobierno. Esto
significa que las bases comenzaron una operacién
conjunta con personal de las tres Fuerzas Armadas
distribuidas en todas ellas, ademas de los cientificos.
El general de division Justo Treviranus, Comandan-
te Conjunto Antartico, declar6 que “la Antdrtida
siempre fue una operacion conjunta, pero no habia un
comando permanente, el comando solo tenia vida para
la campafia. El comando no solo se convirtio en per-
manente en abril de 2018, sino que también asumio

la responsabilidad total de conducir los recursos y las
bases durante todo el afio. Esto ha llevado al hecho de




que todos nos conocemos, cada campania finaliza y ya
proyectamos la otra, hay un hilo conductor entre una y
otra. Ya estamos trabajando juntos. El equipo depende
del Comando Conjunto Antdrtico, todo se asigna con
el programa de presupuesto. El objetivo es mejorar la
eficiencia’.

Segun esto, si bien los helicopteros pertenecen a la
Fuerza Aérea, durante la campana dependen ope-
rativamente de ese Comando Conjunto, incluido el
presupuesto para su operacion.

OPERACIONES

El teniente primero Juan Manuel Banderas, uno de
los pilotos enviados para la campaia en 2019, explica
su mision y operaciones, “El Bell 412 se implemento
especialmente para apoyar la mision de los cientificos
y todos sus proyectos de investigacion que se estdn
desarrollando en la Antdrtida. En comparacién con el
Bell 212, el 412 se ha modernizado en gran medida,

lo que nos permite realizar misiones en peores condi-
ciones climdticas y poder volar con seguridad y, en lo
que respecta a la biisqueda y el rescate, estamos mejor
preparados. Lo principal que nos ayuda a realizar una
mision eficiente de biisqueda y rescate es el equipo de
busqueda de frecuencia. Cuando alguien tiene un acci-

dente y transmite una frecuencia, podemos detectarlo
y sabemos de donde viene”.

Una de las principales misiones, ademads de busque-
da y rescate, es desplegar y recuperar cientificos que
van a sus campamentos a través de la Antartida para
investigar. La mayor potencia del 412 permite trans-
portar mds carga en cada vuelo. “Esta es la operacién
principal, lo que considero en términos de apoyo a los
cientificos es que aqui se necesita un helicéptero debido
a las caracteristicas de las operaciones, la geografia,
los puntos a los que se debe acceder y adonde lleva-
mos los cientificos o recolectamos muestras que estdn
tomando” explica Banderas. Ademas de Marambio,
generalmente se despliegan en otras bases argenti-
nas cercanas, como Petrel, Esperanza y Carlini, en la
mayoria de los casos utilizando tanques de combus-
tible adicionales. Esos vuelos suelen ser muy compli-
cados, ya que los hacen sobre dreas inhospitas, sobre
el Mar de Weddell o sobre las montanas y glaciares
de la Peninsula Antartica, sin ayudas de navegacion
y condiciones climdticas que cambian rapidamente.
Marambio estd en la cima de una meseta en una isla,
lo que hace que la pista generalmente esté limpia

de nieve debido a los fuertes vientos. Por lo tanto,

es posible aterrizar sobre ruedas durante todo el




Arriba: El equipo antiexposicion amarillo del piloto es
claramente visible mientras salen de Marambio.

Abajo: El vuelo sobre el mar helado representa un gran
desafio, en una zona sin radioayudas y ante un clima
cambiante y extremo.

Abajo: Uno de los Bell 412EP despega de Marambio en
febrero de 2019, cumpliendo un vuelo de transporte.

afo. Sin embargo, es comun que se forme niebla en
la zona de la base. Esto es especialmente peligroso
cuando los helicépteros se aproximan y fue la causa
de la pérdida de un Bell UH-1H el 6 de diciembre de
1976, cuando la pérdida de visibilidad mientras se
transportaba carga en la eslinga hizo que ésta im-
pacte contra el borde de la meseta y el helicoptero se
estrelle, matando a la tripulacion.

Por lo general, la planificacién de las operaciones co-
mienza con la solicitud de volar a un punto desde el
cual tienen que retirar personas o carga, “evaluamos
las distancias, los especialistas que necesitaremos a
bordo, el combustible necesario, los mdrgenes que que-
dan con el peso utilizable y por tiltimo, pero no menos
importante, ya que es una variable siempre cambiante,
el clima. La decision de ‘ir o no ir’ se toma sobre la
base de esos factores”, explica Banderas. Con respecto
a este ultimo elemento, dice: “El clima cambia muy
rapido. A pesar de los informes meteoroldgicos que se
actualizan cada hora, es muy comiin recibir informes
parciales en periodos de tiempo mds cortos, ya que el
clima cambia de manera muy significativa. Dado que
esta meseta estd sobre el nivel del mar, el drea a su
alrededor a veces estd despejada, pero aqui hay una
nube que nos impide operar”. Para volar de manera
segura sin poner en riesgo la operacion, la visibilidad
minima es de 500 pies de altura. “Buscamos los mejo-
res momentos del dia, dependiendo de cudnta visibili-
dad haya y si nos permite mantener la velocidad a la
que podemos movernos. A diferencia de los aviones,
tenemos la bondad de poder volar a cualquier veloci-
dad”. Si el prondstico del tiempo es malo, abortan sus
misiones, pero saben que pueden ocurrir cambios
climaticos en el medio del vuelo, especialmente de-
bido a las condiciones en Marambio, con una niebla
que se forma muy rapido en la meseta. Esto sucede
cuando el viento al nivel del mar comienza a subir
siguiendo la pendiente del terreno y alcanza una
altitud mayor con menos temperatura, condensando
la humedad y creando niebla. Si los helicépteros no
pueden ingresar a la base de Marambio, hay un pe-
queiio refugio, que incluye combustible para helicop-
teros en la isla Cockburn, frente a Marambio.

Por lo general, es mejor llevar a cabo misiones con
dos helicopteros para que se apoyen mutuamente. “A
medida que desarrollamos nuestra actividad de apoyo
para el despliegue o recuperacion de cientificos, al mis-
mo tiempo cubrimos alertas de biisqueda y rescate, por
lo que, si algo le sucede a un helicéptero, preferimos
que el otro esté alli para apoyar a la tripulacion. Junto
con las personas que desplegamos, también llevamos
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personal de rescate como parte de la tripulacion. De-
pendiendo del tipo de mision, generalmente hay mu-
chas misiones de carga, ya que hay una gran cantidad
de carga que transportamos a estos puntos confinados
donde los cientificos necesitan llegar. Llevamos mucho

peso, sus carpas, sus equipos; entonces es necesario
considerar un operador de carga y un mecdnico”.
Cuando los Twin Otter de la base o los Hercules que
vuelan desde Rio Gallegos hasta Marambio estan en
vuelo, los Bell 412 proporcionan una alerta SAR en
caso de que sea necesario. Uno de esos casos ocu-
rri6 en febrero de 2019 durante la operacién Polar,
cuando un Twin Otter vol6 a la Base Belgrano 2, la
mas austral de Argentina, con el apoyo de otro Twin

1

Otter que los esperaba en la Base Rothera britanica.
Esa fue la primera vez que Belgrano era conectada
por avion desde 1965, ya que siempre se abastece con
el rompehielos.

La primera mision de rescate real de los 412 tuvo
lugar el 2 de marzo de 2019, cuando se necesitaba
evacuar a 13 cientificos checos que estaban en la Base
Mendel, en la isla Ross, ya que el buque de la Armada
de Chile que intentaba recuperarlos en febrero no
pudo llegar debido a las dificiles condiciones del mar.
La base tenia provisiones solo hasta el 1° de marzo y
el 26 de febrero se le consulté al gobierno argentino
si podian rescatarlos. El Bell 412 matricula H-104,
apoyado por un Twin Otter, vol6 a la Base Mendel




y luego llevé a los cientificos a la Base Esperanza en
dos vuelos, para ser recuperados por barcos de la
Armada Argentina. “Estamos listos, ya que todas las
personas dentro de nuestra drea son nuestra responsa-
bilidad en caso de que necesiten evacuacion”, finaliza

Banderas.

Derecha: Carga de combustible en caliente en Maram-
bio, mientras el Bell 412 se prepara para salir a buscar un
grupo de cientificos.

Abajo: Volando sobre el Mar de Weddell, a poca distan-
cia de Marambio, un Bell 412EP de la VIl Brigada Aérea
realiza una tipica mision de abastecimiento a las basesy
campamentos argentinos en la Antartida.
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" EL IAI KFIR ES EL PRINCIPAL AVION DE COMBATE EN LA FUERZA AEREA COLOMBIANA. AMPLIAMENTE MODERNIZA-

~ DOS, ES UN CAZA RESPETABLE PARA ENFRENTAR LAS AERONAVES DE SUS VECINOS, ESPECIALMENTE GRACIAS A SU

ELECTRONICA Y SUS ARMAS.
TEXTOY FOTOS SANTIAGO RIVAS
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fines de la década de 1960, la flota de com-
bate Fuerza Aérea Colombiana (FAC)
consistia en Sabres, F-80Cs y T-33 y, como
resultado de su edad, los F-86 y F-80 fue-
on retirados en 1968, dejando a la FAC sin
ningun avién de combate genuino. Esta situacion,
combinada con las actividades de los guerrilleros
dentro del pais, demostrd la importancia de introdu-
cir nuevos aviones de combate, que en este momento
no estaban incluidos entre el material militar propor-
cionado por los Estados Unidos.
La negativa de los EE. UU. a vender cazas significé
que Colombia busque una solucién en Europa y

-

seleccion¢ el Dassault Mirage, que ofrecia un alto
rendimiento y un precio relativamente bajo. En 1970,
el FAC orden¢ un lote de 14 cazas Mirage 5COA mo-
noplazas, dos entrenadores Mirage 5COD biplazas y
dos aviones de reconocimiento Mirage 5COR. La va-
riante 5COR fue el primer Mirage de reconocimiento
que se entregd a un operador en la region.

En las primeras horas del 1° de enero de 1972, el
C-130 Hercules matricula FAC 1001 aterriz6 en la
Base Aérea Militar German Olano, en Palanquero,
llevando el Mirage 5 matricula FAC 3024. Las prime-
ras pruebas locales del primer avion se planificaron
para el 20 y el 21 de marzo. Durante estas pruebas,
los primeros Mirage en volar en los cielos colombia-
nos fueron los FAC 3024, 3021 y 3025, que entraron
en servicio con el Escuadréon de Combate N°1, poco
antes de que se le cambiara el nombre a Escuadrén
212. Dependiente del CACOM-1 (Comando Aéreo
de Combate 1), el Escuadrén 1 se activé el 25 de
marzo de 1972. Las entregas de los monoplazas (FAC
3021 a 3034) se completaron el 17 de julio de 1973.
Los dias 13 y 20 de marzo se entregaron los biplazas
(FAC 3001 y 3002), y las versiones de reconocimiento
(FAC 3011y 3012) siguieron el 19 de octubre y el 19

L



de noviembre.

EN COMBATE

Desde la década de 1950, Colombia ha enfrentado
una lucha casi permanente contra los guerrilleros,
inicialmente aquellos que simpatizaban con el Parti-
do Liberal. En 1964 se formaron las Fuerzas Armadas
Revolucionarias de Colombia (FARC) y el Ejército
de Liberacion Nacional (ELN), convirtiéndose en las
organizaciones guerrilleras mds importantes. La FAC
particip6 en la lucha contra los guerrilleros desde el
principio, utilizando inicialmente el T-33 y el Cessna
T-37C. Mas tarde, el Mirage 5 también fue amplia-
mente utilizado.

En 9 de agosto de 1987 se genero la llamada Crisis de
la corbeta Caldas, cuando la nave de ese nombre, de
la Armada de Colombia, ingres6 en un area maritima
en disputa en el Golfo de Venezuela, generando la
reaccion de las Fuerzas Armadas de dicho pais. La
Fuerza Aérea Venezolana, equipada con F-16, lleg6 a
sobrevolar Bogota con dichos aviones, mientras que
el 13 de agosto intentaron interceptar a dos Mirage

5 colombianos en la zona en disputa, los cuales se
alejaron hacia su territorio. La crisis fue finalmente
resuelta de forma diplomatica para el 18 de agosto.
Sin embargo, esto sirvi6 para demostrar la inferiori-
dad del FAC en comparacion con la fuerza aérea de
su vecino, y Colombia decidié comprar refuerzos.

KFIR

Para 1981 habian tenido lugar negociaciones entre
Colombia e IAI con respecto a la compra de un lote
de 12 cazas IAI Kfir C2, con entregas desde 1982, y

para la modernizacion de los Mirage 5s existentes.
Entonces Estados Unidos veto la venta de los moto-
res relacionados y se cancel¢ el acuerdo por los Kfir.
El embargo se levanto en octubre de 1987 y en abril
de 1988 el congreso colombiano aprobo el acuerdo.
El 6 de octubre se firmé un contrato para 12 IAI Kfir
C2 y un Kfir TC7 (un TC2 actualizado al estdndar).
Todos los aviones pertenecian al Heyl HaAvir y se
compraron por un total de 200 millones de ddlares
estadounidenses. Una opcion para otros 12 aviones
no fue aceptada. Todos los monoplazas debian ser ac-
tualizados al estandar C7 y el plan también incluia la
actualizacion de todos los Mirage 5 supervivientes de
la FAC al mismo estandar. Esto incluia un sistema de
control de vuelo de dos computadoras, un sistema de
navegacion multimodo Elbit S-8600 y un sistema de
entrega de armas, comandos HOTAS, motor ]J79-J1E
con 18,750 Ib de empuje y una pantalla frontal Israel
ElectroOptics (HUD). El radar Elta EL/M-2001B se
mantuvo y no se cambi6 para el EL/M-2021B como
en los C7 israelies.

Inicialmente, se planeé modernizar el Mirage 5s

con el motor General Electric F404 o el J79 del Kfir,
pero este plan se abandon¢ debido a los altos costos
involucrados.

El Mirage 5 FAC 3029 monoplaza se envi6 a Israel
donde se instalarian los nuevos sistemas. El avion
luego se someti6 a pruebas de vuelo alli, incluyendo
pruebas con la sonda de reabastecimiento de com-
bustible, durante las cuales recibié combustible de
un A-4E Skyhawk del Heyl Ha'Avir. El 20 de abril de
1989, el avidn regresé a su unidad en Colombia.

El trabajo de modernizacién en los Mirage 5 comen-



Arriba: En la unidad se hacen todas etapas de mante-
nimiento de los Kfir, que resultan en un alto grado de
disponibilidad, a pesar de la antigiedad de los aviones.

Abajo: para demostraciones y ciertas operaciones es
comun que se cambie la nariz quitando el radar. Si bien
le quita la capacidad de deteccion, el avion queda mas
liviano de nariz y con el centro de gravedad mas hacia
atras, lo que lo vuelve mas maniobrable. En esta confi-
guracion, con radar Elta EL/M-2001B, llevan la denomi-
nacion Kfir Ca2.

Inicialmente, cuando se modernizaron, varios aviones
retornaron al servicio en esta configuracion, como se
ve en esta foto de 2011, pero poco a poco todos fueron
recibiendo la nariz para el radar EL/M-2032.
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z6 en 1988 en el Arsenal de Madrid, cerca de Bogota,
y el primer Mirage 5COA que se actualiz6 en Colom-
bia (con la nueva designacion Mirage 5SCOAM) fue
el FAC 3026. Se volvié a entregar en 1990 después

de un primer vuelo realizado en enero de 1989 que
habia revelado algunos problemas de avidnica causa-
dos por el generador. La aeronave recibié una nariz
al estilo Kfir, con un radar de control de tiro Elta
EL/M-2001B, un Sistema de Navegacion y Entrega
de Armas (WDNS), controles HOTAS, canards (de
un 75 por ciento del tamaiio de los del Kfir), cuatro
nuevos soportes de armas (llevando el total de cinco
a nueve), una sonda de reabastecimiento de combus-
tible en vuelo y un tnico punto de carga de combus-
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Arriba: Un Kfir C10 regresa de una mision de bombar-
deo con bombas convencionales de 250 kilos contra una
pista clandestina al noroeste de Colombia.

Abajo: Algunos Kfir llevan las marcas de su participa-
cion en las principales operaciones contra la guerrilla.
En este caso, Sodoma, Demostenes, Selene, Almogaver
y Osiris, descriptas en el texto de la nota. Dos de ellas
fueron contra cabecillas del ELN y las otras tres contra
las FARC, todas entre los afios 2010 y 2012.

tible a alta presion. Se actualizaron doce monoplazas,
incluido el Mirage 5COR FAC 3011, que perdi6 su
capacidad de reconocimiento y se volvi6 a matricular
FAC 3035.

Como la FAC no tenia aviones cisterna en servicio, el
Boeing 707 FAC 1201 se modificé a la configuracion
del cisterna con equipo de Israel, para reabastecer los
Mirage y los Kfir.

Mientras tanto, la entrega de los Kfir comenz¢ el 28
de abril de 1989, con la llegada del FAC 3045 (las
matriculas para los monoplazas fueron FAC 3040

a 3051). El tnico TC7 llegd en 1990 y recibio la
matricula FAC 3003. El entrenamiento de pilotos y
mecanicos se realizd con el apoyo de la Fuerza Aérea
Ecuatoriana, que operaba el modelo. Los Kfir entra-
ron en servicio en el Escuadrén 213, que compartia
su base con la flota Mirage, e inmediatamente se
involucraron en operaciones contra guerrilleros y
narcotraficantes.

El 10 de diciembre de 1990, los Kfir y Mirage
5COAM bombardearon la ciudad de Casa Verde
durante una operacion militar de ablandamiento. El
objetivo de esta ofensiva era permitir que las fuerzas
terrestres ingresaran al area como parte de Opera-
cién Colombia, cuyo objetivo era destruir el mito de
la supremacia de las FARC en el area. Los aviones se
organizaron la Escuadrilla Cobra (el teniente coro-
nel Gonzalo Morales Forero, el comandante Flavio

E. Ulloa E. y el capitan Rafael Velosa A.), la Escua-
drilla Apolo (comandante Miguel Camacho M., los
capitanes Eliades Moreno y Miguel A. Barrera D.) y
Elemento Gorila (Capitanes Hugo Acosta y Juan C.
Vélez). Al final de la operacion, habian realizado 30
salidas y arrojado 186 bombas durante 15.25 horas
de vuelo.

