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ON motivo del desarrollo del Convenio Defensivo

entre Espafa y los Estados Unidos firmado el 26

de septiembre de 1953, se planted la convenien-

cia de renovar las Fuerzas Armadas espafiolas
cuyas dotaciones de material se habian quedado totalmente
anticuadas. A estos efectos conviene recordar que la avia-
cion de combate se encontraba ante una carencia extrema
de repuestos, por lo que se habia trazado un plan de reac-
tivacién de la misma para dotarla de 65 Messerschmitt con
motor Hispano, 168 Messerschmitt con motor Rolls Royce y
200 Heinkel 111.

Para iniciar este plan, en 1951 se habia instalado un mo-
tor Hispano-Suiza de 1300 CV en un ME-109, comenzando
en 1952 la produccion de 35 aviones monoplazas. Sin em-
bargo, el motor no llegé a estar a punto en su montaje sobre
estos primeros aviones en el momento previsto, por lo que
no fueron entregados a las unidades operativas. Cuando se
consiguio la puesta a punto de aquellos ya se habia
abandonado su produccién en serie en favor del Rolls Roy-
ce Merlin y el Ejército del Aire habia apostado ya (corria el
ano 1956) por la sustitucién de la aviacién de caza conven-
cional por la de reactores, lo que no impidié que los Gltimos
ME-109 estuvieran volando hasta 1957-58.

Las citadas dificultades técnicas y los problemas encon-
trados para la adquisicion de motores, hélices y armamento,
dejaba a las unidades de caza en precario ya que en las
mismas se iba sufriendo cada vez mayores carencias de re-
puestos, que no podrian ser suplidas, por el buen conoci-
miento que del material tenia el personal de mantenimiento.

A las deficiencias sefialadas se sumaban la falta de ca-
racteristicas de los aviones disponibles, ya que en dichas fe-
chas los reactores, con sus elevadas prestaciones, habian
desplazado a los aviones de hélice, mucho mas modestos
en sus capacidades e inadecuados, en consecuencia, para
asegurar la soberania en nuestro espacio aéreo ante la po-
sibilidad de intrusiones de aviones desconocidos en el mis-
mo. Mucho menos estaban en condiciones de plantear una
hipotética batalla aérea para defender nuestra area de res-
ponsabilidad en el caso de una conflagracion general o de
un conflicto local que nos afectase en cuanto el contrario es-
tuviese dotado de los anhelados aviones de caza con moto-
res a reaccion.

En este cuadro general y en el marco del citado Convenio
Defensivo se cedia el uso de una serie de instalaciones en

suelo espanol a los Estados Unidos y éstos, entre otras con-
trapartidas, se aplicaban a modernizar las Fuerzas Armadas
espanolas y en particular al Ejército del Aire y muy especial-
mente a las fuerzas de Defensa Aérea. Este plan de moder-
nizacion afecté fundamentalmente a las bases aéreas donde
iban a ubicarse los aviones de caza a reaccion, su material
de ensenanza aérea, la Red de Alerta y Control y las comu-
nicaciones y servicios en general.

Pero centrandonos en el ambito de este trabajo hay que
decir que la historia de la llegada de los F.86F a Espana, la
potenciacion de las bases aéreas a que fueron asignados y
los hombres que en aquellos momentos, impulsaban la vida
de las unidades estuvieron intimamente ligados y seria in-
justo separar a unos de otros ya que las circunstancias de
todos y su evolucion en el tiempo hicieron la historia que, en
este caso, se va a concretar a la Base Aérea de Torrejon y
los F.86F gue a la misma fueron asignados, sin soslayar las
ineludibles interrelaciones con otras Unidades.

Pues bien, como ya es sabido los aviones F.86F llegaron a
Esparia cedidos por la USAF en el seno del MDAP (Progra-
ma de Defensa y Ayuda Mutua) que afectaba no solo en Es-
pana sino a otros paises que también recibian F.86F y apli-
cado al nuestro como consecuencia del ya citado Convenio
de Defensa.

El plan consistia en ir transfiriendo F.86F procedentes de
unidades de la USAF que eran desactivadas o provistas de
nuevo material. Estos aviones se enviaban dados de baja a
Francia o el Reino Unido, donde una vez revisados eran
trasladados en vuelo a la Base Aérea de Getafe, en nuestro
caso, donde se recepcionaba, y se mantenian hasta que
eran distribuidos a las Unidades a que se destinaban. Este
movimiento obligo a establecer en Getafe un contingente de
personal dedicado al mantenimiento en 1er. Escalon de los
aviones gue esperaban su turno de volar a su unidad de
destino o entrar en CASA si requerian algin mantenimiento
de nivel superior.

El programa inicial de entregas estaba coordinado global-
mente con el ano fiscal norteamericano de los ejercicios
1954, 1955 y 1956, que comprendia el periodo de octubre
del 54 a octubre del 55 y asi sucesivamente hasta octubre
del 57.

A cada uno de estos periodos de actividad econdmica les
correspondian tres grandes bloques de entregas que esta-
ban ajustadas como sigue:
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Octubre de 1954 a octubre de 1955 - 90 aviones
Octubre de 1955 a octubre de 1956 - 90 aviones
Octubre de 1956 a octubre de 1957 - 90 aviones

que sumaban los 270 aviones que iban a dotar el Ejército
del Aire, que serfan adquiridos junto a repuesto de avion y
motor para un ano, con créditos del MDPA.

Las fechas limite de entrega, ya mas precisas, introducian
un ligero retraso para los Gltimos 30 aviones y se ajustaban
como sigue:

N° de aviones a entregar: Fecha prevista:

2 F.86F 1 de julio 1955
25 F.86F 1 de octubre 1955
25 F.86F 1 de enero 1956
25 F.86F 1 de abril 1956
15 F.86F 1 de julio 1956
30 F.86F 1 de octubre 1956
30 F.86F 1 de enero 1957
30 F.86F 1 de abril 1957
30 F.86F 1 de julio 1957
30 F.86F 1 de octubre 1957
30 F.86F 1 de enero 1958

En principio un plan escalonado que, no cbstante, parece
demasiado ambicioso, pues se trataba de absorber un gran
volumen de material de una tecnologia totalmente nueva. No
obstante, los resultados obtenidos parecen avalar el plan de
entregas inicialmente trazado, en cuanto se refiere a la pri-
mera unidad organizada.

Centrandonos en el mismo. podemos observar que hay
dos aviones mas de los 270 previstos. Estos dos aviones
fueron entregados al principio con objeto de que los espe-
cialistas tuviesen sus primeros contactos con los aviones
manipulando precisamente sobre estas dos unidades “sacri-
ficadas” a tal propdsito. Posiblemente fue la solucién mas
adecuada al momento pero hay gue significar que en ad-
quisiciones de otro material estadounidense este procedi-
miento no ha vuelto a repetirse. En la recepcién de los F.104,
F.4 6 F.18 se han adquirido sistemas maquetizados que han
permitido estudiar los aviones en detalle sin sacrificar ningtn
elemento para dedicarlo al aprendizaje.

El 1 de julio de 1958 las cifras habian evolucionado de for-
ma que el total de aviones recibidos era de 226, cuando ya
deberian haber sido entregados los 272 convenidos vy, de
este total, 209 estaban distribuidos entre las Unidades y 17
en Maestranza. Durante este periodo siempre existié un ele-
vado ndmero de aviones en Getafe pendientes de recepcion
y distribucion, lo que convirtié a esta base en una importan-
te unidad de reactores sin que, no obstante, estuviese pre-
visto que fuese a estar dotada permanentemente de este
tipo de material.

Es interesante resefiar que el 16 de diciembre de 1954,
mediante Ley, se habilité un Suplemento de Crédito de
7.701.0386,10 pts. “para pago de los gastos que ocasione el
desplazamiento y estancia de comisiones y cursos en el ex-
tranjero realizados como consecuencia del pacto con Nor-
teamérica.” Esta actividad docente permitié que a primeros
de julio de 1955, es decir a la llegada de los dos aviones de-
dicados a la instrucciéon del personal especialista y tres me-
ses antes de la recepcion del primer lote de 25 aviones, ya
habian realizado cursos de transformacién al material F.86F,
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en instalaciones de la USAF, tanto en Alemania como en Es-
tados Unidos, un total de 59 Jefes y Oficiales, asi como 334
Subcficiales, Clases de Tropa y 7 civiles. Ademas, otras 80
personas se encontraban realizando cursos, como se deta-
llaba en un informe enviado al Alto Estado Mayor en la fecha
citada.