LAS OPERACIONES DE COMBATE CONTINUAN

Por lo general, estas misiones se realizaron en apoyo
de las fuerzas terrestres del Ejército, la Policia y la In-
fanterfa de Marina que luchaban contra los guerrille-
ros. La naturaleza del conflicto fue tal que en muchas
ocasiones las operaciones se llevaron a cabo muy cer-
ca de las zonas habitadas. Esto hizo que las operacio-
nes aéreas fueran extremadamente dificiles si la FAC
tenia que lograr precision y evitar dafios colaterales.
En vista de esto, y para aumentar la eficiencia de las
misiones, se lanzé un nuevo programa de actualiza-
cion en febrero de 2001. La ultima modernizacion
incluyd la instalacion de sistemas de visién nocturna,
el sistema de entrega de armas y navegacion para
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Un Kfir C1o trepando y mostrando su armamento, i
conformado por dos misiles aire-aire de corto alcance

y guia infrarroja Rafael Phyton 5, dos de medio alcance

y guia por radar Rafael Derby y dos bombas Mk.82 con

kits GBU-49 Paveway Il para guia laser y por GPS. En el

centro lleva un tanque para vuelo supersénico de 880

litros de combustible.
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la entrega de armas inteligentes WDNS-391, un un
sistema de gestion de armamento Elbit 82, capaci-
dad de video y un panel de visualizacién de control
de armamento, mientras que los biplazas recibieron
un sistema de designacion laser de cabina (CLDS)
para dirigir las nuevas bombas guiadas por laser IAI
Griffin, compradas en 2001. La FAC adquiri6 inicial-
mente 12 kits Griffin que se instalaron en las bombas
Mk 81, Mk 82 y Mk 83, a las que siguieron érdenes
adicionales. Las bombas Griffin fueron las primeras
de su tipo adquiridas por un pais latinoamericano
para uso operacional a gran escala y fueron utilizadas
por los Kfir y Mirage. Ademas, a finales de la década
de 1990 se habian comprado bombas de racimo Car-
doen CB250K de fabricacién chilena. Las bombas de
racimo se usaron hasta 2009, cuando fueron destrui-
das después de que Colombia firmara el Tratado de
Oslo que impide el uso de este tipo de armas.

Poco después de que llegaron los primeros kits de
Griffin, se realizaron pruebas en el poligono de tiro
de Chelenchele utilizando una bomba inerte con el
kit de guia laser instalado. Las pruebas fueron un
completo éxito y se empezaron a usar de inmediato
contra objetivos enemigos.

En febrero de 2002, el gobierno del presidente An-
drés Pastrana ordeno una ofensiva contra los guerri-
lleros en la zona desmilitarizada en el centro del patis,
llamada Operacion Tanatos. El area habia estado en
manos de los guerrilleros desde que comenzaron las
conversaciones de paz en noviembre de 1998. Las
conversaciones se habian interrumpido a fines de
2001 y el gobierno comenz6 a planear ocupar la zona
a través de una ofensiva a gran escala. Los planes se
aceleraron tras el secuestro de un avién el 20 de fe-
brero de 2002, y 31 aviones de la FAC, incluidos Mi-
rages, Kfirs, A-37, Douglas AC-47, Rockwell OV-10
y Tucano, lanzaron una gran ofensiva de bombardeo
en diferentes Objetivos de las FARC al dia siguiente.
Fueron particularmente afectados los blancos alrede-
dor de la ciudad de San Vicente del Caguan.

Estas operaciones vieron el primer uso operacional
de la bomba Griffin de la FAC. Después de una cui-
dadosa planificacién de la misién, un Mirage 5COD
ilumino el objetivo seleccionado, un puente sobre el
rio Cafre, que constituia una de las principales rutas
de acceso entre la Zona Desmilitarizada y el resto del
pais. Los guerrilleros habian utilizado el puente para
lanzar ataques terroristas antes de encontrar rapida-




mente refugio dentro del territorio controlado por las
FARC. Un Mirage 5COAM lanzé la bomba con éxito,
destruyendo el puente. Posteriormente, las bombas
guiadas por laser comenzaron a usarse regularmen-
te en ataques contra los guerrilleros. Tanto Mirage
como Kfir emprendieron una constante campana de
bombardeos contra puentes, laboratorios de produc-
cion de drogas, pistas, campamentos y otras instala-
ciones.

De esta manera, las operaciones de la FAC lanzadas
en 2002 llevaron a una reduccién en la actividad de
la guerrilla, lo que llevé a una consecuente reduccion
en el ritmo de los ataques aéreos.

Desde entonces, los ataques de la guerrilla se man-
tuvieron constantes, y la FAC continud sus misiones
de bombardeo y apoyo aéreo utilizando todos los

Izquierda: Un Kfir vuela formado al Boeing KC-767 "JUpi-
ter" de reabastecimiento en vuelo. El 767 fue comprado
junto con el segundo lote de Kfir y modificado en Israel
con los pods de reabastecimiento, reemplazando al
poco de llegar al Boeing 707 empleado para dicha mi-
sion. El KC-767 cuenta con sistemas de autoproteccion,
que incluyen detectores de alerta radar y lanzador de
chaff y bengalas.

recursos disponibles. Entre 2003 y 2007, los aviones
completaron un promedio de tres misiones semana-
les, atacando a las fuerzas guerrilleras que intentaban
ocupar ciudades. Para evitar dafios colaterales, se
requiere que los pilotos estén completamente seguros
de que han localizado positivamente el objetivo antes
de disparar. Esto aumenta el riesgo de las misiones,
ya que las operaciones se realizan en la complicada
geografia colombiana, con montafas cubiertas por
una densa jungla y, desde 1997, la mayoria de las
misiones se realizan por la noche.

E1 20 de julio de 2004, se lanz6 el primer misil
aire-aire Rafael Python III desde un Kfir de la FAC
contra una bengala sobre la zona colombiana del
Océano Pacifico. El lanzamiento de la prueba fue un
completo éxito. Los nuevos misiles se habian recibido

Abajo: Una escuadrilla de Kfir en vuelo al atardecer,
mientras el Ultimo de los tres aviones lanza sus benga-
las. Los Kfir tienen capacidad para operar todo tiempo,
gracias a su radar y demas equipos electrénicos. Ade-
mas, poseen equipos de guerra electrdnica y autopro-
teccion de Ultima generacion, que, junto a su armamen-
to aire-aire, los convierte en los aviones de caza mejor
equipados de la region.




poco antes para aumentar el potencial de combate de
los Kfir y Mirage 5.

A principios de 2008, la FAC habia anunciado la fir-
ma de un contrato para la compra de 11 aviones Kfir
C7y tres aviones TC7 por 160 millones de ddlares
para usar estos aviones para reemplazar los Mirage 5
(un C7 se usaria para repuestos). El contrato incluia
la actualizacion de todos los aviones mas los 10 C7 'y
un TC7 atin en servicio en la FAC. Siete nuevos avio-
nes fueron llevados al estandar C10 y los otros tres

a C12, mientras que los biplazas fueron llevados al

Abajo: Kfir con pod Rafael Litening para la adquisicion
de blancos. En todas las operaciones de ataque al menos
un avidn va equipado con el pod, para registrar el mismo
y que queden pruebas sobre como se llevd a cabo la
accion.

Derecha: Cabina delantera de un Kfir TCa12, variante
biplaza del Kfir.

Izquierda arriba: Un misil Rafael Derby bajo el ala de un
Kfir de la FAC. La fuerza posee tanto la version estandar
del Derby como la ER, con un alcance potencial de hasta
100 kildmetros. Gracias al radar AESA, pueden detectar
blancos a grandes distancias.

Izquierda abajo: Un Rafael Phyton 5 bajo el ala de un
Kfir. El misil es la Ultima version de la familia Phyton
israeli y supone una importante mejora en su capacidad
de deteccion de blancos y maniobrabilidad, asi como un
mayor alcance.

Abajo: Un Kfir C10 en rodaje, llevando una bomba Indu-
mil BP EB de 5oo0 libras.




Matricula

FAC3003

FAC3004

FAC3005

FAC3006

FAC3007
FAC3008
FAC3009
FAC 3040
FAC3041
FAC3042
FAC3043
FAC3044
FAC3045

FAC3046

FAC3047
FAC3048
FAC3049

FAC3050
FAC3051
FAC3052
FAC3053
FAC3054
FAC3055
FAC3056
FAC3057
FAC3058
FAC3059
FAC3060
FAC3061

IAT Kfir en la Fuerza Aérea Colombiana

Alta

1990

2009

2010

1989
1989
1989
1989
1989
28-04-89

1989

1989
1989
1989

1989
1989
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009

C/N

B-08

B-04

B-05

B-06

B07

54
51
57
61
62
75

93

102
104

122
123
176
180
193
187
191
198
184
194
188
196

Matricula
Israeli

308

304
309
306

307

729 y 829
838
845
757 y 857
779y 879
824

852

866
868

892
894
523
532
559
543
553
566
570
561
537
547

Notas

Kfir TC-7. Primer Kfir TC-2 en entrar en servicio en Israel. Destruido
en un accidente el 27-9-13 en la hacienda El Japon, departamento de
Caldas, pilotos eyectados.

Kfir TC-12. Accidentado al despegar de Cartagena el 20-7-09 antes de
ser entregado. Pilotos ilesos, avion destruido.

Kfir TC-12. Accidentado el 30 de Septiembre de 2010 en Santander,
pilotos eyectados.

Kfir TC-12. Destruido en un accidente en Norcasia, Caldas, el 18-2-
14. Piloto eyectado, copiloto muerto.

Kfir TC12

Kfir TC12

Kfir TC12

Kfir C7 llevado a C12.

Kfir C7 llevado a C12. Crashed on 21 December 2014, pilot ejected.
Kfir C7. Accidentado el 02-05-95.

Kfir C7 llevado a C12, luego a C10.

Kfir C7 llevado a C12, luego a C10

Kfir C7. Primer Kfir entregado. Prototipo del Kfir C7. Llevado a C12y
luego a C10

Kfir C7. Accidentado el 4-6-03 por ingestion de un ave, piloto eyecta-
do.

Kfir C7 llevado a C12 y luego a C10.
Kfir C7 llevado a C12 y luego a C10.

Kfir C7. Tiene el récord de velocidad en Colombia, con Mach 1.98.
Llevado a C12 y luego a C10.

Kfir C7 llevado a C12 y luego a C10.
Kfir C7 llevado a C12 y luego a C10.
Kfir C12 y luego C10.

Kfir C12 y luego C10.

Kfir C12 y luego C10.

Kfir C10

Kfir C10

Kfir C10

Kfir C10

Kfir C10

Kfir C10

Kfir C10

= ‘



estandar TC12. De los anteriores, siete fueron lleva-
dos a C12 y tres a C10.

El C10 esta equipado con el radar Elta EL/M-2032,
mientras que el C12 mantiene el radar de telemetria
Elta EL/M-2001B. Todos recibieron nueva avionica,
pantallas LCD, cascos Elbit DASH, Link 16 Datalink,
parabrisas de una sola pieza y capacidad para dispa-
rar misiles Phyton 5 y Derby, que también se adqui-
rieron, lo que incrementd considerablemente la capa-
cidad de combate de los aviones. También recibieron
los pods Rafael Litening y Reccelite y se agregaron al
arsenal de las bombas Griffin.

El primer ejemplar, matricula FAC 3054, se entrego
en Israel en abril de 2009. Poco después comenzaron
las entregas en Colombia. Uno de los nuevos bipla-
zas, el FAC 3004, se perdi6 el 20 de julio de 2009
cuando despegaba de Cartagena para un vuelo de
prueba previo a la entrega, con pilotos israelies, y fue
reemplazado por otro, matriculado FAC 3007, mien-
tras que el otro biplaza fue perdido poco después de
entrar en servicio.

En septiembre de 2009, comenzaron las pruebas de
vuelo del primer Kfir C10 modificado. La aeronave,
matricula FAC 3055, fue equipada con un pod Lite-
ning para la designacién de blancos.

Junto con los Kfir y para reemplazar el Boeing 707,
se compro un Boeing 767-200 MRTT para el reabas-
tecimiento de combustible en vuelo y transporte de
carga.

Después de que se recibieran todos los nuevos Kfir,
en diciembre de 2010 los Mirage 5COAM y CODM
se retiraron del servicio, dejando a los Kfirs como el
unico caza en servicio en Colombia, con los aviones
antiguos sirviendo con el ahora llamado Escuadrén
111 y los nuevos en el 112 (ambas unidades cam-
biaron los numeros en los afios noventa), pero poco
después todos pasaron a servir solo en el Escuadréon
111.

El 22 de septiembre de 2010 realizaron su primera
salida de combate importante, con la Operacién So-
doma, que consistié en el bombardeo de la sede del
jefe de las FARC, Victor Julio Sudrez Rojas, conocido
como “Mono Jojoy’, como la primera etapa de un
ataque seguido por helicopteros Arpia (Black Hawks
armados) y Super Tucanos antes de un asalto aéreo
por parte del Ejército. En esa operacion, el jefe de las
FARC fue muerto por las bombas, asi como también
parte de su personal.

El 10 de octubre de 2011, otra operacion, llamada
Osiris, incluyé cuatro Kfir, asi como Cessna A-37s,
contra la sede de la columna Antonia Santos de las
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FARC, seguida en diciembre por la operacién De-
mostenes contra el ELN y la Operacion Selene el 5
Septiembre de 2012 contra las FARC.

El alto grado de entrenamiento fue reconocido en
2011 con una invitacién a participar en la edicion
2012 del ejercicio Red Flag en los Estados Unidos,
por lo que en julio de 2011 dos F-16C de la USAF
fueron a Colombia para ayudar a entrenar a las tripu-
laciones en diferentes tipos de combate aéreo.

El 11 de julio de 2012, siete Kfir C10 y un TC12
llegaron a la Base Aérea Nellis para su primera
participacion en el Red Flag, con el apoyo del
Boeing 767MRTT y el 707. Los Kfir se enviaron
con los pods de autoproteccion Elta EL/L-8212

y volaron misiones de interdiccién junto con los
bombarderos USAF B-1B y B-52H, pero lo hicie-
ron sin escolta. El ultimo dia se les permiti6 volar
misiones de escolta contra cazas enemigos, con
muy buen rendimiento.

El 10 de agosto de 2012 tuvo lugar otra importante
y exitosa salida de combate con la Operaciéon Almo-
gaver, en el Departamento de Chocd, contra Sergio
German Blanco Vargas, conocido como "Eliseo", jefe
del Frente Cacique Calarca del ELN.

Mas tarde, para 2015, todos los C12 fueron llevados
a C10, quedando 19 C10 en servicio, ahora llamados
Kfir COA vy el radar EI/M-2032 fue reemplazado por
el AESA El/M-2052. Ademas, recibieron el sistema
de guerra electrénica Elbit Systems Emerald AES-
212. Como los aviones que recibieron el sistema de
interferencia Elbit Spectrolite SPS-65V6, algunos
recibieron la designaciéon C10 EW en la nariz, ala
izquierda de la insignia Kfir COA. En abril de 2015,
se entregaron dos TC12 adicionales para reemplazar
dos perdidos en accidentes y mantener una flota de
tres biplazas.

Para reemplazar el sistema de guia Griffin se compra-
ron nuevos kits GBU-49 Paveway II para guia laser
y por GPS, asi como el sistema de guia electrodptico
/ GPS Rafael Spice para bombas Mk.83 y reciente-
mente la fuerza compro los nuevos kits para bombas
Mk.82, pero seran utilizadas principalmente en los
Super Tucano. Ademads, se agregaron al inventario
misiles I-Derby ER, con un alcance de hasta 100
kilémetros, mientras que los sistemas Targo reempla-
zaron los DASH en los cascos.

Después de la exitosa participacion en el Red Flag en
2012, el 17 de julio de 2018 seis Kfir y el 767 regresa-
ron a Nellis para participar en el ejercicio del 23 de
julio al 3 de agosto, realizando misiones de ataque
junto con los B-52H.






OPERACIONES DE LOS KFIR

El mayor John Alexander Sanchez Zuloaga, jefe de la
escuadrilla de operaciones del Escuadron 111, expli-
ca: "Todavia estamos realizando operaciones que lla-
mamos Opposer, que son las de aire - tierra en el con-
flicto interno, pero estamos en otro nivel en lo que es
combate aire-aire, ya que tenemos nuestro avion para
defender nuestra soberania, que es el entrenamiento
que hacemos todos los dias con nuestros pilotos. Los
nuevos pilotos comienzan su entrenamiento aire-aire,
ya que vienen con un muy buen entrenamiento ai-
re-tierra de los escuadrones de los que provienen, de
Super Tucano y A-37, donde es casi su trabajo diario y
hacen verdaderas operaciones de bombardeo. También
los realizamos en el Escuadrén Kfir, pero el papel que
queremos otorgar ahora al escuadron es la defensa del
espacio aéreo colombiano”.

Esta capacidad se probo en agosto de 2013 cuando
debieron despegar rapidamente después de que un
avion de alerta temprana Cessna 560 Horus detecto
dos Tupolev Tu-160 "Blackjack” rusos que ingresaban
al espacio aéreo colombiano desde Venezuela, en
ruta a Nicaragua. Los Kfir se fueron de Palanquero
directamente al Caribe, con el Horus dandoles vec-
tores hasta que interceptaron a los bombarderos, que
escoltaron hasta que dejaron el espacio aéreo Colom-

biano. “En esa mision pudimos demostrar que lo que
hemos entrenado es 1itil y efectivo’, explica Sanchez
Zuloaga.