La cifra parece modesta si se tiene en cuenta el numero
de bases a transformar y el numero de aviones a sostener.
Sin embargo, las demoras en la activacién de las unidades
permitieron que el nimero de personas preparadas fuese
més coherente con las necesidades que se iban presentan-
do. Es interesante resefiar, respecto a las necesidades de
personal especialista, que la Direccion General de Industria
destacaba permanentemente en sus informes de la época la
falta de personal capacitado para mantenimiento en ler. es-
caldn de los aviones F.86F que se acumulaban en la B.A. de
Getafe pendientes de su destino a las Unidades. En cambio,
destacaba que en aguellas en que se disponia de este ma-
terial, su comportamiento era bueno y el personal de mante-
nimiento era capaz, en general, de solucionar los problemas
que se presentaban siempre y cuando se dispusiese del re-
puesto necesario, que como en tantas ocasiones eran el
punto deébil del sistema.

En cualquier caso, como ya se ha apuntado, el plan de ac-
tivacion de unidades resultaba muy ambicioso al intentar po-
ner en funcionamiento demasiadas en un corto espacio de
tiempo, cuando ello implicaba un salto tecnolégico muy su-
perior a cualquier otro acometido hasta el momento, exi-
giendo unas modalidades operativas y logisticas que intro-
ducian cambios drasticos respecto al pasado.

Sea como sea, el Estado Mayor del Aire informaba al Mi-
nistro en diciembre de 1954 que las provisiones de activa-
cion de las unidades y la dotacion inicial de las mismas se-
ria el siguiente:

* Base Aérea de Manises se activaria en abril de 1955
con 25 aviones

* Base Aérea de Valladolid se activaria en julio de 1955
con 25 aviones

* Base Aérea de Son San Juan se activaria en octubre de
1955 con 25 aviones

El resto de las bases se activarian durante 1956.
No obstante, esta prevision inicial fue rectificada sobre el
mismo documento original que quedd como sigue:

* Base Aérea de Manises se activaria en julio de 1955

* Base Aérea de Valladolid se activaria en octubre de 1955

* Base Aérea de Son San Juan se activaria en diciembre
de 1955

Las demas bases deberian activarse en 1956.

Este plan de renovacién de las Unidades sufrié varias mo-
dificaciones vy, finalmente, en un informe del EMA para el
Tte. Gral. Jefe del Alto Estado Mayor se fijaron las siguientes
fechas de activacion y efectivos de dotacion:

1° de octubre 1955

1° de enero 1956

1° de abril 1956

1° de julio 1956

1° de noviembre 1956
1° de abril 1957

En 1958

Manises con 2 escuadrones
Son San Juan con 1 escuadrén
Villanubla con 2 escuadrones
Torrejon con 1 escuadrén
Morén con 1 escuadrén
Zaragoza con 1 escuadrén
Reus con 2 escuadrones



A pesar de todo, hay que recordar que en la Base Aérea
de Manises, el 11 Escuadron dotado de F.86F se activo el
1° de octubre de 1955, lo que representa un acierto impor-
tante en un programa de la magnitud como el que nos ocu-
pa, mientras que el 12 Escuadrén se organizd a principios
de 1956. En cambio, la activaciéon de otras unidades fue
menos afortunada pues las Bases Aéreas de Valladolid y
Reus no fueron dotadas de aviones F.86F, y Torrején tuvo
un retraso de tres anos, mas imputable a la infraestructura
y cambios en las decisiones que a la entrega de los avio-
nes.

LOS PREPARATIVOS

N 1957 el Director General de Industria y Material se

dirigia al Coronel Jefe de la B.A. de Torrejon para co-

municarle que habian sido entregadas al Jefe del
Escuadrén de Abastecimiento de la Unidad las relaciones
de materiales "Repuestos para aviones F.86F de la 3% Ala,
calculados para 90 aviones durante 180 dias, asi como los
equipos y herramientas necesarias”. Asi mismo, comunicaba
gue se habia adjuntado la lista de repuestos para 1°y 2° Es-
calén de la 32 Ala para 75 aviones y 180 dias.

Todo ello con objeto de que se confeccionasen las fichas
de movimientos de aviones y los niveles de reposicion. Para
los célculos se advertia que los aviones que correspondian
a Torrejon serian 30 y el periodo de reposicién de 90 dias,
por lo que el nivel inicial debia calcularse en 1/3 x 1/2 = 1/6
del listado suministrado.

Por otra parte, ya a principio de afo la citada autoridad
habia comunicado a la Maestranza de Madrid que seria el
deposito del material que dotaria a la futura 3% Ala, pero que
de momento no se suministrase nada a Torrején por carecer
de instalaciones. Sin embargo, en enero de 1958 se insta a
la citada Maestranza a que envie a Villanubla y Torrejon el
material que le falta con cargo al programa “Deficiencias” al
objeto de dotar a la 32 Ala.

De todo ello se infiere que bajo la denominacién de 32 Ala
se agrupaban los dos Escuadrones de Villanubla y el Es-
cuadron de Torrején y que, posiblemente, dicha denomina-
cién generica tuviese el propdsito de facilitar los céalculos de
necesidades. Sin embargo, este tipo de aproximacién no
parece adecuada ya que si en ambas bases se iba a esta-
blecer un 2° escalén de mantenimiento, hay utillaje que de-
beria dotar a ambos independientemente del nimero de
aviones a mantener.

Por si fuera poco el retraso e indefinicion existentes, en
1958 se decidi6 crear el Escuadron de F.86F en la B.A. de
Talavera, por lo que se ordend que el 50% del material des-
tinado a Villanubla se trasladase a la base anteriormente ci-
tada.

La decision estuvo documentada por un informe del Jefe
del Mando de la Defensa al Ministro del Aire fechado el 16
de mayo del 58 en el que aconseja el despliegue de uno de
los escuadrones de Valladolid a la B.A. de Morén, aducien-
do una mejor situacion tactica asi como disponerse de una
pista adecuada y el apoyo a las operaciones de una unidad
de radar en sus proximidades, circunstancias que no con-
currian en Valladolid. Respecto al segundo escuadrén, se

aconsejaba su despliegue a Talavera, con lo que se homo-
geneizaba la ensefianza, se completaba la instruccion en re-
actores y, lo mas importante, se descargaba a las unidades
de la funcién de instruir a las tripulaciones recién destina-
das, lo que mejoraba su operatividad al no distraer tripula-
ciones ni horas de vuelo en una funcién que no era la prin-
cipal de la unidad. Obviamente el argumento estaba bien
fundamentado, teniendo en cuenta la homogeneidad del
material que dotaba a las unidades.

Por su parte, el Estado Mayor, en otro informe fechado el
19 de mayo del 58, se mostraba partidario de mantener el
segundo Escuadrdn en Valladolid y que el sistema de adap-
tacion al F86F se siguiese haciendo en las unidades o mas
concretamente en Manises, que era la Unica preparada en
aquellas fechas para hacerlo.

De esta forma la 3% Ala quedo6 distribuida entre Moron, Ta-
lavera y Torrejon, lo que de alguna manera desaceleré la
puesta a punto de ésta, ya que la dotacion de las dos pri-
meras resultaba mas apremiante que esta ultima, por lo que
en octubre de 1958 se doté a la Escuela de Reactores con
un Escuadrén de “Sabres” con la misién de desarrollar un
curso de adaptacion a este material de 40 horas de vuelo,
para pilotos que ya tuviesen hecho el Curso de Reactores en
T:38.

Estas vacilaciones iniciales debieron influir en el hecho de
gue Torrejon, que deberia haber sido dotada con un Escua-
dron de FE86F en 1956, se encontrase con que en octubre
de 1957 no solo no habia empezado a actuar, sino que al
cambio de despliegue citado venfan a sumarse las dudas
operativas sobre la viabilidad de instalar en dicha base el 61
Escuadrén por las interferencias que su actividad aérea po-
dia representar para el trafico de Barajas. En consecuencia,
se estudiaba como alternativa su instalacion en |la Base
Aerea de Getafe o en la de Albacete, con las obvias venta-
jas de la primera en cuanto a un conocimiento previo del
material F.86F gue venian recibiendo desde hacia méas de
dos anos, y |a libertad de espacios aéreos que siempre han
concurrido en la segunda. En documentos de dicha fecha
se apremiaba a tomar una decisién, ya que se trataba de
asignar fondos en el presupuesto del 57-58 a una unidad u
otra en orden de adecuar las instalaciones al fin que iban a
tener que soportar. En la directriz del documento que pide la
decision se dice algo tan inconcreto como familiar Gltima-
mente, y era que deberia conseguirse alguna economia res-
pecto al presupuesto del 56-57 para lo cual se reduciria la
contratacion de personal y el consumo de combustible, dan-
dose prioridad a las instalaciones y planes de instruccién de
los reactores.