Si bien actualmente la participacion de la unidad en
la guerra contra la guerrilla ha disminuido de dos
misiones semanales a unas dos por mes, Sanchez
Zuloaga describe que “el Escuadrén Kfir fue funda-
mental en el conflicto interno de Colombia. La firma
del tratado de paz redujo considerablemente las ope-
raciones, pero debido a la capacidad de armamento
que podemos entregar, muchas veces el escuadron estd
llamado a cumplir con este tipo de operaciones”.

En la mayoria de los casos, para operaciones de
bombardeo, usan bombas convencionales, principal-
mente de 500 y 750 libras, incluidas las construidas
localmente por Indumil y Mk.82, 83 y 84 construidas
en Estados Unidos. "Nuestros objetivos generalmente
estan en la selva y ésta es densa y absorbe las explosio-
nes. Si entregamos bombas de 250 libras, la explosion
es absorbida por la selva y no obtenemos lo que que-
remos’, explica Sanchez Zuloaga. Como los sistemas
de seleccion y navegacion de los aviones son muy
precisos, pueden usar bombas convencionales sin
causar dafos colaterales.

Contra los narcotraficantes, su principal actividad es
bombardear pistas o laboratorios ilegales, mientras
que en el pasado a veces interceptaban aviones que



transportaban drogas, pero esta mision se deja prin-
cipalmente a los Super Tucano y A-37, que son mas
adecuados para interceptar un avion lento.

FUTURO

Actualmente, la fuerza esta buscando un reemplazo
de sus Kfir. Sanchez Zuloaga explica que “estamos
buscando un caza de superioridad aérea con mayor
autonomia, que no puede ser inferior al Kfir en tér-
minos de tecnologia y armamento. Debe ser un avion

de al menos 5° generacion y que nos permita ampliar
nuestro radio de accidn sin reabastecer. Al menos el

doble de lo que tenemos en el Kfir”. Esto se debe a
que en su mayoria operan desde Palanquero y solo
en algunas oportunidades despliegan a Barranqui-
lla, y la intencidn es cubrir todo el espacio aéreo del

Izquierda: Un Kfir se reabastece en vuelo del Boeing KC-
767 "JUpiter" durante una mision de adiestramiento. El
empleo del reabastecedor les brinda un alcance mucho
mayor o la posibilidad de permanecer por largo tiempo
en misiones de patrulla aérea de combate. De acuerdo a
la mision, también distintas configuraciones de tanques
suplementarios, para vuelo subsénico (de mas capaci-
dad) o supersonico (de menor tamaiio).

pais desde alli. Inicialmente se analizaron distintas
propuestas, entre las que se destacaron el Dassault
Rafale, el Eurofighter Typhoon, el Lockheed Mar-
tin F-16 Fighting Falcon y el Gripen NG, de los
cuales el primero fue dejado de lado debido a su
alto precio de compra y costos operativos, mientras
que el segundo lo fue principalmente por sus altos
costos operativos. De los dltimos dos, actualmente
en la short list, hoy la preferencia de la FAC es por
el primero, tanto por cuestiones operativas y de
performance, como de transferencia de doctrina de
empleo, capacidad de emplear equipos y armas ya
en servicio en la FAC y cuestiones politicas y finan-
cieras. El objetivo es poder comprar un lote de 24
aeronaves antes de la baja de los Kfir, que deberia
ocurrir para 2024 o 2025.

Abajo: Un Kfir TC22 armado con misiles Phyton 5y
Derby. Si bien no estan equipados con radar, los bipla-
zas pueden recibir a través del datalink la informacion
obtenida por el radar de los monoplazas o por otras ae-
ronaves, asi como de radares en tierra. La capacidad de
empleo de armamento es la misma que en los monopla-
zas, aunque su maniobrabilidad es algo menor debido a
una nariz mas pesada.
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EL GRUPO DE HELICOPTEROS DE LA FUERZA AEREA
PSS SALVADORENA, ENVIADO A MALI COMO PARTE DE LA
S FUERZA DE PAZ DE LA ONU EN EL PAIS AFRICANO, VIENE
LLEVANDO ADELANTE UNA LABOR DESTACADA DESDE

SU DESPLIEGUE EN 2015.

. ’ POR EL CORONEL HUGO ANGULO
FUERZA AOREA DE EL SALVADOR s
FOTOS FAS Y MINUSMA '

wlg —
1 Grupo de Helicopteros de la Primera
Brigada Aérea es una unidad orgdnica de
- la Fuerza Aérea Salvadorefia con sede en
la Base Aérea de Ilopango en El Salvador,
Centro América. Esta unidad ha venido
transformandose desde hace mas de tres décadas
considerando que fue el Centro de Gravedad ope-
"~ rativo por su desempeno en el conflicto interno
del pais entre 1981-1992, en medio de una guerra
con un criterio de contra insurgencia. Esa trans-
formacion ha permitido que la unidad se desem-
peiie de forma profesional y exitosa en cualquier
. ambiente al que ha sido sometida, apegada siem-
pre al cumplimento de la mision asignada.
La experiencia, la preparacion constante, el entre-
namiento exhaustivo y el mantenimiento de los

la valoracion para que esta unidad pudiera ser
considerada para participar en Operaciones de
Mantenimiento de Paz (OMP por sus siglas en
espanol) de la ONU en los escenarios que esta
organizacion posee con tropas desplegadas alre-
dedor del mundo.
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~ Laidea se capitaliza en septiembre de 2012,
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después de una evaluacion técnica que hizo un
grupo especialista de mantenimiento aeronautico,
operaciones y seguridad de aviacion adscripta a
la Fuerza Aérea del Comando Sur de los Estados
Unidos. Dicho grupo de especialistas determind
que la Fuerza Aérea Salvadorena estaba realizan-
do sus operaciones y mantenimiento de aviacién

dentro de los estandares y practicas que son
cercanos a los niveles de la Fuerza Aérea de los
Estados Unidos. Esta valoracion inspir6 a la Jefa-
tura de la Fuerza Aérea Salvadorefia a estimular
a las autoridades de la Fuerza Armada para hacer
posible el destaque de una unidad aeronautica
en apoyo a las OMP de la ONU en virtud de ser
reconocida bajo el criterio de estandares interna-
cionales.

~ {POR QUE PARTICIPAR EN OPERACIONES DE

PAZ DE ONU?
Las OMP de la ONU son actividades complejas
y que requieren de un analisis profundo para
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que los paises contribuyentes con tropas a la ONU
decidan participar en dichas operaciones. Existe
una cantidad razonable de ideas que prescriben el
involucramiento de un pais en OMP. Es el caso de El
Salvador donde se discutié arduamente cémo hacer
posible integrar las fuerzas militares en ese am-
biente internacional. Se valor¢ inicialmente incluir
unidades aeronauticas con helicopteros de utilida-
des multiples (helicopteros UH-1H y Bell 412) y/o
helicopteros armados (UH-1M y Hughes 500) para
proteccion de las Fuerzas de la ONU. Luego de una
serie de reuniones y presentaciones que gestiond la

Arriba: Flota de MD500E con el armamento que normal-
mente llevan en sus misiones: una Minigun GAU-17 de
7,62mm y una cohetera M260 de siete tubos de 70 mm.

Izquierda: Organigrama de las fuerzas salvadorefias en
Mali.

Agregaduria de Defensa de la Embajada de El Salva-
dor en la ONU con miembros de la Oficina de Gene-
racion de la Fuerza del Departamento de OMP en el
Cuartel General en New York, se acordé emplear una
unidad de helicopteros armados tipo MD500E, que
incluiria 90 personas, quienes harian las actividades
de vuelo, mantenimiento, seguridad y administracion
de la fuerza.

Bajo este criterio de ideas, las razones del por qué la
Fuerza Armada de El Salvador decide participar en
OMP se circunscribe en los siguientes criterios:

1) El Salvador es miembro suscriptor de la Carta de
las Naciones unidas en donde la ONU exhorta a los
paises miembros a apoyar las iniciativas de OMP
para la paz mundial. Adicionalmente, se acoté que

el fundamento legal para participar se deriva de la
Resolucion del Consejo de Seguridad de la ONU

No. 2100 de fecha 25 de abril de 2013. En esta reso-
lucién se crea la Mision Multidimensional Integrada
de Estabilizacion de las Naciones Unidas en Mali
(MINUSMA). Esta mision se establece con el objeto



de apoyar los procesos politicos en ese pais y llevar a

cabo una serie de tareas relacionadas con la seguri-
dad.

2) La Fuerza Armada de El Salvador, consciente de
sus limitantes, realiza su valoracion y se determina
que la participacion de la unidad aérea en MINUS-
MA seria ligada a la decision politica del pais, con-
siderando lo importante que significa colaborar con
un organismo multilateral como la ONU, asi como
la aceptacion y mejora de las relaciones internacio-
nales que se logran por la contribucién en este tipo

de iniciativas; y la posibilidad de obtener recursos
econdmicos, recibidos por los servicios prestados a la
ONU, que coadyuvarian a las necesidades de presu-
puesto en la cartera de Defensa en El Salvador.

3) La Fuerza Aérea, por su parte, realiza su valora-
cion técnica y luego de un analisis situacional de las
unidades de la FAS, llega a la conclusion de que la
participacion en OMP es favorable en virtud de la
posibilidad de obtener recursos aeronauticos, los
cuales, por su naturaleza, son escasos y onerosos.
Adicionalmente se valoré la oportunidad de man-
tener en 6ptimo nivel de alistamiento operacional

a las tripulaciones, en virtud de tener la necesidad
imperiosa de entrenar, capacitar y equipar a personal
aeronautico para el sostenimiento de la mision a lar-
go plazo en la ONU. Se calculé que seria beneficioso
dado el incremento del nivel de madurez aeronautica
y las horas de vuelo acumuladas que adquiriran los
pilotos que participen, considerando que las tripu-
laciones salvadorefas se codearan con otras fuerzas
aéreas en la mision, igual o mads sofisticadas que

Arriba: Llegada del contingente a Bamako, Mali, en
2015, a bordo de un llyushin IL-76.

Izquierda: Emblema de la mision de El Salvador en Mali.

Abajo: Mecanico inspeccionando una cohetera de 7
tubos de 7omm en un MD5o0E en Mali.

la propia. Se calcul6 que las horas de vuelo que se
realizarian, después de una rotacion de doce meses,
llegarian a no menos de 250 horas acumuladas por
piloto, logrando sinergias que coadyuven a la me-
jora continua. Esta tltima prediccion se ha logrado
reconfirmar después de tener la unidad aérea en Mali
por mas de 4 afos, siendo el promedio general de
vuelo de 275 horas anuales por piloto.

MISION

La misién asignada, segun la Carta de Acuerdo o
LOA (por sus siglas en inglés), documento oficial
ONU que incluye los acuerdos generales de la mi-
sion, se resume en ofrecer servicios aeronauticos
con el proposito de coadyuvar a las actividades que
deriven del mandato del Consejo de Seguridad para
el apoyo a las operaciones de mantenimiento de Paz
de la ONU en MINUSMA. Este servicio incluye el
apoyo a las fuerzas de superficie, incluyendo apoyo




de fuego si la situacion lo amerita, demostracién de
fuerzas para disuasion, escolta aérea, vigilancia de
area y reconocimiento, busqueda y rescate, apoyo
cercano de fuego, transporte de personal y carga
(limitado por la capacidad de las aeronaves), eva-
cuacion médica o CASEVAC por sus siglas en inglés,
apoyo a las comunicaciones, entre las tareas mas
importantes. Esta claro que las operaciones aeronau-
ticas podrian involucrar participar dentro de aéreas
hostiles o en lugares donde no exista apoyo de tropas
en la zona y que, por lo tanto, la seguridad no podra
ser garantizada a las plataformas aéreas. En este sen-
tido se previd que el factor de riesgo era calculado,
pero que podria salirse de contexto dadas las condi-
ciones de seguridad que ofrece el ambiente en Mali.

COMPOSICION

La composicion de la unidad se encuadra en tres uni-
dades principales: la unidad Aérea, unidad de Man-
tenimiento y Comando de la unidad participante que
incluye los servicios de vida y administracion para el
funcionamiento de la estructura militar.

Cabe recalcar que, en total, se contabilizan noven-

ta personas por contingente y a la fecha existe dos
Escuadrones Aéreos y una unidad de aer6dromo

que realizan actividades de control de espacio aéreo
y servicio de rampa en el aeropuerto. Cada unidad
aérea incluye los pilotos aviadores, los mecanicos de
aviacion, personal de seguridad de base, personal
médico (un doctor y un dentista) y personal de staff.
Adicionalmente, el personal la unidad de aerédromo
cuenta con especialistas en control del espacio aéreo
y mantenimiento de rampa en aeropuerto (aero-
puerto nacional de Tombuctu). Las tres unidades
contabilizan 212 elementos destacados en MINUS-
MA, contribuyendo en el espectro aeronautico en
sus multiples facetas. Se ha considerado dentro de la
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estructura la participacion de personal aeronautico
de Guatemala y México.

La configuracion de esta estructura organizativa
posee la peculiaridad de poder dividirse en células
operativas mas pequeiias con la finalidad de poder
maniobrar de forma dividida sin perder su capacidad
de autosuficiencia.

PARTICIPACION DE ESCUADRONES TOROGOZ Y
CUSCATLAN EN TOMBUCTU Y GAO, MALL

El Escuadroén Torogoz ha contribuido a la pacifica-
ciéon de Mali desde el afio 2015. En la actualidad son
dos Escuadrones desplegados en Mali, uno ubicado
en la ciudad de Mopti, provincia de Tombuct, y el
otro en la ciudad de Gao, en la provincia del mismo
nombre. Este tltimo fue desplegado en 2018. Ambos
escuadrones aéreos realizan las misiones de vuelo

/



Derecha: La proteccion de convoyes es una de las misio-
nes principales de las fuerzas salvadorenas en Mali.

Abajo izquierda: Los MD5o0E de la FAS y sus tripula-
ciones estan habilitados para operar de noche usando
visores nocturnos.
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ordenadas por el escalon de mando de MINUSMA,
siendo los mas destacados: Operaciones de Reco-
nocimiento aéreo, Escolta Aérea, Operaciones de
Reaccion inmediata para proteccion de la fuerza y
Operaciones de transporte de Carga (restringido).
Las operaciones de evacuacion aeromédica se reali-
zan, pero en una ponderaciéon menor, dada la con-
figuraciéon de mision y la capacidad de carga de los
helicopteros MD500E. Sin embargo, existe un com-
pendio de razones que ofrecen mayor aceptacion y
mayor eficiencia a realizar las operaciones de evacua-
cidn aeromédica con las plataformas aéreas salvado-
refias en comparacion con aeronaves de compariias
civiles que realizan este tipo de mision en la zona.
Las principales consideraciones son la flexibilidad
para realizar las misiones por parte de contingente
salvadorefo, tiempo de reaccion, autoproteccion de
la fuerza, capacidad de vuelos nocturnos y la reac-

cidn frente a un ambiente hostil.

Con relacion a las operaciones aéreas de seguridad
de la fuerza, reaccion y apoyo aéreo, los Escuadrones
“Torogoz” y “Cuscatlan’, suponen realizar el 18% del
total de misiones asignadas y ejecutadas en el area de
operaciones de MINUSMA. Esto significa un total
de 482 horas de vuelo al afo que demanda la mi-
sién en un ambiente hostil e inseguro. En el reporte
§/2020/223 del Consejo de Seguridad de la ONU,
correspondiente al primer trimestre de 2020 de
MINUSMA, se contabilizaron 22 ataques en contra
de MINUSMA dentro del contexto asimétrico del
conflicto. Los ataques se han dado mayormente en la
region de Mopti, con 7 ataques, 6 en Kidal, 2 en Me-
neka, 3 en Tombuctt y 4 en Gao. De estas acciones
resultaron heridas 43 tropas de MINUSMA inclu-
yendo un contratista civil. Estos ataques representan
la mayor amenaza para las fuerzas, siendo la mas



relevante los ataques a convoyes de abastecimiento
logistico de la fuerza que se realizan en las princi-
pales carreteras del pais. Otra accion relevante del
periodo la representaron los 20 ataques con morteros
que hirieron a 23 tropas de MINUSMA en todo el
territorio de Mali y particularmente dirigidos a los
campamentos de ONU.

Dentro de estos incidentes, cabe destacar que los
escuadrones aéreos salvadorefios realizan el 50% de
la fuerza de reaccion para las misiones de proteccion
y apoyo aéreo a las fuerzas de seguridad, el resto lo
representan unidades terrestres de reaccion inme-
diata, unidades de reconocimiento en tierra, fuerzas
especiales y unidades de inteligencia militar. Es decir
que las misiones de apoyo integral (sin presencia de
los insurgentes anti sistema), se realizan con platafo
mas aéreas. Adicionalmente, los escuadrones sal-
vadorenos de helicopteros armados en MINUSMA
representan el 75% de la capacidad de respuesta aérea
ante los ataques asimétricos (con presencia de los
insurgentes anti sistema) perpetrado por las fuerzas
insurgentes de Mali. La capacidad de reaccién cuan-
do una base o una unidad desplegada son atacadas
en el terreno ha sido demostrada una y otra vez a lo
largo de su permanencia en la misién de MINUSMA,
a tal grado de recibir multiples reconocimientos por

parte de las autoridades de MINUSMA por su enco-
miable labor.

Es importante destacar que El Salvador ha desplega-
do desde 2015 una unidad aérea con tres helicopteros
armados y en 2018 desplegd otra unidad similar, ha-
ciendo un total de 6 helicpteros armados. Pakistan y
Rumania han desplegado una unidad de helicopteros
cada una (de menor cuantia) en el teatro de Opera-
ciones de MINUSMA. Esta contribucién de El Salva-
dor a las misiones de paz es valiosa y estratégica.