Asi a Torrejon se le asignaba una partida de las contra-
partidas recibidas de Estados Unidos que se dedicaban a la
construccion de 20 barracones, cocheras, pabellones de
Oficiales y Suboficiales, Mayoria, Servicios, Jefatura de la
Base y Central Eléctrica.

Todo ello si es una fuerte desviacion del plan inicial, en el
cual, como se ha dicho, se preveia la activacion de la uni-
dad durante 1956 y que como veremos mas tarde no se pro-
dujo hasta 1959.

17



LA FASE INICIAL

O obstante, que nadie piense que en 1957 no habia

nada construido en la Base Aérea de Torrejon. Por

el contrario, la base figuraba como tal desde el des-
tino de su primer Comandante, el Coronel D. Mariano Cua-
dra Medina el 14.11.54 ya que hasta dicha fecha las re-
ferencias mencionan el Aerédromo de Torrejon.

En sus origenes los terrenos iban a ser destinados a esta-
blecer en ellos el aeropuerto civil, pero fueron desechados
por su lejania. Adquirid entonces los terrenos el Ministerio
del Aire, quien los puso a disposicion del INTA en 1947.
Posteriormente, con motivo de los acuerdos hispano-nortea-
mericanos éstos escogieron la pista de ensayos de Torrejon,
para implantar sobre ella la nueva gran pista y desarrollar la
futura base conjunta en su
zona Este. En esta ubicacion
se construyeron tres areas de
diferente aplicacion funcional:
la espanola, la norteamericana
y una comun como eran las
pistas, aparcamientos e insta-
laciones de control de tréafico.
Pues bien, en 1957 esta parte
comun estaba terminada asi
como lo que se podia apreciar
de la parte norteamericana,
pero la zona esparola que se
centraba en torno a lo que ac-
tualmente son las instalacio-
nes del 43 Grupo y estaban
constituidas por el edificio del
Escuadréon de Vuelo, el de
Mantenimiento, asi como el
edificio de Abastecimiento, la
Jefatura, que ademas alber-
garia la mayoria y los servicios
de personal y administrativos,
se encontraban sin construir.

Algunas instalaciones claves
en el funcionamiento de una
Unidad Aérea, tenian ubicacio-
nes provisionales, como el Es-
cuadron de Abastecimiento,
que era un barracén de alumi-
nio ondulado sobre base de la-
drillo, y lo mismo ocurria con
los alojamientos de tropa, ar-
mamento, servicios eclesiasti-
cos, el botiquin, etc., que con-
taban con instalaciones provi-
sionales. En consecuencia,
resultaba urgente decidir la alo-
cacién de medios en los presu-
puestos si finalmente se iban a
recibir los aviones, pues en la
citada fecha no se estaba en
condiciones de recepcionarlos
ni se disponia del personal que
debia mantenerlos y operarlos.
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No obstante, el autor puede dar fe que en septiembre de
1957 se inaugurd la pista de la Base Aérea de Torrejon.

Los hechos ocurrieron de la forma siguiente: El Suboficial
de Servicio en la torre de control llamé al Oficial de Vuelo y
mas o menos le dijo: “Mi Teniente, va a tomar tierra un C.47
de la USAF". La noticia impacté al pequefio grupo de Ofi-
ciales gue estabamos reunidos en aquel momento, en pri-
mer lugar porque era el primer avidon que tomaba tierra en la
pista y en segundo lugar porque “C.47" sonaba a avién de
prestaciones desconocidas ya que lo que si se rumoreaba
era el destino a la base de los B.47. En cualquier caso, co-
rrimos al pie de la antigua torre del INTA, cerca de la cual
nos encontrabamos, para ver aterrizar al desconocido pio-
nero. No tardamos en regresar un tanto desilusionados
cuando vimos aterrizar un modesto DC.3 por la pista 23 que,
tras rodar hasta la primera interseccién giraba a la izquierda

Entrada al 61 Escuadrén. Todavia carece del cartel identificador.

Archivo Monterde



Cuadro n.° 1

Fecha de destino y aptitud en reactores de
los primeros oficiales del 61 Escuadrén

* Cap. D. César Villalonga Alonso
Curso de Reactores en Talavera en 1954, de instructor en T.33 en
Furstenfeldbruk. Adaptacion al F.86 en la B.A. de Hacshice en Ale-
mania. Destinado en B.A. de Torrején en octubre de 1957, proceden-
te del Ala 1.
Jefe de Operaciones del 61 Escuadrén.

* Cap. D. Carlos Baudot Mansilla
Curso de Reactores en Furstenfeldbruk en 1955. Curso de Tiro en
F.86 en Williams. Estados Unidos. Destinado a la B.A. de Torrej6n
en julio de 1957.
Jefe de la 12 Ella. del 61 Escuadron

* Cap. D. Pedro Monedo Somacarrera
Curso de Reactores en T.33 y F.86 en Estados Unidos en 1956.
Destinado a la B.A. de Torrején en julio de 1957 procedente del
Ala 2.
Jefe de la 22 Ella. del 61 Escuadron.

* Cap. D. Vicente Roa Labra
Profesor de la Escuela de Reactores. Curso de Tiro en F.86 en Wi-
lliams. Estados Unidos en 1957. Destinado a la B.A. de Torrejon en
noviembre de 1957. '
Posible Jefe de la 3% Ella. del 61 Escuadrdn.

* Cap. D. Mariano Ortiz Rojo
Curso de Reactores en Furstenfeldbruck en 1956. Curso de F.86 en
Williams. Estados Unidos en noviembre de 1956. Destinado a la
B.A. de Torrejon en septiembre de 1957.
Jefe de la 4® Ella. del 61 Escuadrén. En marzo de 1958 cambi6 de
situacion

* Cap. D. Fernando Esteban Rodriguez Sedano
Curso de T.33 en Furstenfeldbruck, Alemania. En 1956-57 hace el
curso de F.86 en Estados Unidos. Destinado a la B.A. de Torrején
en noviembre de 1957, procedente del Ala 1.

s Cap. D. Carlos Valero Alonso
Curso de Reactores en Furstenfeldbruck en 1956 y de F.86 en Es-
tados Unidos en el mismo afio. Destinado a la B.A. de Torrejon en
noviembre de 1957.

* Tte. D. José M? Garcia Riera
Curso de T.33 en Talavera en 1957. Destinado a la B.A. de Torrejon
en julio de 1957. Sin curso de F.86. Cambia de destino en octubre
de 1957.

* Tte. D. Carlos Hidalgo Garcia
Destinado en la B.A. de Torrejon en julio de 1957. Sin curso de
reactores. Enviado el mismo afio a Estados Unidos para realizar
curso en T.33 y curso de Tiro en F.86.

_

para dirigirse al aparcamiento americano y dandonos su
cola entre despectivo y altanero. Asi se vivié la inauguracién
de la pista de la base a nivel de la oficialidad y se ignora si
a otros niveles hubo mayores celebraciones. Lo cierto es
que los F.86F no se encontraban alli para participar en el
evento.

Esta anécdota nos centra en la situacion de la Base Aérea
de Torrejon en el verano-otofio de 1957, donde segun los
planes previstos ya deberian haber llegado los F.86F y don-
de la realidad era que aun se dudaba de la ubicacién de un
Escuadrén en la misma. A pesar de ello las obras en las ins-
talaciones espariolas seguian a buen ritmo y desde la parte
que ocupabamos parecian un espejismo que se agrandaba
con el paso del tiempo. En realidad disponiamos de un pe-
quefio bar con tres o cuatro habitaciones para los Oficiales
de servicio, proximo a la torre del INTA, donde se ubicaba la

jefatura de la base, mientras la tropa se alojaba también en
las instalaciones del INTA. El edificio citado, al que podria-
mos calificar como embrién de Pabellén de Oficiales, era un
adosado del barracén de mantenimiento y persiste en nues-
tros dias con el nimero 1201.

En 1957 empiezan a ser destinados a la B.A. de Torrejon
mandada por el Coronel D. Mariano Cuadra Medina los Je-
fes y Oficiales del S.V. que se relacionan en el cuadro n® 1y
que fueron el nucleo sobre el cual se constituyd la futura
Unidad de Fuerzas Aéreas. Durante 1958 siguié una lenta in-
corporacion de pilotos hasta que en 1959 se produce un
destino masivo de personal.

En 1957 |a Lista de Revista de la Mayoria de la B.A. de To-
rrejon relaciona un total de 33 pilotos, incluyendo a los ya ci-
tados en el Cuadro n° 1 y a los pertenecientes al Grupo de
Experimentacién. Sin embargo, estos Ultimos nunca estuvie-
ron integrados en la Unidad de Reactores.

También hay que significar que la presencia de alguno
de los Oficiales que aparecen el Cuadro n°® 1 fue efimera
como puede apreciarse en el mismo, donde se detalla la
fecha de incorporacién de cada uno a la Unidad, su apti-
tud en reactores y su destino fuera, cuando se produjo pre-
maturamente.

La plantilla total de |la base era de 150 hombres desde el
Coronel al Ultimo Cabo Ayudante y ademés contaba con 164
soldados y 27 Alumnos Ayudantes de Ingenieros Aeronauti-
cos, cuya escuela, como es sabido, se encontraba en la
zona del INTA.

En esta época la unidad tenia una plantilla de 26 aviones
de los que 6 estaban desplegados en Getafe en estado ope-
rativo, segun los partes de la época.

Se aseguraba que la llegada de los F.86F a Torrején era in-
minente, que incluso estaban en Getafe y que pronto se ini-
ciarian los vuelos desde dicha base, como asi fue a finales
de 1957. Pero hasta que llegé aquel momento el Unico ma-
terial volante del que se disponia en la Base era dos avio-
netas L.8C, en las que realizaban las practicas de vuelo los
pilotos destinados y se hacian cosas tan emocionantes
como ir a buscar material a la Maestranza de Cuatro Vientos
0 cosas extravagantes, vistas con la déptica de hoy dia, como
dar volteretas en la zona que ocupa la Avenida de América
y Francisco Silvela.

LA FUNDACION DEL 61 ESCUADRON

A primera fecha que se ha encontrado como reco-

nocimiento publico de la existencia del 61 Escua-

drén ha sido el 5 de abril de 1958, fecha en que di-
cha Unidad aparece adscrita al Mando de Defensa Aérea
constituido, como se sabe, por Decreto del 13 de abril de
1956 (BOE 11 1/56).

Pero aunque no ha aparecido un documento especifico
creando el 61 Escuadron, lo cierto es que el 24 de septiem-
bre de 1957 se nombra Jefe de la Unidad de Vuelo de la
Base Aérea de Torrején, al Comandante D. Anselmo Marti-
nez Pesquera, y que en Getafe los aviones del 61 Escuadrén
empiezan a volar en el dltimo trimestre de 1957, y a partir de
abril aparecen referencias genéricas a la base y especificas
al Escuadron de Fuerzas Aéreas.

En el cuadro n°® 2 se relacionan los sucesivos Coroneles
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Cor. D. Mariano Cuadra Medina

"

"

| ESCUADRON «

El escuadron se autoidentifica con un gran cartel a la entrada del edificio.

Jefes de Base o Ala mientras los F.86 permanecieron en To-
rrejon y en el cuadro n° 3 se cita a los Jefes del Escuadron
de F.86.

En cualquier caso, entre las fechas citadas como de crea-
cion del 61 Escuadrén y la de nombramiento de su primer
Jefe hay unos 6 meses de diferencia que seria el margen de
error en el peor de los casos.

Por otra parte, como las instalaciones del Escuadron no
permitian albergar y operar a los F.86F los pilotos, mecani-
COs y aviones empezaron a actuar, como se ha dicho, des-
de la B.A. de Getafe, donde al carecer también de instala-
ciones adecuadas se preparaban los vuelos o trabajos des-
de tiendas de campana habilitadas a estos efectos.

Los pilotos de reactores con aptitud de F.86 que figuran en
el cuadro n® 1 fueron los que iniciaron los vuelos de los F.86F
de Torrején que operaban desde la B.A. de Getafe desde
1957.

Cuadro n.° 2
Coronel Jefes de Base o. Ala durante

la presencia de los F-86
en la B.A. de Torrején

Noviembre 1954. Febrero 1960

D. Antonio de Alos Herrero Marzo 1960. Agosto 1965

D. Gonzalo Hevia Alvarez de
Quifiones

D. Rafael Lorenzo Vellido

Agosto 1965. Junio 1967
Junio 1967. Junio 1975
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No podemos olvidar que compartiendo esfuerzos con las
tripulaciones y la Jefatura de la base se encontraban tam-
bién en estos primeros estertores de la Unidad un grupo de
personal de tierra y especialistas que genéricamente, ya se
han citado anteriormente, y de los que 32 prestaban apoyo
directamente en Getafe.

Como consecuencia de esta actividad aérea se originaron
los primeros incidentes en vuelo en los que aparecen invo-
lucrados pilotos y aviones del 61 Escuadrén. El primero se
registrd el 20 de marzo de 1958, es decir antes que fuese
creado oficialmente el 61 Escuadron. Se traté de la colision
en vuelo de los aviones C.5/216 y C.5/223 por deslumbra-
miento de uno de los pilotos y con el resultado de darios me-
nores para el material y sin consecuencias para el personal.
Posteriormente, el 9 de octubre del mismo afo se produjo el
lanzamiento de los tanques al despegue del avion C.5/161,
al haber percibido el piloto olor a quemado. El aterrizaje
posterior se produjo sin mas incidentes.

LA CONSOLIDACION DE IA UNIDAD

A Unidad estuvo operando en estas precarias con-

diciones durante algo mas de un afo, pues en mayo

de 1959 al haberse terminado las obras basicas

para poder operar desde Torrejon se produjo el traslado de

los aviones a la zona de aparcamiento asignado al 61 Es-

cuadrén, que era aproximadamente la que actualmente ocu-
pan los aviones del Grupo 43.

Las instalaciones disponibles en aquel momento eran la

Jefatura de la Base, gue se habia trasladado desde la anti-

Archivo Monterde



Dos E86 del Ala n® 6 montando el servicio de alarma.

gua torre de control existente en las instalaciones del INTA,
el hangar de mantenimiento y cinco barracones con base de
mamposteria y la parte superior metalica que hacfan de al-
maceén de abastecimiento y eran del mismo tipo que los que
albergaban capilla, el botiquin o las companias de tropa. El
edificio del 61 Escuadron que estaba sin terminar se finali-
zaria poco después.

En realidad el 3 de mayo se habia producido un ensayo
general de lo que podria ser operar desde la plataforma de
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El Tte. Martinez Peral fue el creador del emblema del “Gato” que
utilizan los aviones del Ala 12 en el momento actual.

Archivo M. Peral
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Torrejon al estacionarse en la misma 92 F.86F, de los que 88
desfilaron sobre la Castellana dando una muestra del nivel
de instruccién alcanzado por las tripulaciones y del poder
aereo de que el Ejército del Aire disponia en aquel mo-
mento.

Como miembros de aquella formacién se encontraban
ocho pilotos del 61 Escuadrén, que fueron el Coronel Cua-
dra, el Tte. Cor. Elvira, los Comtes. Sepulveda y Calvo Ugar-
te y los Capitanes Baudot, Monedo, Villalonga y Olaya, que
formaron la 22 y 4% Escuadrillas, todos ellos relacionados en
el cuadro de pioneros ya resefado excepto el Cap. Olaya
que se incorpord a la Unidad en 1958.

Los ocho aviones participantes mas los cuatro reservas

Cuadro n.° 3

Jefes del Escuadron de F.86

Comte D. Anselmo Martinez Pesquera 24.09.57 al 03.10.58

D. Benjamin Sepulveda Pariente 01.10.58 al 24.09.59

i) D. Antonio Calvo Ugarte 24.09.59 al 03.09.61

[ D. Benjamin Sepllveda Pariente 28.09.61 al 29.05.62

i D. Antonio Calvo Ugarte 29.05.62 al 28.05.63

" D. Trinidad Fernandez Mufoz 28.06.63 al 29.05.64

Pérez de Guzman y

Escriva de Romani 02.06.64 al 03.07.64

" D. José L. Martorell Guisasola 15.01.65 al 09.12.67

Tte.Cor. D. Francisco Garcia Diaz 09.12.67 al 25.02.71

Jefes del Escuadrén de F.86 desde su creacion a su disolucién. No se
incluyen los que en algin momento lo fueron con caracter temporal.

e———————tesseneewes—— el
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Cuadro n.° 4

Pilotos de reactores destinados en el Ala 6
o en el 61 Escuadrén en 1959

Coronel
Tte. Cor.
Tte. Cor.
Comte.