La Dra. Alexandra Novosseloft del Instituto Inter-
nacional de Paz (IPI), New York, en un articulo que
escribié en el aflo 2017, denominado “Manteniendo

la paz desde arriba, los elementos aéreos de las Ope-
raciones de Paz de la ONU”, destaca que el total de
aeronaves en MINUSMA asciende a 25 helicopteros,
7 aviones y 42 Vehiculos no tripulados (UAV por sus
siglas en inglés). De los 25 helicopteros reportados,

11 son con contrato comercial y 14 son por medio de
ofrecimiento de paises contribuidores de tropas. En
este sentido, El Salvador representa el 24% de la fuerza
total de helicopteros de MINUSMA, y esto a su vez
representa el 75% de las aeronaves con capacidad de
respuesta armada de todo el contingente en la zona.
Sin duda, El Salvador aporta una contribucién muy
importante en el desenvolvimiento de las operacio-
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nes de mantenimiento de la paz en Mali frente a las
actividades de estabilizacion y pacificacion.

El apoyo aéreo, la capacidad de reaccidn, la dedica-
cién y el compromiso adquirido como parte de la
evolucion histdrica de la unidad salvadorefia hacen
la diferencia en un ambiente tan retador y complejo
como son las operaciones de paz. La participacion de
los hombres y mujeres de la Fuerza Aérea y Fuerza
Armada de El Salvador ha logrado dejar una huella
positiva en su paso por las acciones de MINUSMA.
Se concluye que al presente los escuadrones Torogoz
y Cuscatlan han realizado un total de 6.800 horas de
vuelo en diferentes tipos de misiones aeronauticas,
de las cuales alrededor de 2.300 horas representan
apoyo aéreo, reaccion de seguridad de campamento y
seguridad de las tropas y civiles en diferentes escena-
rios. La mayor contribucién a la paz y la proteccion
de las tropas y civiles en Mali es haber volado mas
de 4.500 horas en apoyo a convoyes y operaciones de
reconocimiento aéreo y busqueda de informacion.
La integracion de esfuerzos con contingentes espe-
cializados con uso de tecnologia de primera catego-
ria para el desarrollo de informacion en el terreno

es otro aporte significativo, principalmente con los

contingentes de Alemania y Suecia. Un tercer escalén
lo representa la contribucion al control del espacio
aéreo de Mali, contando con la presencia de una uni-
dad salvadorefia de Aer6dromo, cuyo aporte al man-
tenimiento de rampa en aeropuerto y como controla-
dores de torre, ayudan al aprendizaje y la conduccion
de las operaciones aeronauticas de forma mas segura
y efectiva, minimizando la posibilidad de la escalada
de incidentes de vuelo que llevan a la ocurrencia de
accidentes aéreos. Ese aporte incondicional y profe-
sional seguira dando frutos para colaborar a la paz
mundial y coadyuvan al desarrollo de un pueblo que
hoy por hoy necesita de la presencia de contingentes
internacionales a fin de alcanzar la paz y el progreso
de los ciudadanos de un pais en conflicto.

LECCIONES APRENDIDAS

No todos los paises TCC tienen el interés de par-
ticipar en OMP en MINUSMA. Incluso los paises
latinoamericanos se ven limitados muchas veces por
la vision politica y la disponibilidad de recursos que
restringe su participacion. Al presente, en la historia
de MINUSMA, solamente Panama, Guatemala, Mé-
xico, Republica Dominicana y El Salvador han parti-




cipado en la misién de la ONU en Mali. MINUSMA
representa uno de las misiones mas complejas y pe-
ligrosas de OMP de la ONU, solamente MONUSCO
en la Republica Democratica de Congo se considera
mas peligrosa que la mision de Mali.

Los recursos aeronauticos (incluyendo helicpteros
utilitarios y helicopteros Armados, aviones y vehicu-
los aéreos no tripulados) son generadores clave para
operaciones de paz. Si consideramos los retos que los
paises a donde se llevan a cabo las operaciones de paz
son grandes en extension, con limitada infraestructura
primaria (carreteras), zonas de mucho peligro al inte-
rior, limitaciones para las capacidades logisticas y de
abastecimiento, entonces, las plataformas aeronauticas
se vuelven el centro de gravedad para llegar mas lejos,
mas rapido y con la mayor robustez que demande la
situacion. La ONU tiene claro este cometido y, por lo
tanto, hara lo mejor posible para incrementar su fuer-
za efectiva de aeronaves con los paises contribuidores
y minimizar la brecha de falta de recursos aeronduti-
cos para las misiones de paz en el mundo.

Se concluye que los recursos aeronauticos adscritos
ala ONU son indiscutiblemente onerosos. Segun el
presupuesto de la ONU, las operaciones aeronauticas

son el segundo gasto mas oneroso de todos los de
OMP. Se estima en aproximadamente 750 millones
de dodlares en 2016 el presupuesto asignado a las
operaciones aéreas. De acuerdo a la Dra Alexandra
Novosseloff, la ONU para 2017 tenia una flota de 224
aeronaves, incluyendo 54 de ala fija y 140 helicopte-
ros, y los vehiculos aéreos no tripulados ascendian

a 50. Con esa capacidad aeronautica, en 2016 se
volaron 116.184 horas, transportando 880.338 pasa-
jeros, y se transportaron 39.993 toneladas de carga. Si
ponemos esto en contexto, y se reconocen las limi-
tantes, paises como El Salvador han sabido lidiar con
ellas y las fortalezas que este compendio de factores
representa, todo ello para sacarle mejor provecho
para todas las partes involucradas y tener oportuni-
dades de seguir adelante con las variables limitativas
propias. Se trata pues, de lograr quedar en la zona de
“ganar- ganar’”.

FUTURO DE LA UNIDAD

El futuro de los escuadrones Torogoz y Cuscatlan
estard circunscripto a la capacidad del sostenimiento
de las unidades aéreas en el largo plazo. El manteni-
miento y repuesto son un punto clave, el seguimiento



a las decisiones politicas y la capacidad de reempla-
zos de personal que podra sostener El Salvador son
las consideraciones fundamentales que habra que
tomar en cuenta para la permanencia y el futuro de la
unidad en MINUSMA. La labor de los escuadrones
aéreos en el terreno ha sido muy importante, prin-
cipalmente para las tropas terrestres que demandan
seguridad para desarrollar su labor de OMP. Las
tripulaciones y personal del contingente salvadorefio
hacen caso omiso a las vicisitudes con el fin de cum-
plir con su responsabilidad de apoyar a las fuerzas de
superficie y a la poblacién civil también. El Salvador
ya logré un merecido reconocimiento por su labor
aerondutica en MINUSMA, su paso por las operacio-
nes de paz en Mali tendra ya un lugar en la historia
de la estabilizacion y desarrollo de un pais en una de
las regiones mas peligrosas del continente africano.

Izquierda: Un MD500E sobrevuela el desierto de Mali
durante un vuelo de reconocimiento. El helicoptero lleva
la configuracion estandar de armamento empleado por
la Fuerza Aérea Salvadoreiia en Mali.

Tope: Piloto de la FAS con su equipo de vuelo para ope-
rar sobre el desierto.

Arriba: Un MD500E en vuelo bajo sobre Mali. Los apa-
ratos salvadorefios se han mostrado muy eficaces para
proteger a las fuerzas de la ONU.

Abajo: Personal técnico trabaja en un MD500E en
Tombucty, donde estan basados los tres helicopteros,
mientras personal brinda seguridad.
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EN ARGENTINA, TANTO LA FUERZA AEREA COMO EL
EJERCITO ESTAN AVANZANDO EN EL PROGRAMA PARA
REEMPLAZO DE LOS HELICOPTEROS LAMA PARA OPE-
RACION EN LOS ANDES. ANALIZAMOS LOS REQUERI-
MIENTOS Y QUE OPCIONES HOY OFRECE EL MERCADO
PARA SATISFACERLOS.

TEXTO Y FOTOS SANTIAGO RIVAS

comienzos de los afos setenta, la Comi-
sién Argentina Demarcadora de Limites
Internacionales (CADLI), dependiente del
Ministerio de Relaciones Exteriores, preci-
aba de helicopteros para poder realizar la
demarcacion del limite con Chile en la Cordillera de
los Andes. Los helicopteros Hiller UH-12E y Hughes
368HM cedidos por la Fuerza Aérea Argentina para
dicha mision no eran los adecuados, dada la poca
potencia para operar en altura. Por ese motivo, en
1971 se compraron seis helicopteros Aerospatiale
SA-315B Lama, los cuales el 13 de diciembre de 1973
fueron cedidos a la Fuerza Aérea para que los opere a
instancias de la CADLI, primero desde la VII Briga-
da Aérea en Moron, Buenos Aires, y desde 1977 en la
IV Brigada Aérea de Mendoza.
La experiencia exitosa con los helicopteros llevo a
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que en 1974 el gobierno argentino compre otras doce
unidades para el Ejército, de los cuales seis fueron
transferidos a la Gendarmeria Nacional en 1980 (en
ese entonces dicha fuerza dependia del Ejército). Los
otros seis pasaron al Batallén de Aviacion de Ejér-
cito 601 y posteriormente fueron transferidos a las
Secciones de Aviacion 6 y 8 en Neuquén y Mendoza
respectivamente.

En la actualidad, los Lama de la Gendarmeria fueron
retirados del servicio, pero permanecen ain en la IV
Brigada Aérea de la Fuerza Aérea, que opera tres uni-
dades (hay otra mas fuera de servicio), y en la Sec-
cién de Aviacion de Ejército 8, con otras tres (aunque
existen dos mas en dotacion).



Al tiempo que las actividades para la CADLI se
fueron reduciendo, los Lama pasaron a cumplir
otras misiones para las fuerzas. En la Fuerza Aérea
su funcion principal consiste en el rescate en la alta
montafa, gracias a la capacidad de operar en altura
del helicéptero, llegando incluso, el 29 de octubre de
1977, a realizar el primer aterrizaje de un helicoptero
en la cima del cerro Aconcagua, la montafa mas alta
fuera del Himalaya.

REQUERIMIENTOS PARA EL REEMPLAZO

A casi 50 afios de la compra, hoy los Lama estan
llegando al final de su vida util, al tiempo de que han
sido completamente superados tecnoldgicamente.

A la vez, la baja cantidad de aeronaves operativas en
ambas fuerzas complica la operacion. Mientras la
Gendarmeria Nacional los reemplazé en sus opera-
ciones en montafia por Airbus H125, hoy la Fuerza
Aérea y el Ejército estan avanzando en la seleccion de
un modelo que los reemplace.

Si bien el Ministerio de Defensa apunta a la com-

pra de un tnico tipo para ambas fuerzas, desde el
Ejército sefialan que esto en realidad no seria lo mas
conveniente, ya que las necesidades de las fuerzas no
son exactamente las mismas.

Hay que tener en cuenta que los Lama se compraron
originalmente no por una solicitud de las fuerzas,
sino de un organismo ajeno a ellas, y luego cada una
adapto su uso segun sus necesidades propias.

En la Fuerza Aérea hoy son afectados principalmente
al rescate en alta montafia, aunque su operacion en
apoyo a las operaciones de rescate en el cerro Acon-
cagua durante el periodo en que se incrementa la
actividad de escaladores hoy esta en manos de opera-
dores privados, actualmente con la empresa Helicop-
ters.Ar. Asi, ademas de su tarea puramente militar,
que apunta sobre todo al rescate de pilotos eyectados,
también se enfocan en apoyo a la comunidad.

Por su parte, el Ejército pocas veces opera en alta
montafa y la razén de ser de las Secciones de Avia-
cion es la de dotar de aeromovilidad organica a las
brigadas de la fuerza. Asi, en Mendoza cumplen
principalmente misiones de exploracién, comando y
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enlace, transporte logistico de elementos de alta prio-
ridad (mediante carga interna o externa), evacuacio-
nes sanitarias y busqueda y rescate de personal.
Cuando trabajan en apoyo a las unidades terrestres
de montana, éstas generalmente realizan sus activi-
dades en los valles 0 media montana y pocas veces lo
hacen muy por encima de los 4000 metros de altura.
Dado que entre las misiones se encuentra el trans-
porte, la capacidad de carga de la aeronave, tanto en
volumen como en peso cobra mayor importancia que
en el caso de la Fuerza Aérea. En misiones de rescate,
el Ejército no apunta a la evacuacion de pilotos, sino
de bajas que las unidades de montaia puedan tener
en combate. Como se explica desde dicha fuerza, “la
incorporacion de estas aeronaves al patrimonio del
Ejército, por ser ideales para el ambiente geogrdfico
montafia, permitird reemplazar los helicépteros Bell
UH-1H y UH-1H-II que actualmente equipan algunas
de las Secciones. De esta forma, serd posible contar con
un mayor niimero de helicopteros de la familia UH-
1H para afrontar las exigencias derivadas del apoyo a
misiones como el Operativo Escudo Norte / FPC Fortin
I1, como asi también disponer de mayor niimero de
aeronaves disponibles para emplear en la Fuerza de
Paz Combinada Cruz Del Sur”.

Por este motivo, es preciso analizar cada necesidad

Arriba: El AW119 Koala durante las pruebas en el Hi-
malaya. Alli, se le solicito la realizacion de un rescate
real, en donde evacud a dos personas de la localidad de
Dingboche a 14.300 pies de altura y operando en medio
de las nubes.

Arriba derecha: El H125 Ecureuil tiene el récord de ser el
primer helicoptero en llegar a la cima del Monte Everest,
a mas de 8900 metros de altura.

Abajo derecha: El Bell 407GXi ha demostrado muy bue-
na performance en operaciones en altura, incluyendo el
reencendido del motor a mas de 5000 metros.

por separado a la hora de ver qué aeronave se adapta
mejor. Desde el punto de vista logistico seria ideal

la compra de un tnico modelo para las dos fuerzas,
pero para eso se deben tener en cuenta las misiones
que pretenden cumplir las dos y que dicha aeronave
pueda satisfacerlas. En este sentido, deberia ser una
aeronave con capacidad para operar en alta montafa
y realizar rescates, como pretende la Fuerza Aérea,
pero a la vez con una capacidad de carga interesante
para la necesidad del Ejército.

LAS OPCIONES

En la actualidad, tomando lo que las principales






Tope: Cabina trasera del Bell 407, con la disposicion de
asientos para hasta cinco personas. Adelante puede ir el
piloto y otro pasajero o dos pilotos.

Arriba: Cabina del H125. En |a parte trasera puede llevar
hasta cuatro asientos, mientras que en la delantera
pueden ponerse hasta dos asientos para pasajeros, mas
el piloto.

Abajo: Cabina trasera del AW11g, con hasta seis asien-
tos. También puede llevar dos pilotos o un piloto y un
pasajero en la cabina delantera.

industrias tienen en produccion, se puede decir que
hay tres modelos que podrian cubrir esta necesidad

a bajo costo, los cuales son el Leonardo AW119Kx
Koala, el Airbus H125 Ecureuil y el Bell 407GXi. En
este articulo vamos a analizar los tres modelos, desde
sus principales caracteristicas y performances, para
dar una idea lo mas aproximada posible a lo que cada
uno ofrece.

El Ecureuil, que vold por primera vez el 27 de ju-

nio de 1974, naci6é como reemplazo del Lama y del

...'1 Alouette II, con una capacidad de cabina ligeramente

mayor, pero con un diseflo completamente nuevo. A
lo largo de los afos se fueron desarrollando distin-
tas versiones con uno y dos motores, incluyendo el
AS350B3e con mejor performance para operaciones
en altura, cuya denominacion pasé a ser H125 al
crearse Airbus Helicopters sobre la base de Eurocop-
ter. Estd propulsado por una turbina Safran Arriel 2D
de 847shp de potencia al despegue, con FADEC (Full
Authority Digital Electronic Control) y tiene capaci-
dad para hasta un piloto y seis pasajeros. Actualmen-
te es uno de los modelos mas difundidos para ope-
raciones en montafa, para lo cual en Argentina es
empleado por la Gendarmeria Nacional, el gobierno
de Mendoza y la empresa Helicopters.Ar.

Como explican desde la Gendarmeria, con respecto
al Lama el Ecureuil aumento la autonomia, velocidad
y la capacidad de pasajeros, siendo mas rentable en
su operacion. “El soporte logistico de Airbus, si bien
es de fabricacion francesa, posee representantes en
Latinoamérica, logrando alcances importantes a la
hora del asesoramiento, soporte técnico y suministro de
componentes, como asi también, a la hora de realizar
la inspeccion mayor o recorrida de 12 afios. Los heli-
copteros AS350B3 con las condiciones bdsicas, vienen
para realizar vuelos diurnos y nocturnos en condicio-
nes visuales, sin perder referencia con el suelo, lo cual
limita la operacion IFR” afirman desde la fuerza.

Por su parte, el Bell 407 nacié como evolucion del
206L, que a su vez era una version de fuselaje alar-
gado del 206, incorporando muchas innovaciones,
especialmente su rotor de cuatro palas, ademas de
nueva avionica y un motor Allison 250-C47B de 813
shp, casi el doble de potencia que en el 206.

Sibien en la Argentina no hay mucha experiencia

de operaciones en altura con el Bell 407, en la regién
hay paises que lo emplean regularmente, como es el
caso de la Policia de Colombia, desde donde indican
que, con el 407GXi despegan normalmente a 12.800
pies, pero, dado el tipo de operaciéon que realizan, no
han debido hacerlo a mayor altura. Actualmente el



En la Argentina el Koala ya es empleado por la Gendar-
meria Nacional. Si bien estan certificados para volar
hasta a 15.000 pies, cuentan con los mismos sistemas
que el Kx, certificado para 24.000 pies.

El Airbus H125 es ampliamente usado en todo el mun-, ¢
do en sus distintas versiones, tanto para operaciones
civiles como de seguridad y militares. :
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7.76m /25 ftSin

‘ 12.92m/42ft5in ’

2.82m/9ft3in

11.14m/36ft7in

3.29m/10ft9in

222m/7ft 3in

GXi es la version en produccion, que ha reemplazado
al GX, incorporando algunas mejoras, propulsado
por una turbina Rolls Royce 250-C47E/4 con FADEC
con una potencia maxima al despegue de 862 shp
pero limitada por la transmisién a 674 shp.