Capitan

Teniente

Subteniente

*

ok

Tk

D. Mariano Cuadra Medina **

D. Emiliano Barafiano Martinez **
D. César Elvira Pisén **

D. Francisco Lépez Mayo

D. Anselmo Martinez Pesquera **
D. Benjamin Sepllveda Pariente **
D. José Viema Sieira

D. Antonio Calvo Ugarte **

D. Carlos Baudot Mansilla **

D. Pedro Monedo Somacarrera **
D. Carlos Valero Alonso **

D. Esteban Rodriguez Sedano **
D. Vicente Roa Labra * *

D. César Villalonga Alonso **

D. José L. Olaya Pina

D. Carlos Pérez Caballero Martinez
D. Guillermo Delgado Olivares

D. Agustin Palomino Valencia

D. José Chillén Ortega

D. Roberto Seoane Cortés

D. Manuel Ruiz Martinez

D. Manuel Garcia Riera

D. Fernando Diaz Sintes

D. Antonio Ordovas Artieda

D. José Ramén Saenz de Santamaria *
D. Francisco Mira Pérez *

D. José L. Revueltas Salinas*

D. José de la Fuente Arévalo *

D. Jaime Pelayo Martorell Balien *
D. Ventura Gonzalez Mofiino *

D. Baldomero Monterde Fomos *
D. Marcelino Sanchez Lépez *

D. Carlos Hidalgo Garcia **

D. Roberto Alonso Garate *

D. Pablo Martinez Peral *

D. Alfredo Arija Arrabal *

D. José L. Mata Pérea ***

Oficiales con curso de reactores recién terminado en EE.UU.
Oficiales que figuran en el Cuadro n® 1 como pioneros en la Uni-
dad.

Primer Suboficial de Complemento reactorista de la Unidad.

correspondieron al 61 Escuadron. Sin embargo, solo los
C.5/251, 254, 248 y 185 estan identificados.

Es de significar que en dicha fecha el edificio que alber-
garia al 61 Escuadrdn estaba sin terminar, careciendo inclu-
so de instalacion de servicios, como se cita en "Un dia en la
vida de 100 pilotos de “Sabres” de Rafael de Madariaga, pu-
blicada en Aeroplano n° 10.

El 6 de junio de 1959 se creé el Ala de Caza n° 6 con el
61 Escuadrén como su unidad de Fuerza Aérea, y a dicha
Ala pasaron destinados los componentes del citado Escua-
dron, que hasta aquella fecha habia pertenecido a la Base
Aérea de Torrejon. Pocos dias después, el 29 de junio de
1959, el nombre cambi¢ a Ala n° 6, al igual que sucedié con
las otras Alas de Caza.

La personalidad de la unidad fue consolidandose con la
incorporacion de nuevas tripulaciones a lo largo del afio
1959. Este nuevo personal venia ya con el curso de reac-
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tores completo, incluyendo su adaptacion al F.86F. Un nu-
mero importante de los mismos habla recibido su instruccion
en Estados Unidos y habian incluso realizado el curso de tiro
con este material.

En el verano de 1959, se encontraban destinados en el Ala
n° 6 6 en el 61 Escuadrdén el personal piloto de reactores
gue se relaciona en el cuadro n® 4.

Cuando empezaron a incorporarse estas nuevas fripula-
ciones, el Jefe del Escuadron era el Comte. D. Benjamin Se-
pulveda Pariente, quien fue relevado por el Comte. D. Anto-
nio Calvo Ugarte, como se indica en el cuadro n® 3.

El Comte. Ugarte habia hecho el curso de reactores en la
base de Furstenfeldbruck, en Alemania, y después de estar
destinado en Talavera como profesor, llegd a a la Base
Aérea de Torrejon en septiembre de 1957, y una vez hecho
el curso de adaptacion al F.86F en la B.A. de Manises em-
pez6 a volar con los pioneros de aquel afio mientras organi-
zaba el Escuadrén de Abastecimientos y/o Mantenimiento,
labor en la que iban rotando los Comtes. destinados en el
Ala.

Pero como es natural este grupo de pilotos poco hubiese
podido hacer de no estar apoyados por otro mas numeroso
de personal de otras escalas, cuerpos y especialidades que
son los que figuran en el cuadro n° 5.

El personal que aparece destinado en el Ala n° 6 es el que
globalmente se relaciona en el citado cuadro, sin haber des-
cendido al detalle nominal de cada especialidad por el lar-
go listado que representaria y admitiendo que pueda existir
alguna desviacion gue no se haya podido detectar. Sin em-
bargo, estas cifras y estos nombres estan documentados y
responden a un corte en el tiempo que coincide con la crea-
cién oficial del Ala y que a buen seguro se modificé rapida-
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El Tte. Martinez Peral en el avion de Caza n® 6 al que se aprecia el
emblema que él mismo disenio.
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Formacion de F.102, F.104 de la USAF con los F.86 del Ala de Caza n" 6 en diciembre de 1960 combinada de médulos y FEAA, Los F.102 habian
sustituido a los F.86D para realizar un servicio de alarma durante la noche.
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El Tte. Monterde en vuelo en el invierno de 1960.




Cuadro n.° 5

Personal de Cuerpos y Escalas
destinados en el Ala 6 en 1959

Servicio de Tierra Cuerpo de Sanidad
Comte.D. Rafael Collado Acosta Comte.D. Antonio Alvarez Barcenilla
Cap. D. Félix Rengifo Feméndez Cap. D. Joaquin Ugedo Abril
" D. José Gomez Martinez " D. Vicente Velamazan Diaz
" D. Alejandro Martinez Camino " D. Pedro Herrero Aldama
" D. Juan José Escriva de Romani
" D. Manuel Lépez Ayerbe
" D. Eladio Mufioz Mtnez.-Espe- Cuerpo de Ing. Aeron.
ranza
Tte. D. Francisco Ferrer Gomez Comte. D. Julio Nadal Aixala
L D. José Ripoll Diez Ayte. 1*  D. Amado Cruz Velasco
- D. Arturo Pérez Pascual Ayte. 1% D. Ramdn Orbea Canovas
Ayte.22D. Femando Garcia Cermuda
Calleja
Escala de Especialistas
Cap. D. José Bengoa Pérez Cuerpo de Intendencia
Tte. D. Ricardo Gonzélez Suaces ,
! D. José Amat Terol Cap. D. Ricardo Garcia Salas
5 D. Joaquin Ontafion Casanueva
% D. José M? Escobar Espinosa
26  Suboficiales Fotografia y Cartografia
21 Cabos 1° Aytes.
2 Suboficiales
3 Cabos 1° Aytes.
Radiotelegrafistas
Tte.  D. Miguel Molinero Rienda Mecanico de Transmisiones
4 Suboficiales
8 Cabos 1° Aytes. 1 Sgto. 1°
Mecanicos Radiotelegrafistas Armeros Artificieros
Tte.  D. Victor Romero Alonso Tte. D. Laudelino Sanchez Alvarez
4 Suboficiales b D. Francisco Pichardo Robledo
4 Cabos 1° Aytes. 10 Suboficiales
5  Cabos 1° Aytes
e ————

mente como consecuencia del movimiento a que estan so-
metidas las plantillas de las unidades con permanentes in-
corporaciones y bajas en las mismas.

LA MADUREZ
N aquellos primeros tiempos del verano de 1959, el
interés principal se centraba en conseguir que las
tripulaciones estuviesen calificadas de “Aptas para

la Alerta” con objeto de que el Escuadrén se hiciese cargo

del Servicio de Alarma que hasta aquel momento venian de-
sarrollando los pilotos de la USAF, que disponian de aviones

F.86D con radar, mientras que sus controladores y oficiales

dirigian Escuadrones de Alerta y Control asf como el Centro

de Operaciones de Combate en combinacion con Oficiales
espanoles, que tedricamente, eran los Jefes de las Salas.
Las alarmas se iniciaron una vez que hubo suficientes tri-
pulaciones calificadas en tiro aire-aire.
El servicio se monto solo durante las horas de luz, desde
media hora antes del orto hasta media hora después del
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ocaso, mientras que los americanos montaban el servicio
durante las horas de oscuridad. Esta situacion se mantuvo
hasta que los F. 104 se hicieron cargo de la alarma las 24
horas del dia.

Como las instalaciones no estaban terminadas se dormia
en las habitaciones del adosado al barracén del INTA, por lo
que para iniciar el servicio en verano resultaba préactica-
mente imposible descansar la noche previa, pues era nece-
sario cruzar la pista, en un vehiculo carente de radio, por lo
gue habia que esperar a que te viesen desde la torre y te
dieran luz verde. A veces, se producian unos minutos de de-
mora que a los forzados madrugadores les parecian horas.
A continuacion habia que revisar los aviones, ponerlos en
marcha y rodar hasta el barracén de alerta, donde se rele-
vaba a los guardianes de la noche.

Desde luego la situacion mejoré mucho cuando se entre-
garon la cafeteria y habitaciones que habfa junto a la enton-
ces nueva torre de control. Ver la fotografia n® 8 donde apa-
recen dos aviones del 61 Escuadrén en el barracén de alar-
ma. El avién C5. 266 estuvo en la Unidad en 1960,

En el afo 1959 se cred el emblema de la Unidad. El co-
nocido gato negro con su expresion agresiva que desde en-
tonces han lucido todos los aviones herederos de aquellos
“Sabres" que dotaron a la primera unidad de caza que se
ubicé en la B.A. de Torrején, y que junto a su indicativo de
radio “TENIS" han venido identificando a los cazadores pro-
cedentes de dicha Base.

Los hechos se desarrollaron mas o menos como sigue: el
Coronel Cuadra, que como ya se ha dicho era el Comte. de
la Base Aérea y del Ala n® 6, comunicé a los oficiales que
podiamos aportar ideas y bocetos para dotar a la unidad del
emblema que carecla, para lo cual di6 un plazo para pre-

Cuadro n.° 6

Participaron del 61 Escuadrén en
Ejercicios entre los afios 58-60

1958: 4 aviones al Mando del Comte. Sepllveda realizan un vuelo de
demostracion en la B.A. de Getafe con motivo de la entrega de
una bandera a dicha Unidad.

1959: Ejercicio Trompera Bravo. Con 6 aviones que actlan como
blancos desde la B.A. de Talavera.

1960: Ejercicio Big Deal. Con 8 aviones en 30 minutos y 8 aviones en
1 h. para misiones CAP.

Abril

1960: Ejercicio Dead Horn. Los aviones del 61 Escuadrén deberan
rellenar un plan de vuelos normal para intentar despegar a unas
horas establecidas por el Puesto de Mando siempre que no sea
posible el despegue inmediato.

Julio

1960: Ejercicio Purple Sage. El 61 Escuadrén participa con
2 aviones en 5 minutos
2 aviones en 15 minutos
resto aviones en 1 hora

Ambos ejercicios fueron conjuntos y marcaban la normalizacién de las
actuaciones del 61 Escuadron en los ejercicios que en aquellas fechas
organizaba y dirigia el Mando de la Defensa, ademas de los clésicos
Red Eyes de defensa aérea, combinados con la 65 Div de la USAFE,
frente a la NAVY gue actuaba como atacante con sus A3D, A4D, F8U.
ABD.
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Reunion en 1980 de antiguos miembros del 61 Escuadrén. De pie: Escudero (meteordlogo), Sanchez Lopez, Arija, Arrabal, Mira, Pichardo, nuestro
armero encargado de Pabellones. Agachados: G. Salas (Intendencia), Monterde y Martinez Peral.




sentar las propuestas, cosa que harfamos de manera publi-
ca, para que finalmente la eleccién la realizasemos los pro-
pios oficiales.

El dia fijado los artistas de la unidad presentaron sus pro-
puestas y el Coronel la suya, que se correspondia con el
emblema de una de las unidades de Caza que participaron
en la Guerra Civil.

Obviamente la eleccién popular recayé sobre el gato, que
habia sido presentado por el Tte. D. Pablo Martinez Peral.

La votacién se realizé en un salén que habia en la planta
baja del edificio existente junto a la torre de vuelos del INTA,
y el Coronel, a quien no parecié complacerle mucho la elec-
cion, se marcho rapidamente del salén. Sin embargo, honré
su compromiso logrando las autorizaciones pertinentes para
gue el emblema figurase en el fuselaje de los “Sabres”.

En la fotografia n® 5 vemos al Tte. Martinez Peral en un Sa-
bre con el emblema que presento.

Sobre la interpretacion del lema “No le busques tres pies..."
podria aceptarse como légica la siguiente: el gato agresivo
es la fiera en que se convierte el apacible felino cuando al-
guien le molesta insistentemente. Aplicada esta interpreta-
cién al Ala n° 6 habria que inferir que los pilotos de la unidad
son pacificos hasta gue son acosados por un enemigo.

Mientras tanto el 61 Escuadrén iba participando en los
ejercicios, como el Milano en 1959, con armamento real, o
los que organizaba el Mando de la Defensa Aérea como los
‘Red Eye", a los combinados con la VI Flota, “Purple Sage”,
en los que la 65 Divisién, actuaba todo tiempo y las 24 ho-
ras, mientras que el Mando de la Defensa actuaba en ope-
raciones diurnas, Un ejercicio de este tipo tuvo lugar en ju-
lio de 1960 y dur6 dos dias, participando el Ala n° 6 con
otras Unidades de F.86.

En cualquier caso, la situacién de la B.A. de Torrején den-
tro del Area de Control Madrid siempre plante¢ problemas a
la hora de las salidas en “scramble" para ejercicios. Era fre-
cuente la asignacion de salidas para realizar misiones en
CAP, en uno de los puntos asignados al efecto. También las
recuperaciones se hacian complicadas, siendo frecuente-
mente necesaria la recuperacion instrumental aunque las
condiciones de la base no lo requiriesen. A pesar de existir
pasillos para salidas de scramble o puntos de transferencia
GCI/GCA, lo cierto es que rara vez funcionaron satisfactoria-
mente en ejercicios o vuelos de instruccion.

Ademaés de las ya resefiadas participaciones en ejercicios
conjuntos y combinados, en 1960 tuvo lugar una evaluacion
del Escuadron de Mantenimiento por parte de un equipo de
la USAF, todo ello en el seno de un Ejercicio de Defensa
Aeérea. Se trataba de escoger alguno de los aviones que vol-
vian de cumplimentar una misién y someterles a un cambio
de ruedas o paquetes de frenos, sometiéndolos luego a un
ciclo de tren de aterrizaje, previa suspension sobre gatos
como es légico y también proceder a un cambio de motor
de alguno de los aviones que se encontraban en la linea.
Parece ser que los resultados fueron muy satisfactorios, por
las manifestaciones de satisfaccion oidas a los jefes de la
Unidad, y es que el personal de mantenimiento, como siem-
pre ha demostrado en las unidades, no ha tenido nada que
envidiar a los profesionales de otras Fuerzas Aéreas. Su de-
dicacion y su preparacién han permitido superar situaciones
de escasez y precariedad que de otra forma hubieran su-
puesto la inoperancia de la unidad.

26

En el cuadro n® 6 se resumen la participacién de los avio-
nes del 61 Escuadrén en sus primeros ejercicios.

EL CONCURSO DE TIRO DEL MANDO DE LA DEFENSA

L Ala 6 con su 61 Escuadrén vivia momentos de or-

ganizacion, asimilacion de las nuevas tripulaciones y

especialistas y, en general, en la necesidad de con-
seguir las haoras de vuelo necesarias para entrenar a las tri-
pulaciones y que éstas estuviesen capacitadas para llevar a
cabo la misién que tenian asignadas. En este ambiente el
Mando de la Defensa organizé el conocido concurso de tiro
en el que sus unidades participaban en las diversas moda-
lidades de tiro que se practicaban en aire-tierra y ademas
en aire-aire,

El sistema de representacién no quedaba establecido con
exactitud, lo que motivé que cada unidad presentase los
equipos que creyesen convenientes. Quiza podria haberse
nombrado una Escuadrilla completa al azar, o un equipo de
pilotos medios, o quizé los mejores calificados, o simple-
mente los que a juicio del jefe de la unidad fuesen a repre-
sentar mejor a ésta. Es posible que los resultados obtenidos
no representasen el auténtico estado de instruccion o que
los resultados no fuesen equiparables ya que la constitucion
de los equipos no fue la misma en todas las unidades. En
cualquier caso, en el 61 Escuadrén se siguié el procedi-
miento de formar un equipo para aire-tierra y luego sustituir
alguno de sus miembros y asi constituir el equipo de aire-
aire. El jefe del equipo fue el comandante D. Benjamin Se-
pulveda Pariente y los pilotos que formaron parte de él se
dedicaron a volar intensamente con el comandante a la ca-
beza. Con seguridad que consumieron las horas propias y
ajenas pero los resultados avalaron el método seguido, ya
que se obtuvo el primer puesto en tiro de cohetes y el se-
gundo puesto en ametrallamiento, resultados que llenaron
de satisfaccién a toda la unidad y que posiblemente sor-
prendi6é a otras unidades con mayor experiencia y nivel de
instruccion.