Por otro lado, el Leonardo AW119 Koala vio la luz
como un desarrollo monomotor y con tren de pati-
nes del Agusta A109, manteniendo las dimensiones
de cabina de su antecesor, volando por primera vez
en febrero de 1995. Esta propulsado por una turbina
Pratt & Whitney PT6B-37A, con una potencia maxi-
ma al despegue de 1002shp, limitada por la trans-
misién a 917 shp, por lo que es el mas potente de los
tres helicopteros.

En la Argentina, el modelo es empleado por la
Gendarmeria Nacional, aunque no en la versién
AW119Kx ofrecida a la Fuerza Aérea y el Ejército,
sino la anterior AW119Ke, que tiene un menor techo
de servicio. Segun evaluan desde la fuerza, “las pres-
taciones de esta aeronave, han resultado muy titiles

a la hora de cubrir grandes distancias, acortando los
tiempos, puesto que su velocidad de no exceder es de
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152 nudos (se comporta muy bien en altas velocida-
des) y aumentando la autonomia a 3,5 horas con los
tanques auxiliares, la nueva version de esta aeronave,
el AW119Kx, posee una autonomia de 5,3 horas. Al
ser multipropdsito, a la hora de realizar carga interna,
posee una cabina de pasajeros amplia, permitiendo la
remocion de los asientos logrando mayor capacidad
que el AS350B3 y a su vez se mantiene separada la
carga de la tripulacion. Con la configuracion sanitaria,
no hace falta remover los asientos, siendo tinicamente
necesario reclinar el respaldo del asiento de pasajeros,
el cual se convierte en la base para la colocacion de
una/dos camillas, permitiendo, al momento de efec-
tuar esta configuracion, que el personal médico y las
camillas queden separados de la cabina de la tripula-
cion, no siendo necesaria la remocioén de los comandos
del lado del copiloto como en otras aeronaves’.

DIMENSIONES Y CAPACIDADES

En general, externamente las dimensiones de los tres
modelos son bastante similares, con el AW119Kx
poseyendo el mayor tamafio. Sin embargo, el disefio




del fuselaje de cada uno brinda una amplia diferencia asientos en la parte delantera y hasta cuatro en la

en las dimensiones internas. parte trasera, sin que haya separacion entre ambas

El H125 cuenta con la cabina mas pequefa, aunque  partes. A su vez, cuenta con un compartimento de

la mas ancha, con una disposicion para dos a tres carga detras de la cabina y debajo de la transmi-
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En Colombia, el Bell 407GXi es empleado con éxito
por la Policia Nacional en operaciones en altura, nor-
malmente hasta unos 8000 pies.



Dimensiones externas

(AWK H125 407GXi
Longitud del fuselaje 11,14m 10,93m 10,57m

sion del helicoptero. Para misiones de evacuacion
sanitaria es preciso desmontar el asiento delantero
izquierdo para poder ubicar la camilla longitudi-
nalmente, aunque desde Airbus explican que eso

izquierdo, ademas del asiento que esta inmediata-
mente detras, requiriéndose de mas tiempo para la
configuracién de la aeronave. Sin embargo, man-
tiene la capacidad de llevar hasta cuatro personas

A 'I'T.. A
sentadas. Ademas, posee una bodega de equipaje

en la parte trasera del fuselaje. Para el acceso cuenta

con cuatro puertas de apertura hacia afuera, con las

puertas traseras divididas en dos partes, una mayor

que se abre para un acceso normal y un panel extra

que se puede abrir para contar con mayor espacio,
especialmente cuando se colocan las camillas. Op-
cionalmente se pueden instalar puertas corredizas

en la parte trasera. }
Como se indicé mds arriba, el Koala tiene unaca- = =
bina de carga mas espaciosa y separada de la cabina
de los pilotos, con hasta seis asientos o dos cami-
llas. Posee cuatro puertas, de las cuales las traseras
son corredizas.

La separacion entre las cabinas brinda una ventaja
en cuanto a seguridad cuando se trabaja con cami-

a1 ,,r

" puede hacerse en solo dos minutos, debido al dise-
. No de cabina tnica. En esas operaciones, ademas
de la camilla, puede llevar hasta dos asientos mas
en la parte trasera. Para el ingreso y egreso, posee
puerta corrediza del lado izquierdo con una puerta
de apertura hacia afuera mas pequena en la parte
delantera de ese lado, mientras que en la derecha
cuenta con una puerta mayor de apertura hacia
afuera. Esto implica que en vuelo solo se puede
emplear la puerta corrediza izquierda para izar o
arriar personas o cargas.

El Bell 407 posee un espacio algo mayor, con dos
asientos en la parte delantera y hasta cinco en la
trasera, las cuales estan separadas por los respal-
dos de los asientos. Para configuracion sanitaria,
también es necesario quitar el asiento delantero




Dimensiones internas y pesos

| AW119Kx | H125 | 407Gxi
Cockpit
Longitud maxima 1,38m 0,80m 1,10m
Ancho maximo 1,59m 1,65m 1,20m
Alto méximo 1,36m 1,10m 1,20m
Cabina trasera
Longitud maxima 2,10m 0,90m 1,50m
Ancho maximo 1,61m 1,65m 1,20m
Altura maxima 1,28m 1,10m 1,20m
Volumen de la cabina trasera 3,45m3 1,8m3 2,4m3
Capacidad de maxima de Hasta ocho personas (1 o | Hasta siete personas (1 | Hasta siete personas (un
ocupantes 2 pilotos y 6 o 7 pasaje- piloto y seis pasajeros piloto y seis pasajeros o

ros) en cabinas separa-
das.

o dos pilotos y cuatro
pasajeros) en una unica
cabina.

dos pilotos y cinco pasaje-
ros) en cabinas separadas.

Capacidad maxima de camillas Dos Una Una

Compartimentos de carga

Cantidad Uno Tres separados Uno

Alto 0,71m 0,70m 0,5m

Largo 2,30m 1,12m 0,95m

Volumen 0,95m3 0,2 + 0,24 + 0,57 m® 0,45m3

Pesos

Peso vacio 1680kg 1274kg (1282kg con kit | 1224kg
opcional para mayor
carga interna)

Peso maximo al despegue con 2850kg 2250kg (2370kg con kit [ 2268kg (2381 con kit

carga interna opcional para mayor opcional para mayor carga
carga interna) interna)

Carga util 1170kg 992kg (1112kg con kit | 1043kg (1156 con kit
opcional para mayor opcional para mayor carga
carga interna) interna)

Peso maximo al despegue con 3150kg 2800kg 2722kg

carga externa

Capacidad maxima de carga 1400kg en el gancho 1400kg 1406kg

externa principal y 500 en el

secundario




llas, ya que no hay riesgo de que, al insertar o retirar
la camilla se toquen los comandos del helicoptero.
Esto lleva a que muchos pilotos prefieran apagar el
motor cuando se sube o baja un herido, lo cual es
una complicaciéon cuando se trabaja en la montana.
Por otro lado, la separacion de cabinas es un aspecto
importante si se debe trasladar a un paciente infecta-
do con COVID-19 u otra enfermedad contagiosa, ya
que permite mantener a la tripulacion segura.

En el caso de operaciones de insercion de tropas, tan-
to en el H125 como el Bell 407 pueden descender de
a dos por vez y en el Koala pueden hacerlo hasta cua-
tro a la vez, debido al mayor tamafo de las puertas
(1,1 metros de longitud). En el Bell 407 la apertura se
puede ampliar al quitar los dos tramos de las puertas
y se cuenta con una abertura similar a la del Koala,
pero esto significa volar sin las puertas, con la consi-
guiente incomodidad y limitaciéon de velocidad.

Para misiones SAR, los tres pueden llevar grua de
carga, con 204 kilos de capacidad en el H125 y el
Koala y 160 en el Bell 407. Por otro lado, tanto el
modelo de Airbus como el de Bell llevan la grua del
lado izquierdo y en el Koala va del lado derecho. Esto
puede ser una ventaja en el ultimo aparato, ya que
esta del mismo lado del piloto, facilitindole poder
visualizar la operacion.

PERFORMANCES

En este punto, el H125 se muestra superior en cuanto
a velocidad de crucero, temperatura minima de ope-
racion frente al Koala (Bell no brindé dichos datos)
y en el techo maximo en vuelo estacionario. Por su
parte, el Koala supera a sus competidores en techo
maximo de servicio (24.000 pies), alcance y autono-
mia (al no afectar el espacio de carga, consideramos
su capacidad maxima de 5 tanques) y en cuando a las
limitantes con viento lateral.

El sistema de combustible del H125 comprende un
tanque de 540 litros (143 galones) y se puede agregar
un tanque suplementario de 475 litros (125 galones)
eliminando la cabina trasera. El Bell 407 lleva dos
tanques con una capacidad total de 484 litros (127,8
galones) y se puede sumar un tanque suplementario
en la bodega de equipaje de 72 litros (19 galones). El
Koala, por su lado, cuenta con un sistema modular
de 3 a 5 tanques, con una capacidad de 575 litros
(152 galones) en la configuracién estandar, 681 (180
galones) con 4 tanques y 838 litros (221 galones) con
cinco tanques. Los tanques 3 y 4 se instalan en la
parte trasera de la cabina de pasajeros, en el espacio
que hay detras de los asientos. Si bien no afectan la

capacidad de pasajeros, si limitan el uso de camillas
si se emplean todos los tanques. Por otro lado, en el
caso del H125 son plasticos, mientras que en el Bell
407 son metalicos y en el Koala de tela con goma,
con mayor resistencia en caso de accidentes o para
operaciones militares.

En cuanto al consumo de combustible por hora, el
H125 es el mas eficiente, pero en eso influye también
su menor capacidad de carga, donde el modelo de
Bell cuenta con un 7 % mas (18,5 con kit para mayor
capacidad de carga) y el de Leonardo un 19,8 % mas.
Para operacion en altura, en las pruebas en Men-
doza tanto el H125 como el Bell 407 no tuvieron
problemas para poner en marcha el motor a los 5000
metros. Segtn explica Fernando Sivak, representante
de Airbus Helicopters en la Argentina, los rescates en
el cerro Aconcagua se hacen hasta los 6300 metros
(20.660 pies), por razones de seguridad, principal-
mente debido a la turbulencia que existe arriba de esa
altura (la montana tiene una altura de 6962 metros).
Una proeza del H125 fue alcanzada el 14 de mayo del
2005 cuando un AS 350B3 logré aterrizar en el "Paso
Sur" del Monte Everest a una altitud de 8850 metros
sobre el nivel del mar logrando el récord mundial de
aterrizaje y despegue de un helicdptero.

Mientras, entre marzo y abril de 2017 el AW119Kx
fue evaluado en el Himalaya, alcanzando una altu-
ra de vuelo de 24.180 pies, alcanzando a aterrizar a
18.800 pies y, con carga maxima de dos pilotos y seis
pasajeros a 14.040 pies. A la vez, la puesta en marcha
a mayor altura fue a 17.500 pies (5334 metros). En
dichas pruebas se les solicito realizar un rescate, en
donde pudieron aprovechar la ventaja de su capaci-
dad para volar en condiciones IFR, ya que las nubes
impedian la operacion de otros helicopteros, rea-
lizando el rescate de dos personas a 14.300 pies de
altura.

Para uso en operaciones militares, la capacidad de
supervivencia es un punto esencial. En este aspecto,
el Koala y el Bell 407 se destacan por una célula con
disefio mas robusto que protege mejor a los ocupan-
tes en caso de impacto y vuelco. Ambos, ademas, po-
seen sistemas de combustible redundantes. El Koala,
ademas, posee redundancia en sus sistemas hidrau-
lico, eléctrico y del Stability Augmentation System
(SAS, Sistema de Aumento de Estabilidad), de los
cuales el H125 posee el primero y tercero como
opcionales y el Bell 407 no cuenta con ninguno. Por
otro lado, el Koala puede volar hasta media hora con
la transmision sin lubricacion (pudiendo alcanzar

60 millas volando a 120 nudos), mientras que sus



Performances

AW119Kx H125 407GXi
Velocidad de crucero maximo al | 244km/h 260km/h 252km/h
nivel del mar
Alcance maximo al nivel del mar, | 535 km con tres tanques | 630km sin tanque auxi- | 649km sin tanque auxiliar.

sin reservas, en condiciones ISA

y 794 km con cinco tan-
ques con peso al despe-
gue de 2,850 kg,

liar con peso al despe-
gue de 2,250 kg.

Autonomia, al nivel del mar, sin
reservas

3h 05min con tres
tanques o 4h 37min con

4h30m sin tanque auxi-
liar con peso al despe-

4h20m sin tanque auxiliar.

cinco tanques. con peso | gue de 2,250 kg.
al despegue de 2,850 kg.
Temperaturas de operacion -35°C a 50°C -40°C a 50°C N/A
Techo méximo de servicio 24,000 pies 23,000 pies 20,000 pies
Estacionario maximo con efecto 12,400 pies con peso al [ 13,250 pies con peso al | 19,900 pies con peso al
suelo (IGE) despegue de 2720kg u despegue de 2800 kilos. [ despegue de 1814kg o 5420
11,000 pies con 2850 kg pies con 2381kg de peso al
en condiciones ISA. despegue en condiciones
ISA.
Estacionario maximo sin efecto 8750 pies con peso al 12,600 pies con peso al | 18760 pies con peso al des-
suelo (OGE) despegue de 2720kg o despegue de 2800 kilos | pegue de 1814kg o 5420
3800 pies con 3150 kg en | en condiciones ISA. pies con 2381kg de peso al

condiciones ISA.

despegue en condiciones
ISA.

Limitantes de viento lateral

35 a 50 nudos

17 a 30 nudos

17 a 35 nudos
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Arriba: cabina del AW-119Kx con avidnica
de Genesys Aerosystems con capacidad IFR.
Esta cabina se desarroll6 para los TH-119 de
la US Navy y ahora se ofrece entre las opcio-
nes para los demas clientes.

Derecha: Cabina del H125 con avidnica
Garmin GsooH TXiy, en este caso, el agre-
gado de una pantalla a la izquierda para una
camara.

Abajo: Cabina del Bell 407GXi, con avidnica
Garmin GzoooH NXi.

Pagina opuesta: Helicopter.ar opera regular-
mente el H125 en rescates en el Aconcagua.
En la foto, aproximandose a aterrizar en
Horcones durante el rescate de un andinista
estadounidense en 2019.

competidores deben aterrizar inmediata-
mente si esto sucede.

AVIONICA

Los tres modelos incluyen Helicopter
Terrain Awareness System (HTAWS,
Sistema de Conciencia del Terreno para
Helicépteros), Flight Management Sys-
tem (FMS, Sistema de Gerenciamiento
del Vuelo), ADS-B Out y 3D Synthetic
Vision (Vision Sintética en 3D).
Ademas, los modelos de Bell y Leonardo
poseen el sistema Highway in the Sky
(HITS) que proyecta en el panel la ruta a

seguir por el piloto.

En este segmento, donde el Koala marca una
gran diferencia es en su certificacion IFR, con
generador auxiliar, la cual no esta disponi-
ble en los otros modelos. Esta capacidad fue
desarrollada para el entrenador TH-119 para
la US Navy, la cual incluye AFCS (Automatic
Flight Control System, Sistema de Control
Automatico de Vuelo) de tres ejes y Flight
Director (Director de Vuelo), los cuales estan
disponibles como opcionales en el Bell 407

y no estan disponibles en el H125. Ademas,
en junio se realizo el primer pedido por un
119Kx IFR para operaciones HEMS en el
mercado civil en Estados Unidos.

El modelo de Airbus se ofrece equipado con
un Garmin G500H TXi, con un panel inte-
grado en una pantalla de 10,6, donde una
parte muestra los datos de vuelo y la otra los



de navegacion, pensado para un solo piloto. Ade-
mads, posee un panel LCD con informacion de RPM
y un Vehicle and Engine Multifunction Display que
brinda la informacién sobre el funcionamiento del
motor, transmision y estado general de los sistemas
de la aeronave.

En el caso del producto de Bell, viene equipado con
un Garmin G1000H NXi, con dos pantallas de 10,4”
en una cabina bastante simple que reduce la carga de
trabajo. Si bien la cabina esta disefiada para un piloto,
cada pantalla puede actuar tanto como panel de in-
formacién primaria del vuelo como panel multifun-
cion (con datos de navegacion y del funcionamiento
de los sistemas de la aeronave).

Mientras el AW119Kx se ofrece originalmente con
Garmin G1000H NXij, la version IFR posee una
avidnica Genesys Aerosystems IDU-680 con opcio-
nes de dos a cuatro paneles multifunciéon de 6” x 8”,
para la operacion con dos pilotos. Asi, en el caso de
que se incluyan las cuatro pantallas, dos muestran la
informacién de vuelo y navegacion y dos la de fun-
cionamiento de la aeronave. La avidnica de Genesys
Aerosystems es la mds avanzada entre las opciones

disponibles en las aeronaves analizadas, en cuanto a
las capacidades que ofrece como a la posibilidad de
tener paneles dedicados para los dos pilotos, lo cual
es una ventaja para misiones de entrenamiento.

SELECCION

Mas alla de estos aspectos hay cuestiones técnicas
que se ven en una evaluacion en el terreno, como la
calidad de cada aeronave y sus sistemas, aspectos de
mantenimiento, niveles de fallas, ergonomia y como-
didad, caracteristicas de vuelo y de pilotaje, a los que
hay que sumar las propuestas de financiaciéon y qué
incluye cada oferta en cuanto a opcionales y repues-
tos. También, a la hora de la seleccion es importante
el apoyo postventa de cada empresa. En todos los
casos se trata de industrias de primer nivel global y
con presencia en la Argentina y la region, lo cual fa-
cilita la obtencién de repuestos y el soporte al cliente.
Los precios de compra y costos operativos en general
son similares, con valores de compra en torno a los

4 millones de doélares, segtn el equipamiento reque-
rido por las fuerzas. El H125 tiene inicialmente un
costo operativo inferior si se calculan solo los gastos
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variables por hora, aunque su menor capacidad de
carga también implica un mayor costo por kilo trans-
portado.