Los equipos que participaron en el concurso fueron:

En la modalidad de Aire-Tierra:
Comte. Sepllveda
Cap. Chillén
Tte. Alonso Garate
Tte. Reixa Cadenas
Arbitro: Tte. Hidalgo
En la modalidad de Aire-Aire:
Comte. Sepulveda

Cap. Baudot
Cap. Olaya
Cap. Chillén

Arbitro: Tte, Peral

El concurso ha sido ampliamente resefiado en otros traba-
jos, por lo que no se insistird sobre el mismo excepto rese-
nar las curiosas presiones, personalmente vividas, que algu-
nas Unidades ejercieron sobre los arbitros para intentar con-
seguir un mejor periodo de tiro 0 un reconocimiento de sus
reclamaciones,

Por lo demés, ésta fue quiza la época de mejor prepara-
cion del Ala 6 con su 61 Escuadrén de F.86F, ya que como



1965, Diciembre

1967, Noviembre El 102 Escuadron pasa a denominarse 201 Escua-

1971, Marzo

Cuadro n.° 7
Cambios de denominacién

del Ala y/o Escuadrén
de la B.A. de Torrejon de 1958 a 1971

1958, Abril Creacion Oficial del 61 Escuadrén, de la B.A. de To-
rrejon aungue operaba desde el aio anterior desde
Getafe.

1959, Junio Creacién del Ala de Caza n° 6, con el 61 Escua-
drén, estacionados en la B.A. de Torrejon.

1959, Junio Se cambia la denominacion por la del Ala n°® 6.

1965, Enero Creacién del 102 Escuadrén del Ala 6, estacionado
en la B.A. de Torrejon, dotado con F.86F.
Dotacién del 61 Escuadrén del Ala 6 con aviones
F-104G, estacionados en la B.A. de Torrejon.

1965, Abril El Ala 6 pasa a denominarse Ala 16.

El 61 Escuadrén, 161 Escuadrén.
El 102 mantiene su denominacion.

Disolucion del Ala 16

Ambos Escuadrones estacionan en la B.A. de To-
rrejon dependiendc directamente de los Mandos por
cuestiones operativas.

drén y sigue estacionado en la B.A. de Torrejon.

Se crea el Ala 12 con el 121 Escuadron dotado de
aviones F.4C.

Se disuelve el 201 Escuadrén. La nueva unidad es-
taciona en la B.A. de Torrejon.

es sabido, la primera parte del concurso se celebrd en
1961, mientras que la segunda tuvo lugar en enero del 1962,
y el Escuadrén alcanzé su madurez en 1960 y tuvo un cam-
bio drastico en su organizacién y dotacion en 1964, como
trataremos posteriormente.

Sin embargo, en medio de la aparente bonanza no tarda-
ron en aparecer problemas para los componentes de la Uni-
dad como fue que la falta de personal para ocupar el pues-
to de director del COC, hizo que el Mando de la Defensa de-
cidiera que dos pilotos del 61 Escuadrén se incorporasen al
mismo para reforzar a los controladores que alli se encon-
traban.

Asl se hizo y alli fueron a parar dos Ttes. que sin titulacion
alguna ni otra preparacion que los briefings que les dieron
los més veteranos, se encontraron controlando el Sistema de
Defensa Aérea codo a codo con el oficial norteamericano
cuyos hombres, practicamente, copaban todos los puntos
de la sala. La situacion durd 6 meses, el tiempo necesario
para formar controladores que se hicieran cargo del servi-
cio, con mas conocimientos de causa.

A continuacién vinieron los cursos y los destinos forzo-
sos que afectaron a las plantillas de las unidades de reac-
tores.

ACCIDENTES E INCIDENTES

L capitulo de accidentes aéreos fue ciertamente res-
petuoso en el Ala n® 6. En realidad solo hubo un ac-
cidente mortal, que fue el ocurrido al Tte. D. Luis Re-
vuelta Salinas, el 2 de diciembre de 1959 con el C.5-221. El

citado Teniente volaba como punto de una formacién que
habia navegado a Palma de Mallorca durante el fin de se-
mana. Con ello se pretendia conseguir algunas horas de
vuelo adicionales para la Unidad y para las tripulaciones
gue podian navegar, volar en formacién, y practicar pene-
traciones en bases diferentes a la habitual.

El caso es que al regreso el tiempo estaba complicado,
con nubes bajas y con turbulencias, que de alguna forma
propiciaron que en una fase de la aproximacion el Tte. Re-
vuelta impactase con el suelo. El jefe de la formacion, que
era uno de los pilotos mas experimentados de la Unidad,
pudo continuar la maniobra y tomar tierra en Torrején. El otro
punto, que se habia percatado de lo ocurrido rompid¢ la for-
macioén y no sin problemas procedié a la B.A. de Zaragoza,
al parecer en mejores condiciones meteorolégicas.

Sin embargo, no faltaron incidentes graves y otros califica-
dos como “NO GRAVES®, es decir, aquellos en los que no se
produjeron dafos al personal y los dafios materiales eran re-
cuperables con los medios de la propia Unidad.

Las fechas en las que se produjeron y los aviones afecta-
dos fueron los siguientes:

04.08.60 avion C.5-211

20.10.60 avion C.5 253 Destruido por lanzamiento
12.10.61 avién C-5-55

17.06.63 avion C-5-228

06.07.63 avion C-5-226

04.04.64 avion C-5-92

29.04.64 avion C-5-179 del 98 Escuadrén
17.10.64 avion C-5-98 del 98 Escuadrén
04.09.64 aviéon C-5-111 del 61 Escuadrdn
17.12.65 avién C-5-97 del 102 Escuadrén
08.09.66 avién C-5-106 del 102 Escuadron

Como se ve aparecen otras Unidades dotadas con F.86F y
ajenas al 61 Escuadrén, uno de ellos, el 98 Escuadrén, coin-
cidiendo en las fechas con el anterior, y el 102 Escuadrén
cuyos incidentes se producen después del 64 ya que am-
bos Escuadrones no coincidieron en la B.A. de Torrején do-
tados del material F86F. En la pag. 30 se citan otros dos ac-
cidentes ocurridos en el 201 Escuadrén.

Incidentes graves en vuelo ocurrieron como siempre que
se producen actividades aéreas, pero como ya se ha dicho
anteriormente, los accidentes mortales no penalizaron a
esta unidad de manera importante. Sin embargo, hay que
destacar algunos incidentes de mayor importancia como
aquella formacion de dos aviones que procediendo al pun-
to D de salida, el punto de la pareja notificé al jefe que ha-
bia visto como se le cala algo. El jefe, que a su vez noté una
significativa pérdida de potencia, procedio a la Base y tomé
tierra. En el aparcamiento, se pudo observar como la tobe-
ra de salida de gases se habia desprendido y se habia per-
dido. Era el “algo” que el punto habia percibido que se le
habia caido al jefe. Ni que decir tiene que los gases de sa-
lida empezaban a quemar las tuberias y la estructura del
avion cuando tomo tierra.

Otro no menos intranscendente fue el de aquel piloto que
en un combate observé como el avion al que atacaba, al re-
volverse en un viraje fuerte, perdia el empenaje de cola y
parte del fuselaje. Mientras vela caer sin control a su com-
pafiero le gritaba por la radio que saltase en paracaidas,
mientras que aquél, que se habia quedado sin radio, con-
vencido de que estaba fuera de control, intentaba recupe-
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rar el mando del avion. Finalmente, lo infructuoso de sus es-
fuerzos y el suelo acercandose rapidamente le decidieron a
activar el sistema de lanzamiento que funcioné a la perfec-
cion.

EL 98 ESCUADRON

IN embargo, los F.86F del 61 Escuadrén no fueron los

Unicos que se estacionaron en la B.A. de Torrején en

los primeros tiempos. Efectivamente sélo un afio des-
pues de la creacién del 61 Escuadrén, hay un escrito del
Jefe del Estado Mayor, redactado por la la Seccion, 1° Ne-
gociado de fecha 24.05.60 por el que se cred el 98 Escua-
dron de Fuerzas Aéreas con la misién de facilitar el despla-
zamiento entre las unidades del Mando de la Defensa, y fa-
cilitar el cumplimiento de las condiciones de vuelo del
personal destinado en el mismo.

Su dependencia orgéanica era directa de la Jefatura del
Mando de la Defensa Aérea, aunque administrativamente
dependia del Ala n° 6 con todas las ventajas e inconvenien-
tes que ello comportaba para ambas unidades.

El Escuadrén estaba compuesto por dos Escuadrillas,
una de aviones convencionales, y otra dotada con material
reactor.

Esta dltima tenia una plantilla de 10 C.5 y 2 E.15, mientras
gue la Escuadrilla de material convencional deberia contar
con 1 T2B (JUNKER), 1 T.5 (AZOR), y 3 E.9.

La plantilla de personal estaba compuesta por un Coman-
dante y dos Capitanes todos de S.V. de los destinados en el
Cuartel General del Mando de la Defensa o de la Jefatura de
Fuerzas Aéreas.