Desde 2019 el fabricante suprimi6 la necesidad de
una inspeccion de doce afnos que se realizaba en
Francia, y no es necesaria en los otros dos modelos,
la cual generaba un costo importante.

De acuerdo a lo analizado mas arriba, se puede decir
que el Airbus H125, que es el aparato que mds se ha
usado en alta montafia en la Argentina, tiene algunas
ventajas en cuanto a velocidad, temperatura minima
de operacion, techo de servicio para vuelo estaciona-
rio y ha aterrizado ya en alturas por arriba de 20.000
pies, lo cual lo hace atractivo para aquello que desea la
Fuerza Aérea, a pesar de que, como indican desde la
propia Airbus, en el Aconcagua no se hacen rescates
por arriba de los 6300 metros, debido principalmente
a que la turbulencia arriba de esa altura vuelve pe-
ligrosa la operacion con cualquier aeronave. Como
contras, el H125 estd limitado en el volumen de cabina
y la capacidad de carga, y una aviénica que ya no es

el tope de linea (lo cual es importante si se piensa que
son aeronaves que deberan servir por no menos de 20
0 30 afios), entre otros factores. Mientras, el Bell 407
presenta un punto intermedio entre las performances
de sus competidores, con aviénica mas moderna y
mas capacidad de cabina que el H125, entre otras ven-
tajas, y puede satisfacer en cierta medida la necesidad
de ambas fuerzas, mientras que el Koala tiene como
mayores ventajas su capacidad y volumen de carga, la
capacidad de vuelo IFR, la aviénica mas avanzada y la
autonomia, lo cual lo hace mas atractivo para aquello
que necesita el Ejército, aunque sin dejar de cumplir su
mision de operacion en alta montana.

Tope: Cabina del Hi25 para traslado sanitario, donde se
debe retirar el asiento del copiloto.

Centro: Disposicion de camilla en el Bell 407. También se
retira el asiento del copiloto y el acceso es un poco mas
complicado.

Abajo: Traslado de dos pacientes en un AW119Ke de la
Fuerza Aérea Ecuatoriana, en la cabina trasera, sin afec-
tar el puesto del copiloto.

Derecha Arriba: La Forca Aérea Portuguesa reemplazo
sus Alouette Il con AW11g Koalas.

Derecha Abajo: Bell 407GX de la empresa argentina
Jasfly, con torreta FV-300 de FixView y canasta para
traslado de carga.
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1967, aumentados por otros 15 entre 1971 y 1981. La
aviacion de combate se renové desde 1971 con doce
Cessna A-37B Dragonfly y desde 1979 con doce entre-
nadores avanzados Pilatus PC-7, utilizados también
para misiones COIN.

Con el final del conflicto interno en 1996, el presu-
puesto asignado a la institucion se redujo considera-
blemente y, sin posibles compras, la fuerza comenzé a
languidecer, perdiendo la mayor parte de sus capaci-
dades en los siguientes afos.

Esta situacion llevo a la fuerza a perder su capacidad
de combate después de que los tltimos A-37 volaron
por ultima vez en 2006 y el ultimo Pilatus PC-7 lo hizo
alrededor de diez afios después.

Ademas, la fuerza de transporte se vio gravemente
afectada, con el ultimo Fokker F-27 y los IAI Arava
siendo retirados, mientras que los tres Basler BT-67
restantes fueron puestos en tierra. Algo similar ocurrié
con la flota de helicépteros, con solo algunos UH-1H,
Bell 206, 212 y 412 operativos. Cuatro de los cinco
Enaer T-35B Pillan originales y cinco Cessna 172XP
estaban llevando a cabo el entrenamiento, pero tam-
bién estaban afectados por la falta de repuestos.

LA ACTUALIDAD

Después de 2010, se desarroll6 un plan para recupe-

rar capacidades y progresé lentamente, debido a las
limitaciones de la economia guatemalteca. Con el
aumento de vuelos ilegales que cruzan el pais, sin que
haya medios para detectarlos o actuar, y la necesidad
de cumplir también con las operaciones de ayuda hu-
manitaria en caso de desastres, el gobierno comenzé
a aumentar el presupuesto para la inversion militar,
incluida la Fuerza Aérea.

Actualmente, las Fuerzas Armadas de Guatemala
estan organizadas como una sola, en el Ejército de
Guatemala, con la Fuerza Aérea y la Marina forman-
do parte de €l, y el comandante en jefe de la Fuerza
Aérea depende del Jefe de Estado Mayor de la Defen-
sa Nacional.

Como explica el general de brigada Timo Hernan-
dez Duarte, comandante de la institucion, “la fuerza
aérea estd actualmente organizada como un Comando
General de la Fuerza Aérea, tres comandos operati-
vos, dos escuelas de educacion y entrenamiento y un
hospital. Los comandos aéreos se distribuyen en todo
el pais. Hay uno en el norte, en el departamento de
Petén, que se conoce como el Comando Aéreo del Nor-
te (que opera desde el aeropuerto Mundo Maya en la
ciudad de Flores). Hay uno en la ciudad capital, que es
el Comando Aéreo Central La Aurora y un comando
aéreo en la parte sur del territorio en el departamento




Derecha: De los seis Bell 206
en dotacion, solo dos estan en
servicio. El FAG-119 lleva este
esquema de pintura particular,
siendo empleado para misiones
de rescate. El Cessna 210 matri-
cula FAG-038 cumple la misma
funcion.

Abajo: La flota de Bell UH-1H se
encuentra fuera de servicio, pero
se han iniciado los trabajos para
empezar a recuperar ejemplares
y tener los primeros en vuelo
antes de fin de 2020, con otros
mas a ser recuperados en 2021.
La necesidad de tener mayor
capacidad de transporte es signi-
ficativa.

Derecha: Trabajos durante una
inspeccion de 600 horas en el
Bell 212 matrifula FAG-108. Por
el momento, es el Unico en su
tipo operativo, pero la fuerza
esta trabajando para recuperar
otros dos durante 2020.

Izquierda: El Basler BT-67 es el
transporte de mayor tamafio
aun en dotacion en la fuerza. Los
planes para recuperar los avio-
nes FAG-530y 590 estan muy
avanzados, pero no han podido
iniciarse los trabajos luego de
que la Contraloria General de
Cuentas de Guatemala reco-
miende no avanzar con el proce-
so, argumentandose la crisis por
el COVID-1g9.

de Retalhuleu, que es el Comando Aéreo del Sur”.

De las dos escuelas, una es para técnicos, ubicada en
el Aeropuerto Internacional La Aurora y la otra es la
Escuela Militar de Aviacién (EMA), en Retalhuleu,
que prepara a todos los oficiales en las tres especiali-
dades: pilotos, defensa aérea e ingenieros.
Actualmente, los cadetes pueden venir después de

dos anos en la Escuela Politécnica o, después de gra-
duarse como oficiales del Ejército, pueden postularse
para ingresar a la escuela de aviacion.

Los tres comandos operativos no tienen aeronaves
asignadas, pero operan los aviones distribuidos en

el Escuadron Ala Fija, Escuadrén IVR (Inteligencia,
Vigilancia y Reconocimiento) y el Escuadrén Ala Ro-




tativa, que son las unidades que operan y mantienen
la mayoria de los aviones de la fuerza. Ademas de
ellos, esta la Escuadrilla Presidencial y la EMA, que
posee sus propios aviones.

Para controlar los vuelos ilegales, el primer paso fue
la compra de tres radares Indra ARSR-10D3LR 3D
de banda L en 2012 e instalados en 2016, que cu-
bren todo el espacio aéreo guatemalteco, ubicados
en Puerto San José, en la costa del Pacifico, Puerto
Barrios en el Caribe y Niktun, en San Andrés, cerca
de la ciudad de Flores en el Petén. Son operados por
el Comando de Control y Defensa Aérea.

FORMACION

La EMA operaba en La Aurora hasta los aflos noven-
ta, cuando, debido a la saturacion del aeropuerto, se
traslado a Retalhuleu. Después del retiro de los Enaer
Pillan y Cessna 172, la capacidad de entrenamiento
de la fuerza se redujo a casi cero. Para solucionarlo,
dos Cessna 206 incautados y un Bellanca Decathlon
se pusieron en servicio para entrenamiento y tam-
bién para uso en reconocimiento y enlace. Ademads,
se compraron dos Piper PA-28-181 Archer TX en

La incorporacion de los tres Cessna Grand Caravan
significé un primer paso para recuperar la capacidad
logistica, que para 2018 era casi inexistente.

2018 para realizar la etapa final del entrenamiento
antes de ir a los escuadrones operativos.

ESCUADRON DE ALA FLJA

Con base en La Aurora, tiene la mayoria de los avio-
nes de la fuerza, y se espera que opere también los
aviones de combate que planean comprar. El escua-
droén reunié lo que en el pasado eran los escuadrones
de transporte, enlace y ataque, cuando, debido a la
falta de aviones operativos, no tenia sentido mante-
ner tantas unidades diferentes.

Mientras que los A-37 dejaron de volar en 2006, dos
se mantienen en dotacion con la ayuda de la Fuerza
Aérea Salvadorefia y uno de ellos tiene sus motores
funcionando y se lo pone en marcha regularmente.
La unidad también tiene siete Cessna 210 confisca-
dos, pero solo dos operativos, y espera recibir otros
cuatro de la justicia. El plan es recuperar la flota y
crear nuevamente el Escuadrén de Reconocimiento.
Ademas, en septiembre de 2018, se compraron dos




Grand Caravanas 208B EX y otro, equipada para eva-
cuacion médica, fue donado por los Estados Unidos
el mismo mes.

La ultima compra en el drea de transporte fue un
Viking DHC-6-400 Twin Otter, recibido en septiem-
bre de 2019, equipado con ventillas tipo burbuja para
el reconocimiento y en marzo de 2020 recibi6 la linea
estatica para lanzar paracaidistas. Con el retiro del
ultimo Fokker E27 Mk.400 en 2009 y la puesta en
tierra de los altimos cuatro Basler BT-67 (de cinco
convertidos sobre los C-47 existentes), la fuerza per-
dio su capacidad de transporte medio, pero, segun el
comandante del escuadrdn, el coronel Oscar Recinos
Morales, esperan comenzar el proceso para recuperar
uno durante 2020 y otro en 2021.

La flota también comprende un Piper Navajo y dos
Senecas.

ESCUADRON DE ALAS ROTATIVAS

La unidad, creada oficialmente el 17 de junio de 1965
con los UH-19, en medio del conflicto interno, creci6
con los afos, principalmente con Bell UH-1H para
transporte y asalto aéreo (se recibieron alrededor de
dieciocho a partir de 1967) y Bell 206 para entrena-
miento y enlace, de los cuales seis 206L-1, un 206B-1
y ocho 206B-3 fueron recibidos desde 1982. Un total
de once Bell 212 también fueron recibidos desde
1982, pero solo seis permanecen en la fuerza hoy

en dia, al igual que dos Bell 412EP (de un total de
ocho recibidos en 1982). La unidad se completa con
dos Bell 407 confiscados y dos AS350B Ecureuil, de
los cuales uno de los tltimos todavia no se puso en
servicio, necesitando una inspeccion.

El comandante de la unidad, el comandante Nelson
Chitay, explicé que, dado que actualmente la fuerza
carece de la capacidad de proporcionar capacitacion



Tope: Dos de los A-37 se mantienen en buenas condicio-
nesy uno de ellos es puesto en marcha regularmente.

Arriba: Uno de los helicopteros Ecureuil, actualmente
operativo.

Abajo: Cessna Grand Caravan modificado a SuperVan.
Foto: FAG.

Derecha: Uno de los tres Grand Caravan de la FAG en
rodaje en La Aurora.

a todos sus pilotos, generalmente la mayoria de ellos
son enviados a las Fuerzas Aéreas de Colombia, Mé-
xico, Pert, Estados Unidos y a la Armada de México,
y el resto se entrena en los Bell 206. Actualmente, dos
de ellos estan operativos, pero la intencién es recupe-
rar dos o tres de los otros cuatro atn en dotacion.

La fuerza fue entrenada en la operacion de anteojos
de vision nocturna por personal de la Fuerza Aérea
Salvadorefia a principios de los noventa, pero per-
dieron esa capacidad hace algunos afos. Ahora, la
intencién es recuperarla con el apoyo de Estados
Unidos y Colombia, ya que las operaciones para cap-
turar narcotraficantes son de noche en muchos casos.
Actualmente, el problema principal es la falta de
helicopteros operativos. “En los tiltimos afios, especi-
ficamente en los ultimos dos, ha habido un aumento
considerable en los vuelos ilicitos que han llegado a
Guatemala y, aunque hemos fortalecido las tareas de
vigilancia, nosotros estamos un poco cortos en cuan-
to al transporte de personal policial o soldados que
pueden realizar las capturas. Esa es la parte que ahora
nos tiene en desventaja, porque detectamos los vuelos,
los seguimos, pero no podemos capturarlos”, explicé el
general Hernandez. Esto fue causado por la falta de
helicopteros operativos, ya que la fuerza actualmente
solo tiene un Bell 212 operativo para el transporte de
tropas y ningun UH-1H, pero el general Hernandez
explicd que esperan recuperar dos Bell 212 y dos
UH-1H durante 2020.

Con la recuperacion de las aeronaves a su estado
operativo, el plan esta en 2021 para dividir nueva-
mente el escuadron en escuadrillas, como sucedid en
el pasado.

Ademads de su misidn contra los narcotraficantes,

los Bell 212 y UH-1H podrian usarse para misiones
humanitarias, como lo hicieron el 3 de junio de 2018
cuando el Volcan de Fuego entré en erupcion cerca
de la ciudad de Antigua Guatemala. Ademads, tienen
Bambi Buckets para combatir incendios, ya que los
incendios forestales son un gran problema en las
selvas del departamento de Petén.

ESCUADRON IVR

La unidad, dedicada a la inteligencia, vigilancia

y reconocimiento, tiene un Beechcraft B200 y un
B300 Super King Air, el primero confiscado el 25 de
enero de 2004 y el otro recibido en 2016. EI1 B200 se
modificé en 2014 con un radar de vigilancia y una
torreta FLIR Star Safire III, ademas de equipo de
comunicaciones adicional para actuar como puesto
de comando. Segun explicé el coronel Recinos, su



mision es detectar los contactos de vuelos ilegales,
generalmente provenientes del sur, sobre el Caribe u
Honduras, rastrearlos y seguirlos, con la intencién de
detectar su aterrizaje para enviar a las fuerzas terres-
tres a realizar la captura. Desde 2010 la fuerza co-
menzo a coordinar el trabajo con las Fuerzas Aéreas
de Honduras y Colombia, realizando los ejercicios de
Honcolgua, pero luego los hondurefios se fueron y se
quedaron como ejercicios Colgua. Eso sirvi para au-
mentar la coordinacion entre las fuerzas, por lo que
una vez que los colombianos detectan un avion sobre
el Caribe que se dirige a Guatemala, informan al
Escuadron de Defensa Aérea, que trata de detectarlos
en su radar y un Super King Air se apresura para en-
contrar y seguir al avién. Una vez en tierra, las tropas
del ejército y las fuerzas policiales se despliegan en
helicoptero para realizar la captura.

Ademas, se trabaja constantemente con los EE. UU.,
México, El Salvador y otros paises centroamericanos
para aumentar las posibilidades de interceptar los
vuelos ilegales en toda el drea, transfiriendo contac-
tos en tiempo real una vez que los aviones ilegales
crucen una frontera e intercambien experiencias.
Para las operaciones de las fuerzas especiales, el
escuadron opera un Cessna 208B incautado el 28

de mayo de 2008 que se convirtié recientemente en
Super Van, con motor Honeywell TPE331-12]JR con
hélice Hartzell de paso reversible y cuatro palas de
110"y recibié una puerta especial para lanzar para-
caidistas. Este avion se esta utilizando con las fuerzas
especiales del Ejército, para infiltrar paracaidistas o
para interceptar operaciones en pistas muy cortas,
gracias a la potencia adicional del motor.

Otra adicién, después de ser entregado por la justi-
cia, es un Cirrus SR22 incautado en abril de 2018.

ESCUADRON PRESIDENCIAL

En La Aurora, pero cerca del extremo sur del aero-
puerto, lejos de las principales instalaciones de la
FAG, se encuentra el hangar del Escuadrén Presiden-
cial, dedicado a tareas VIP para el gobierno. Actual-
mente estd equipado con un Beech F90 King Air y
dos B300 Super King Air, pero también usan los dos
Bell 412y, a veces, el Bell 407 y otros aviones de los
otros escuadrones.

COMPRAS FUTURAS

Para el futuro, estan analizando la posible compra
de mas Grand Caravan, para aumentar la flota de
transporte, pero el plan principal es comprar aviones
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a reaccion para interceptar los vuelos ilegales.
Durante 2019, se detectaron 77 aviones que violaron
el espacio aéreo guatemalteco y aterrizaron en el
pais, mientras que se detecto otra cantidad similar
sin aterrizar. 19 de los aviones detectados han sido
jets ejecutivos, con mayor velocidad y alcance y una
capacidad de carga de alrededor de una tonelada, lo
que los hace mas atractivos para este tipo de misio-
nes, en espacios aéreos donde no hay aviones que

Abajo: Aunque ya retirados, algunos Pilatus PC-7 aun
se mantienen en la plataforma de la base de La Aurora.
Aunque sin planes de reemplazo, la fuerza posee una
necesidad para un entrenador de este tipo.

La Fuerza Aérea de Guatemala recibié en 2029.un
nuevo DHC-6-400 Twin Otter, que amplia significati-
vamente la capacidad de transporte.

puedan interceptarlos.

A medida que la presencia de aviones aument6 desde
2018, ese afo se tomd la decisién de comprar aviones
capaces de interceptar los aviones. A pesar de que
Embraer ofrecié el Super Tucano, no son tan rapidos
como un jet, por lo que no pueden cumplir la mi-
sion correctamente. Después de analizar las ofertas
por Aero L-39NG, Leonardo M345 y Fadea IA-63
Pampa 3, en julio de 2019 se firmé un contrato para
dos aviones de este ultimo modelo, pero errores en

el proceso para obtener la aprobacion del presupues-
to llevaron a la decision presidencial de cancelar la
compra. El contrato incluia la capacitacion de los pi-
lotos no solo para volar el avidn, sino también sobre
como hacer las intercepciones y en misiones aire-aire
y aire-tierra, ya que la fuerza perdi6 la doctrina sobre
la operacion de los aviones de combate. Se esperaba
que los instructores del Grupo 6 de Caza de la Fuerza
Aérea Argentina capacitaran al personal guatemalte-
co, incluidos los mecdnicos. Si bien el pedido inicial
era de dos aviones, el general Hernandez afirmé que
"la intencion contintia en términos de cantidad, para
poder adquirir una flota de unos seis u ocho aviones,
en el mediano plazo".

Ahora, como el presidente del pais cambié en enero
de 2020, no esperan que el proceso se reinicie hasta
2021, cuando emitiran una nueva solicitud de pro-
puestas.
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Flota de 1la Fuerza Aérea de Guatemala

Modelo
Cessna 208B Super Van

Cessna 208B EX Grand
Caravan

Viking DHC-6-400 Twin
Otter

Cessna 206

Cessna 210

Bellanca Decathlon

Piper PA-28-181 Archer TX

Piper PA-31 Navajo
Piper PA-34-200T Seneca
Enaer T-35B Pillan
Beech F90

Beech B100

Beech B200

Beech B300
Cirrus SR22
Basler BT-67
Cessna A-37B

Bell 206

Bell 407
Bell UH-1H
Bell 212

Bell 412EP

Aerospatiale AS350B Ecu-
reuil

I

Matricula
606
360, 630, 889

1730

030, 031

034, 038, 039, 040, 041,
050, 060

025
400 y 433

018, 051

611y 612

200, 201, 202, 204
700

792

704

705,751, 752

530, 555, 560, 590
1658, 6406

115,117,119, 125, 132,
135

151, 152
100, 116, 130, 170, 180

103, 104, 105, 106, 108,
109

001, 102
153, TG-MEO

Notas
Capturado el 28 de mayo de 2008

El 630 fue donado por EEUU. Todos recibidos en septiem-
bre de 2018

Recibido en septiembre de 2019

Empleado para entrenamiento en la EMA.

Solo uno en servicio

Empleado para entrenamiento en la EMA.
Empleado para entrenamiento en la EMA.

El primero en La Aurora, el otro en uso por la EMA.

En depésito

Usado para vuelos presidenciales

Capturado en 2004, equipado con radar de vigilancia y
FLIR.

751y 752 usados para vuelos presidenciales
050
E1 530 y el 590 a ser puestos en servicio.

Fuera de servicio desde 2006 pero preservados casi en
condicién de vuelo.

Solo el 117 y 119 operacionales.

Ambos capturados.
Todos fuera de servicio

Solo el 106 en servicio.

Usados para vuelos presidenciales

Ambos capturados, el segundo no ha sido puesto en servi-
cio
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COMO ES LA RUTINA DIARIA Y LA MISION DE LOS ESCUADRONES DE SUPER TUCANO DE LA FORCA AEREA BRASILEI-
RA QUE IMPIDEN LOS VUELOS ILEGALES SOBRE EL AMAZONAS Y LA REGION CENTRAL DE BRASIL

TEXTO Y FOTOS JOOO PAULO MORALEZ

asi la totalidad de los 17,000 km de la
frontera seca de Brasil con nueve paises
es, en muchos sentidos, muy critica. En
toda la region norte, el ambiente amazd-
nico es un desafio en términos de clima
que sufre cambios casi repentinos a través de
tormentas tropicales, humedad, calor y la inmen-
sidad de bosques y rios que se suceden continua-
mente, como si fuera un mar enorme.
La falta de infraestructura, como rutas o ae-
ropuertos, también es un factor limitante para
cualquier tipo de operacién regular y todos estos

problemas combinados fomentan acciones ilega-
les de delincuentes que buscan infiltrarse y escon-
derse en esta red de dificultades.

En el terreno, el Ejército Brasilefio tiene varios
pelotones fronterizos que buscan frenar accio-
nes ilegales como la mineria, el contrabando y

el trafico de armas y drogas. Mientras, todavia

se esta implementando un sistema de vigilancia
fronteriza (SISFRON), que creard una red confia-
ble de monitoreo y conciencia situacional para los
tomadores de decisiones.

El espacio aéreo, por otro lado, tiene tres herra-



Embraer A-29 Super Tucano, de los cuales mas de
50 estan dedicados a la vigilancia, intercepcion,
monitoreo y, si es necesario, destruccion de avio-
nes que se nieguen a cumplir con los requisitos de
control del espacio aéreo brasilefo.

DESDE 1993

La intencion de proporcionar a la regiéon ama-
zbnica unidades operativas para interceptar y
atacar es antigua. En marzo de 1993 se crearon
los Escuadrones Primero y Segundo del Séptimo
mientas indispensables para su protecciéon com- Escuadroén Téctico de Empleo y Entrenamiento,
pleta, en acciones llevadas a cabo por la Forca cada uno con tres turbohélices ligeros de ataque e
Aérea Brasileira (FAB). interceptores Embraer T-27 Tucano, en las bases
Primero, una red de radares fijos y méviles cubre aéreas de Boa Vista y Porto Velho, respectivamen-
todo el espacio aéreo sobre la region amazdnica, te.

un lugar que anteriormente sufria de falta de vigi- El 5 de abril de 1995 los escuadrones se disolvie-
lancia. En segundo lugar, las plataformas de con- ron y se crearon el 1°/3° GAv Esquadrao Escor-
trol y alerta temprana Embraer E-99 (AEW&C) pion y el 2°/3° GAv Esquadrao Grifo, que recibie-
ayudan a localizar aviones que vuelan cerca de la ron una mayor cantidad de aviones Tucano.
cubierta de los arboles para evitar ser detectados En 2001, estas unidades se transformaron en

por el radar. Finalmente, el brazo armado son unidades de combate y, en 2005, comenzaron la
los turbohélices de ataque ligero y defensa aérea conversion operativa al Super Tucano.




El 3°/3° GAv Esquadrao Flecha fue la tercera y ultima
unidad aérea en reforzar la presencia del FAB en la
“frontera seca” brasilefia. El escuadrén heredo los
pilotos, mecanicos y aviones que habian servido al

2° ELO, que en 2002 se habia transformado en una
unidad de combate y se traslado a la Base Aérea de
Campo Grande.

LA ERA DEL SUPER TUCANO
En 2005, el 1°/3° GAv y el 2°/3° GAv comenzaron a

recibir los primeros Super Tucano EMB-314, desig-
nado en la FAB como A-29A (monoplazas y con un
tanque de combustible adicional para mas alcance) y
A-29B (biplazas, con alcance reducido, pero capaces
de operar con sensores de imagen térmica).

La principal amenaza para el espacio aéreo brasile-
fo es la accidn ilegal de vuelos de narcotraficantes

y contrabandistas que vuelan muy bajo para escon-
derse de los radares de vigilancia. Por esta razén, en
tiempos de paz, al menos dos A-29 se mantienen en
alerta, armados con 250 municiones para cada una
de las dos ametralladoras FN Herstal M3P de 12,7
mm, un tanque de combustible ventral de 294 litros

y un cartel con la frecuencia de comunicacién por
radio de 121.5 utilizada para intercepciones.

Otras aeronaves estan listas para entrar en alerta
rapidamente si es necesario realizar mas operaciones.
En los escuadrones del Tercer Grupo de Aviacidn,
las intercepciones son hechas por aviones de uno

o dos asientos. El A-29A, de los cuales 33 fueron
adquiridos, tiene un mayor alcance gracias al tanque
de combustible de 304 litros instalado en la cabina
trasera.

En el A-29B, el alcance practicamente se iguala con
el monoplaza mediante la instalacion del tanque
ventral. Sin embargo, ademads de poder llevar a cabo
capacitacion e instruccion, los A-29B son los tnicos
que pueden operar con el sensor de imagen térmica
Star Safire II de Flir Systems y realizar misiones de
control aéreo avanzado.

El Super Tucano ampli6 la capacidad de defensa y
combate en el Amazonas en vista de toda la tecnolo-
gia a bordo y el proyecto en si. Utilizando las leccio-
nes aprendidas de la propia operacion del Tucano en
Brasil y en otros paises que lo usaron en combate,

el Super Tucano esta equipado con un asiento de

Las principales misiones realizadas por el Super Tucano
de la FAB son la intercepcion de pequeios aviones, vigi-
lancia y ataque en pistas clandestinas.



eyeccion Martin-Baker MKBR10LCX; una cabina
presurizada con 5.0 psi; nuevo sistema de aire acon-
dicionado; cabina compatible para operar con ante-
ojos de vision nocturna (NVG); sistema anti-g para
los pilotos; un HUD con un campo de vision de 24
grados y una cadmara de grabacién en color; dos pan-
tallas multifuncién a color de 6x8 pulgadas (CMFD),
sistema HOTAS; y factor de carga gde + 7/ -3.5.

El sistema modular del Super Tucano permite el
reemplazo inmediato de componentes defectuosos

y permite que la aeronave regrese a la linea de vuelo
con un retraso minimo.

La Computadora de Mision y Pantallas (MDC) es la
pieza central del sistema de avidnica, recibe y procesa
informacion de todos los sistemas de vuelo, incluyen-
do comunicacién, navegacion, armas, HOTAS, mira,
alarmas, enlace de datos, HUD, CMFD, sistema de
combustible y calculos de rendimiento.

Junto con la Instrumentacion Autébnoma de Manio-
bras de Combate Aéreo (Autonomous Air Combat
Manoeuvring Instrumentation, AACMI), los pilotos
pueden llevar a cabo un informe de mision en tierra
en la Terminal Terrestre de Datos de Mision (Mission
Data Ground Terminal, MDGT). También es posible
planificar la mision configurando exactamente cémo
procedera el vuelo, incluidos los mensajes que se
utilizardn a través de enlace de datos, areas de vue-
lo, rutas, frecuencias de comunicacién, navegacion,
configuracion de chaff / bengalas, guerra electrénica
y otros. Los datos de la MDGT se insertan en un car-
tucho de transferencia de datos (DTC) de 128mb.

El Super Tucano tiene un piloto automatico, capaci-
dad de operar en tormentas, radioaltimetro, sistema
de navegacion inercial, DME, VOR, LOC, Marker
Beacon, transpondedor, Glideslope, ILS y ADE. Los
sistemas de comunicacién incluyen un enlace de da-
tos con una capacidad de transmision de 10 MB/s.
En cuanto a las municiones, la configuracion consiste
en cuatro puntos duros debajo del ala y uno bajo el
fuselaje, totalizando una carga de combate de 1,550
kg en 133 configuraciones posibles, mas dos ametra-
lladoras FN Herstal M3P 12,7 mm internas con 250
disparos cada una.

Hay un sexto soporte externo ubicado debajo del
motor, donde es posible instalar una torreta EO /

IR (FLIR Star Safire L, II, I1I o Brite Star II), pero la
torreta EO / IR impide el uso del soporte central del

Derecha: paneles delantero y trasero de los Super Tu-
cano de la FAB. La configuracion es similar a la utiliza-
da por Colombia y la Republica Dominicana. Los demas

paises tienen una tercera pantalla instalada.
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La existencia de ametralladoras calibre «50 pulgadas ins-
taladas internamente en las alas permitio el uso de mas
armamento como bombas y cohetes en los soportes

subalares.
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fuselaje.

La For¢a Aérea Brasileira utiliza bombas conven-
cionales Mk81 del19 kg, BAFG-120 de 128 kg, Mk
82 de 227 kg y BAFG-230 de 248 kg, bombas in-
cendiarias BINC-300 de 282 kg, bombas de racimo
BLG-252 con 248 granadas y un peso total de 324
kg. Los cohetes incluyen lanzadores Equipaer EQ-
LMF-70/7 de baja resistencia con hasta siete cohetes
de 70 mm cada uno y EQ-LMF-70/19 para hasta 19
cohetes de 70 mm cada uno.

Para el entrenamiento aire-tierra, la FAB utiliza el
contenedor SUU-20 con hasta seis bombas de prac-
tica BEX-11 de 11,3 kg o BDU-33 y cuatro cohetes
de 70 mm. El entrenamiento aire-aire se hace con el
blanco aéreo remolcado Equipaer NP-AV-1TAS, con
una manga de 10m de largo y 1,82m de ancho.

Los tanques de combustible externos son de 294
litros y también estd disponible el contenedor logisti-
co, que permite transportar un maximo de 270 kg de
carga debajo del fuselaje.

MISIONES OPERACIONALES

La misién mds comun para el A-29 en la FAB es
interceptar el trafico aéreo desconocido o ilegal.

Este fue el caso del monomotor EMB-721 Sertanejo,
matricula brasilefia PT-EXP, interceptado por la FAB
el 24 de octubre de 2015. El piloto ignoré todas las
instrucciones hasta que el piloto del Super Tucano
dispard una rafaga de municiones trazadoras.

Veinte minutos después, se le disparé desde un A-29
del 3°/3° GAv, alcanzando las alas del Sertanejo.
Cerca de Japora, en Mato Grosso do Sul, el avion se
desvio hacia Paraguay, donde aterrizé y las autori-
dades de ese pais lo encontraron al dia siguiente. El
piloto huyo y se descubrié que solo habia un asiento
en la aeronave, lo que permitia mas espacio para el
transporte de cargas ilegales, como drogas y armas.
Esa no fue la primera vez que la FAB usé el Super Tu-
cano para intercepciones, pero fue la primera vez que
necesito disparar a un avion.

En 2009 se produjo el primer disparo de advertencia
por parte de la FAB, contra un avién monomotor
sobre la frontera brasilefia con Bolivia. Fue el 3 de
junio cuando un E-99 AEW&C de la FAB identificé
el Cessna U206G Station Air con la matricula bo-
liviana CP-1424, a una altitud sospechosa de 91 m
(300 pies) sobre el suelo. El E-99 vectoriz6 un A-29

al Cessna, el cual encontré una tripulacion que no es-
taba dispuesta a cooperar. Un cambio de actitud por
parte del avién boliviano ocurrié después de que los
A-29 realizaron un disparo de advertencia. El piloto



brasilefio se comunicd en espanol después de darse
cuenta de que la aeronave estaba tripulada por bo-
livianos, que hicieron un aterrizaje forzoso y fueron
arrestados tres dias después, tras una gran operacion
de busqueda realizada por la Policia Federal de Brasil
y la Policia de Rondénia, confiscando 176 kg de co-
caina de la aeronave.

Hasta hoy, ocurrieron muchos otros casos y, en 2020,
tres de ellos se hicieron publicos. En marzo, durante
la noche y con el apoyo de E-99 AEW&C, un peque-
o avidn fue interceptado y conducido para aterrizar
a 180 km de Cuiab4, en el estado de Mato Grosso.
En mayo, un Piper Sertanejo aterriz6 después de los
disparos de advertencia de un Super Tucano. La Po-
licia Federal arrest6 al piloto y capturd el avion, con
drogas, en Corai.

Finalmente, en junio, un Piper Navajo se vio obli-
gado a aterrizar por dos Super Tucanos. La Policia
Federal encontré 450 kg de cocaina.

CURSO DE ESPECIALIZACION DE PILOTOS
DE COMBATE DE LA FAB

Uno de los objetivos del Tercer Grupo es la especia-

Los escuadrones fronterizos también son responsable
de especializar a los pilotos de combate recién entrena®
dos, incluidesidos.cursos de liderazgo.

lizacion de los pilotos de combate, ya que es en estas
unidades donde experimentaran mas horas de vuelo
y misiones operativas reales.

En los escuadrones de Super Tucano, los pilotos dan
un gran salto operativo. En el primer afio reciben sus
calificaciones IFR, lo que les permite volar solos con
el avion a través de Brasil. También aprenden a volar
con NVG, desde vuelos basicos hasta tacticos como
formacidn, ataque, intercepcion y otros. Al mismo
tiempo, comienzan a volar en la posiciéon numero

3, lo que significa que se convierten en el sustituto
directo del lider en una situacién de combate.

En el segundo afio, estos pilotos realizan el Curso

de Lider de Escuadrilla, para planificar las misiones,
liderar escuadrillas y también ingresar al sistema de
rotacion de pilotos en alerta del escuadron.

Es en esos escuadrones donde se intensifican los
vuelos de entrenamiento de intercepcion. Los pilotos
pasan por situaciones en las que el avién intercepta-
do puede tener un mal funcionamiento de la radio

0 no quiera cooperar o el avién interceptado tenga
intenciones dudosas.

El FLIR también se usa ampliamente en una variedad







Derecha: Destruccion de una pista clandesti-
na por parte de los Super Tucano de la FAB.

Foto principal: Gracias al uso de visores noc-
turnos vy el FLIR, los Super Tucano de la FAB
pueden operar las 24 horas.
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RESCATE EN
COMBATE EN EL
ATLANTICO SUR

LUIS LONGAR FUE EL COMANDANTE DE UNO DE LOS DOS BELL 212 DE LA FUERZA AEREA ARGENTINA DURANTE LA 1982.
SU HISTORIA, POCAS VECES CONTADA, INCLUYE EL RESCATE DE PILOTOS CAIDOS Y UN ENCUENTRO CERCANO CON UN
SEA KING BRITANICO.

a historia de los Bell 212 en la guerra de Mal- despliegue hacia el sur durante la crisis con Chile en
vinas es casi desconocida, a pesar de que 1978. Como copiloto, también habia hecho un des-

tuvieron una participaciéon muy interesante. E1 ~ pliegue a la Antartida en 1979, en el primer viaje del
Comodoro Luis Longar era teniente durante rompehielos ARA Almirante Irizar y después de eso,

la guerra, con cuatro afos de experiencia enel  en septiembre de 1979, se convirtié en piloto de Bell
modelo, después de volar el Hughes 500, incluido un  212. Ahora, en 2012 nos dio la que fuera su primera



entrevista, que hoy compartimos en Pucara.
“Algunos dias antes de la guerra habia volado a la
base aérea de Tandil con un avién IA-50 GII cuando
un Boeing 707 aterrizé con mucha gente en ropa de
combate bajo el mando del hoy vicecomodoro Ceoli,
quien habia sido mi jefe. Le pregunté a donde iban y
dijo ‘ya te vas a enterar y seguro vos también vas a ir’.
Regresé a la Base Aérea de El Palomar y al dia siguien-
te, el 31 de marzo, recibi la orden de desplegarme con
un Bell 212 en un lugar desconocido, con la cartera de
navegacion completa, con el helicoptero a bordo de un
Hércules. Debia llevar a toda la tripulacion para en-
samblarlo nuevamente, con un inspector de mecdnico,
dos mecdnicos, un instrumentista, un especialista en
radio y mi copiloto. No me dijeron la razon del desplie-
gue’, recuerda.

“Fui a El Palomar y el helicoptero ya estaba dentro

del Hércules, tuvimos una reunion y un comodoro
informo que la Operacién Rosario estaba en marcha y
comenzo a explicar el plan para aterrizar en las islas

y nos dio las érdenes”. Despegaron hacia Comodoro
Rivadavia en el Hércules, durmieron alli y el 1 de abril
pusieron el helicéptero fuera del avion y esperaron

las 6rdenes. Al dia siguiente, todos los Hércules des-
pegaron a las islas y fueron llevados alli por la noche,
llegando a BAM Malvinas en Puerto Argentino, en

las primeras horas del 3 de abril, siendo el primer
helicéptero de la Fuerza Aérea Argentina (FAA) en

Luis Longar en 2012, con el cuadro del pintor Exequiel
Martinez que representa el rescate de Carlos Tomba.

las islas, la matricula era H-85. El dia 3 trasladaron

el helicoptero al hangar del FIGAS (Falkland Islands
Government Air Service, Servicio Aéreo del Gobierno
de las Islas Malvinas) para armarlo, teniendo muchos
problemas causados por el frio. También tuvieron un
problema cuando un Sea King de la Armada se acerco
a ellos, las palas estaban en contenedores y las revoleé,
una golpeo contra la base del mdstil de la bandera y
rompid el tab, se quebro el nervio. “No pudimos arre-
glarlo alli. Se hizo una bandera con una lona y un palo
y en el extremo de cada pala pintamos un color, azul o
rojo, para saber que pala iba arriba y cual abajo, asi se
iba ajustando y mds o menos quedd”.

Inmediatamente comenzaron a volar y la primera
mision fue buscar tropas britanicas que pudieran
haber escapado al interior de las islas, luego fueron a
buscar un camion del Ejército que se habia perdido.
Pocos dias después llegaron el primer Chinook y el
otro Bell 212 (matricula H-83), seguidos mas tarde
por el otro Chinook, que vol6 desde la Antartida, con
una parada en Rio Grande, Isla Tierra del Fuego.

“En tiempos de paz habiamos equipado el Bell 212



con cuatro ametralladoras Browning de 7,62 mm y un
lanzacohetes LAU-81 de 70 mm, y para ir a las islas
nos enviaron los pilones, pero solo con dos ametralla-
doras y ningtin cohete. También llevamos los tanques
de combustible adicionales para tener 4.5 horas de
resistencia, la griia de rescate y las camillas”.

Durante la guerra, Angélica, la esposa del coman-
dante del escuadron, Mayor Oscar Posse, fue utili-
zada por él como retransmisora de radio. Ella estaba
en su casa en Buenos Aires con una radio, hablaba
con su esposo por HF y reenviaba los mensajes por
VHE, ya que, debido a las montaias, era imposible
comunicarse usando VHF entre los helicépteros y la
BAM Malvinas. “Posse habia organizado un cédigo
para enviarnos mensajes que ella no sabia, pero solo
repetia lo que su esposo nos decia. Como, por ejemplo,
el chocolate significaba que teniamos que aterrizar de
inmediato porque habia una CAP. A veces la oiamos
aparecer en la radio diciendo: ‘Luis, Oscar dice que la
caja de chocolate es ... Y aterrizdabamos de inmediato.
Cuando decia que debiamos ir al cuarto piso, eso signi-
ficaba que teniamos que subir a 2,000 pies”, recuerda
Longar.

BAUTISMO DE FUEGO

A fines de abril, los cuatro helicopteros de la FAA
fueron enviados a Goose Green, a un helipuerto
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El Bell 212 matricula H-85 en Malvinas, con el
soporte de armas visible.

llamado Santiago, cerca del edificio conocido como
la "Escuela", entre Goose Green y Darwin, debido a
que era un lugar en el medio de las islas, mejor para
misiones de rescate. El 1° de mayo a las 4:30 de la
manana se despertaron después de que el bombar-
dero Vulcan habia alcanzado a las BAM Malvinas.
“Nos unimos afuera del edificio, nuestro jefe pregunto
por los cuatro pilotos de helicopteros y nos conto sobre
el ataque y dijo que trasladaremos los helicopteros al
pueblo con las primeras luces de la mafiana. Primero
despeg6 el Chinook H-91, seguido por el H-93 y luego
el otro Bell 212. Detrds despego una seccion de Puca-
rd desde la BAM Condor, tuve que cruzar el final de
la pista y cuando iba a despegar pedi permiso para
hacerlo, pero el operador de la torre de control (una
pequeria construccion en un lado de la franja utiliza-
da como pista de aterrizaje), me grito que me callara,
porque un Pucard de la segunda seccién habia ente-
rrado su rueda de nariz en el barro y estaban en una
emergencia. Decidi cruzar, ya que la pista no estaba
operando, aterricé y sali del helicoptero. Nos reuni-
mos con los otros equipos y comenzamos a preparar
algunos comparieros cuando un avion pasé haciendo
mucho ruido sobre nuestras cabezas. El susto que

nos pego, nos tiramos cuerpo a tierra y empezaron
las explosiones. Pasaron sobre nosotros al escapar, vi
la silueta de los aviones y la identifiqué como un Sea



Harrier. Comenzamos a escuchar gritos desde la pista
y humo, y nos pidieron que prepardramos el Chinook
para llevar a los heridos al hospital en Puerto Argenti-
no / Stanley.

Ese dia cavamos un hoyo para protegernos, podiamos
entrar en ocho a diez de nosotros, con madera y turba
arriba. Hicimos dos para los equipos Bell 212 y los
equipos Chinook hicieron algo asi como una trinchera,
porque dijeron que era mds dificil alcanzarlos a todos
a la vez con ese tipo de agujero. Comenzamos a vivir
en una casa en Goose Green. 5

El 4 de mayo tuvimos otra alarma de ataque aéreo y
salimos corriendo de la casa. Habiamos instalado dos
ametralladoras de 12,7 mm y una de 7,62 mm en un
lado de la casa, mirando hacia el mar. Vi venir un Sea
Harrier y todos comenzaron a dispararle, algunos de
nosotros vimos las balas golpeando el avion y el Sea
Harrier se estrellé, el piloto, Nicholas Taylor, murio.
Después de los ataques, se nos ordend no volar dentro
de un circulo de 5 millas de la pista, porque los ca-
fiones de 35 mm tenian un alcance efectivo de cuatro
kilometros. Teniamos un corredor con una entrada
llamada Punto Alfa”.

AL RESCATE

El 21 de mayo, el Sea Harrier comandado por Ni-
gel Ward derrib6 al teniente Carlos Tomba, quien

se eyecto exitosamente. Su rescate fue la primera
operacion de ese tipo realizada por Longar. “El dia
amanecio nublado y a medida que el clima mejord, los
Pucards despegaron para misiones de reconocimiento
y comenzamos a recibir fuego naval. En un momento
estdbamos en nuestro pozo y el Pucard comenzo a
trepar sobre nosotros, salimos del pozo y comenzamos
a mirat, uno se zambullo y disparé sus cohetes a una
casa, desde donde se dirigian los disparos. Después de
que la casa fue destruida, el buque dejé de disparar”.
En la tarde, el H-83 fue enviado a un rescate y
regres6 después de no encontrar nada, Longar fue
llamado y en la sala de operaciones estaba el teniente
Micheloud, quien explicé que su lider de vuelo, el
teniente Tomba, habia sido derribado por los Sea
Harrier, “estaba temblando y pdlido, explico que lo se-
guia un Sea Harrier, pero redujo la potencia y el caza
paso sobre él. Nos informd el drea y fuimos al helicop-
tero”. Volaron al drea de busqueda y comenzaron a
buscar a Tomba, volando a 100 nudos y entre 200 a

Restos del Pucara matricula A-511 que volaba Carlos
Tomba cuando fue derribado.




300 pies de altura, Longar comandando el helicopte-
ro y el Teniente Brea haciendo la navegacion. “El drea
estaba llena de rollos de pasto y se acercaba la noche,
cuando vi algo que se veia diferente a los rollos, fuimos
alli y era el Pucard. El asiento de eyeccion no estaba
alli. Brea, el mecdnico y el médico bajaron y buscaron
al piloto, encontrando solo el asiento y el paracaidas.
Despegamos nuevamente y comenzamos a buscar
nuevamente, pero estaba oscuro. Vi una casa y Angé-
lica me llamé diciendo que tenia que ir al cuarto piso
(2,000 pies), cuando estaba trepando vi una bengala.
Entonces Posse aparecio en la radio y me ordend que
regresara, pero me volvi hacia donde estaba la ben-
gala, sin pensar que podrian ser tropas britanicas.
Encendi el reflector, fui a la casa y cuando aterrizamos
aparecié Tomba corriendo. Despegamos y a 2.000 pies
Posse volvio a llamar y dijo que nos veian en el radar
de la artilleria, me dijo que mantuviera el rumbo y
que volara por instrumentos, que no mirara fuera del
helicéptero. Luego me ordend descender a 1,000 pies,
luego a 500 y encender y apagar el reflector. Informo al
copiloto de que veria un circulo de luces en la parte de-
lantera y luego me dijo que mirara frente al helicoptero
y vi ese circulo, era el equipo de tierra con linternas,
indicando donde aterrizar’.
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EVACUACION

El 27 de mayo comenz¢ el avance britanico hacia
Goose Green, hubo ataques de Harrier sobre las
posiciones argentinas, durante la noche comenzo

el ataque y las tripulaciones de Bell 212 miraron el
combate nocturno desde su casa, observando los
trazadoras y bengalas. Cuando comenz¢ el fuego
naval fueron a sus pozos y durante el dia prepararon
la evacuacion de los helicopteros a BAM Malvinas.
Uno llevara siete hombres y el otro ocho. “Estdba-
mos en el pozo cuando comenzaron los disparos de los
buques sobre la localidad, escuchabamos claramente
el disparo del buque y luego el silbido del disparo, asi
que sabiamos que no nos pegaria. Entonces escuchd-
bamos las explosiones y la turba vibraba. Habia un
mecdnico, Lopez, que estaba muy nervioso y dijo ‘jefe,
vdamonos de aqui, nos van a dar y vamos a morir
todos’. Brea estaba en la sala de operaciones esperan-
do la orden de irse. Entonces las balas comenzaron a
caer mds cerca de nuestra posicion y las piedras co-
menzaron a caer sobre la turba que estaba en la parte
superior del pozo y sobre el techo de las casas. En un
momento se hizo el silencio y sali, estaba corriendo
cuando escuché una explosion al otro lado de un
pequerio cobertizo que me aturdio. Regresé al pozo.

El Bell 212 matricula H-83 en Puerto Argentino, junto
a un Bell UH-1H del Ejército y un Pucara



Aparecié Marcelo Pinto, el comandante del otro Bell
212, con la orden de irse. Los Chinook ya habian sido
evacuados. Comenzamos a correr hacia los helicépte-
ros, habia un cobertizo con gente del ejército y decian
que nos iban a matar. Llegué al helicéptero, tiré el bol-
so, el fusil FAL y cuando me estaba atando al asiento,
miré los instrumentos, ya que también estaba arran-
cando los motores, el rotor que no avanzaba, la tem-
peratura subia lentamente. Un miembro de la tripula-
cion, Santos Vega, vino corriendo y subié al helicéptero
y me dice ‘no mires afuera’, era todo en un segundo,
era irreal. Me acuerdo el calor que tenia y la transpira-
cién. Miré y vi explosiones. Seguimos conectando todo
y acelerando. Despegué y trepé sobre un galpon y vi a
Marcelo Pinto despegar con la H-83, estaba mds cerca
de la pista de los Pucard, de donde venian los britd-
nicos. Vi trazadoras acercandose a nosotros, recuerdo
haber visto su helicéptero y luces rojas en todas partes.
Me dijo que lo siguiera, cruzamos el agua y vimos a los
Pucard entrar en un ataque aéreo, no sé como hicieron
para volar con el techo de nubes tan bajo. Llegamos a
Puerto Argentino y aterrizamos en el hipédromo”.

ENCUENTRO CERCANO

“En mi ultimo vuelo en las islas, el 30 de mayo, re-
cibi una orden para cumplir tres misiones en una,
primero tuve que llevar a un hombre del Grupo de
Operaciones Especiales (GOE) de la Fuerza Aérea

Westland Commando, version de asalto del Sea King,
como el que encontro Longar.

para recuperar a una patrulla del GOE que estaba
aislada detrds de las lineas enemigas. Luego tuve que
ir a San Carlos para recuperar a un hombre de la Red
de Observadores del Aire (ROA) y de alli tuve que ir a
Puerto Luis para recoger a otro que estaba equipado
con un radar Elta. Cuando nos ibamos, mds hombres
abordaron el helicéptero, no sé para qué, uno era el
vicecomodoro Aranda Durafiona. Con ellos, en total
debiamos regresar con 14 personas y armados con las
ametralladoras. Cruzamos las lineas y comenzamos

a volar muy bajo sobre las lomas, nuestro indicativo
era Verde, llegamos a una loma en donde habia una
laguna larga y delgada en la cima y el punto de en-
cuentro con el GOE estaba al final. Cuando estdbamos
volando bajo, miraba a mi derecha y el copiloto a la
izquierda, el mecdnico miraba por la puerta a un lado
y el médico al otro. El mecdnico, Cabo Quifiones, dijo
jefe, ahi estdn, a la derecha’. Miré, pero no vi nada.
Continué diciendo que los vio, pero luego supimos que
eran britdnicos. Llegué al final de la laguna y el ofi-
cial de GOE bajé y coordiné el tiempo para recogerlo.
Cuando despegamos, el operador del radar dice por

la radio: ‘Verde, hay un CAP de Sea Harriers en su
sector’. Aterrizamos y escapamos del helicoptero con el
FAL. Estuvimos unos diez minutos, sabiendo que los
Sea Harriers no se quedarian mds por su combustible.
Regresamos corriendo al helicoptero y continuamos

el vuelo muy bajo, habia una loma frente a nosotros,



la pasamos y luego vi un helicoptero oscuro y le dije a
Brea alli estd el Puma del Ejército, ;qué estdan haciendo
aqui?’ El helicptero despego hacia donde estabamos

y vimos que era un Sea King, giraron a su izquierda y
nosotros también giramos a nuestra izquierda. Nunca
pensé en conectar las ametralladoras para disparar
contra ellas. Nos escapamos a la loma que habiamos
pasado y cuando llegamos a la cima vi una explosion
sobre nosotros, pensé que era una bengala, pero Brea
dijo que no.

Aranda Durafiona nos dijo que cancelamos la recupe-
racion en San Carlos y fuimos a Puerto Luis, la antena
no estaba alli y no vimos a nadie. Cerca de la loma
habia algunas casas, pero nadie salid, hicimos algunas
vueltas sobre el lugar y regresamos a la laguna para
recuperar a los hombres GOE, alli estaba el teniente
Siegler con su gente, saltaron y regresamos a nuestra
base.

Después de nuestro regreso, cuando hablé con el oficial
de inteligencia sobre las explosiones, dijo que lo que

vi fue la autodestruccion de un misil Blowpipe que se
habia lanzado desde menos de 300 metros y que habia
pasado cerca de nosotros antes de que el acelerador se
consumiera y la cabeza infrarroja comenzara a buscar.
Cuando la cabeza comenzé a buscar un objetivo, solo
encontrd el sol y trepé, explotando cuando alcanzo el

Montaje de ametralladoras como se desplegé a Malvi-
nas, aunque en ese caso fue con una sola por lado.

82

alcance mdximo”.

Después de eso, recibieron la orden de realizar solo
misiones de busqueda y rescate en territorio propio,
pero algunos dias después su jefe le ordené regresar
al continente, ya que estaba alli desde el 2 de abril.
Finalmente, el 5 de junio lo enviaron al aeropuer-

to para tomar el Hércules. Cuando llegé el aviodn,
descargaron un cafién de 155 mm y la tripulacién
dej6 las municiones mientras rodaban. “Estaba con
otro miembro de la tripulacién, nos subimos al avion
y luego llegaron algunas ambulancias del Ejército que
transportaban heridos. Despegamos y aterrizamos en
Rio Gallegos, reabastecimos y continuamos hacia Co-
modoro Rivadavia, aterrizando alrededor de las 3:00
a.m. Cuando nos fuimos a dormir no pude hacerlo,
tenia miedo de despertar y que nuestro regreso fuera
solo un suefio”. Brea y el teniente Saturnino Sanchez
permanecieron en las islas a cargo del H-85 hasta el
final de la guerra, pero casi no volvieron a volar. En
los ultimos dias, los parabrisas fueron dafiados por
las piedras, pero de todos modos lo volaron. Ambos
helicopteros permanecieron en las islas hasta el final
de la guerra y fueron capturados. Fueron desguaza-
dos un tiempo después, después de que la mayoria de
sus partes fueron retiradas como recuerdos por las
tropas britanicas.
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