Respecto a especialistas y ayudantes se asignaba una do-
tacién de 53 hombres, asi como 32 soldados con sus man-
dos, hasta completar un total de 88 hombres.

El Ala 6 pidié que se le aumentara el personal de talleres,
enviandole personal laboral de la Maestranza Aérea de
Madrid, pero se le contesté que no era posible por la car-
ga de trabajo y la falta de medios, pero que se le pidiesen
los trabajos adicionales que requiriesen. Solucién tan poco
funcional para el Ala como conveniente para la Maes-
tranza.

Los niveles de repuestos del Ala fueron aumentados en los
correspondientes a medio Escuadron.

El 98 Escuadréon pasd mas tarde a ser el 981 Escuadrén,
desapareciendo el 03.11.67 con el nombre del 981 Escua-
drilla.

El primer avion recibido por la unidad el 06.07.59 fue el
C.5 119 que procedia de CASA donde habia entrado el
07.10.58 con 153 h. desde el Ala 2.

En el afio 1959 la unidad recibié ademéas los aviones si-

guientes:
C5 91
C5 101
C5 132
Ch5 144

Otros once aviones pasaron por la unidad en los ocho
afios que tuvo de existencia, realizando una media anual de
950 horas de vuelo, mientras ostentaban el morro pintado
con una banda ajedrezada de cuadritos amarillos, azules y
verdes claro.
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EL CAMBIO DE LA ORGANIZACION

L paso del tiempo habia afectado de forma muy

sensible a la plantilla del 61 Escuadrén. A la vez

que habia ganado en entrenamiento, su personal
se habia ido renovando de manera sensible. Los destina-
dos a unidades no deseadas, como eran las de Transpor-
te o a la Academia, o los cursos no apetecibles como era
el de Controlador de Interceptacién, desanimaron a seguir
a muchos.

En realidad al personal se le movia en funcién de las ne-
cesidades del servicio, aungue los criterios aplicados no
siempre fueron coherentes. Ante destinos forzosos o cursos
obligatorios, unas veces se escogié a los mas antiguos, ale-
gando su experiencia y madurez —caso de la Academia-—,
otros a los mas modernos —caso del curso de Intercepta-
cién-, y otros a los de en medio, quiza porque ya no habia
otras opciones —caso del destino a unidades de Transporte—.
Ciertamente estas circunstancias se vivieron también en
otras unidades, pero en el 61 Escuadrén tuvieron un impac-
to particular entre sus tripulaciones, quizd porque muchos
tuviesen ya una predisposicién para ello, pero lo cierto es
que el goteo que la unidad tenia perdiendo tripulaciones
que se iban a las lineas aéreas se incrementé en las citadas
circunstancias.

También es posible que las proximidades a Barajas fuese
una motivacion para que algunos pidiesen el destino al Es-
cuadrén, lo cierto es que cuando se entré en el afio 1964,
en el que se adoptaron importantes decisiones sobre el fu-
turo de la Unidad, ya quedaban muy pocos de sus funda-
dores originales, algunos porque fueron respetados por las
adversas circunstancias de cursos y destinos, otros porque
superaron el impacto negativo que supuso en el terreno per-
sonal y habfan decidido seguir en el Ejército del Aire hasta
donde la suerte y las circunstancias les llevaran.

El 13.02.64, la 32 Seccién del Mando de la Defensa Aérea
emite un informe elaborado segln las mas clasicas lineas
estudiadas en la Escuela Superior del Aire. Creo que la lec-
tura del informe constituye una delicia para cualquier diplo-
mado, a la vez que tiene que hacerle esbozar una ligera
sonrisa al constatar cémo los criterios objetivos son aplica-
dos con la objetividad que la subjetividad del ser humano
permite.

El informe trata de seleccionar la Base Aérea més ade-
cuada para alojar al Escuadrén de F.104 que va a reforzar al
Ejército del Aire a partir del afio 65. En principio, y dada la
premura de tiempo, habia que escoger con una base en la
que no fuese necesario iniciar obras de adecuacién. En con-
secuencia, se desestimaron las bases de uso exclusivo del
Ejército del Aire y se centrd en las bases de utilizacion con-
junta. En estas Ultimas no se podia contar con las instala-
ciones utilizadas por los F.86F, por lo que habia que utilizar
edificios cedidos por la USAF, ya que una de las condicio-
nes era que ambos sistemas de armas pudieran operar si-
multaneamente.

Se destaca la voluntariedad de los pilotos para volar un
material mas avanzado, en cualquiera de las ubicaciones.
En cambio por parte del personal especialista habia reticen-
cias si se trataba de desplazarse a Morén por las dificulta-
des sociales que planteaba en aquellos momentos.



Cuadro n.° 8

Pilotos que pasaron de un escuadrén a otro
v los que permanecieron con los F-86

Jefatura del Ala

Arma de Aviacion S.V. Arma de Aviacion S.T.

Cor. D. Antonio de Alos Herrero Comte. Torres Dominguez
Tte. Cor. Macias Pérez Cap. D. Jaime Aguilar Hormos

i D. César Elvira Pison i Garcia Almenta

f D. Gerardo Escalante de la Lastra " D. Eladio Mufioz Martin-Espe-

ranza

k! D. Francisco Garcia Diaz " D. José Soria Pamies

Comte.  D. Antonio Garcia-Fortecha Mato " D. Mancera Garcia

”

D. Mariano Pérez Jaraiz

D. Carlos Baudot Mansilla *

D. José L. Martorell Guisasola **
D. Eduardo Alvarez Valera

D. James Mayoral

Escuadrones de Fuerzas Aéreas

Cap. D. Leocricio Almoddvar Martinez *
" D. Angel Conejero Lillo *
" D. Fermando Diaz Sintes ***
" D. Francisco Mira Pérez *
" D. Jaime P. Martorell Balién *
" D. Carlos Negron Colomer ***
" D. Carlos Hidalgo Garcia *
" D. José Sanchez Méndez *
" D.Juan A. Remirez de Esparza *
" D.FJ. Saavedra Hevia **
" D. Miguel Ruiz Nicolau *
" D. Fernando Arteaga Danvila *
" D. Marino Herranz Maria ***
D. Santiago Escudero Lozano *
Tte. D. Mariano Zamora Munuera *
" D. Angel Luis Negrén Pezzi *
" D. Rafael Garate Barrenechea *
" D.J.A Bemabé Pesoa *
D. J.A. Renedo Bengoechea *
" D. Juan Delgado Rubi *
D. Rafael de Madariaga Fernandez *
" D. Bernardo Vidana Sanz **
*  D. Jesls Melgar Fernandez **
" D. Valcarcel Villar **
" D. del Campo Martin **
" D. Jaime Jorge Raga **
D. Garcia Barroso **
" D. Sanchez Archidona **
" D. Cereceda Fermandez **
D. de Castro Lépez Cortijo**
" D, Diaz Vega **
" D. Zorita Rieckers ***

Pilotos que fueron pasando al 104 Escuadron.
**  Pilotos que permanecieron en el 102 Escuadron.
Pilotos que cambiaron de destino o situacion.

Por ofra parte se destaca la operatividad de Zaragoza y
Torrejon, con un promedio de aviones operativos del 75% y
del 71% respectivamente en el afio precedente. El rendi-
miento de ambas unidades fue considerado como MUY
BUENO. Los porcentajes de aviones en AOCP fueron del
20% para Mordn, 13% para Zaragoza y solo del 6% para To-
rrejon.

Estas y otras consideraciones operativas sobre la ubica-
cion de las unidades y sus posibilidades de intervencién y
seguridad, que no es el caso detallar, terminan aconsejando

la seleccion de Torrején y el inicio de las conversaciones con
la 65 Fuerza Aérea para obtener la cesion de las instalacio-
nes requeridas, de forma que el 01.01.65 se pudiese iniciar
la instruccion del nuevo Escuadrén sin interferir con la ope-
ratividad del Escuadrén de F.86F que deberia seguir funcio-
nando.

En el cuadro n° 7 se resumen los cambios de denomina-
cion que sufrieron el Ala y el Escuadron de F.86 hasta la
desaparicion de este material.

LA FASE FINAL

ODEMOS considerar que en 1965 se inicia la Ultima
Pfase de la vida de los F.86 en Torrejon, mas que por

decaimiento, del que no puede hablarse pues si-
guieron en plena actividad, por haber dejado de ser la uni-
dad puntera en Torrején. Las visitas se desvian hacia el 104
Escuadrén asi como las demandas de maxima operatividad.
Pero los F.86 todavia vivieron cinco intensos afios en Torre-
jon.

Respecto a los pilotos es de significar que de los destina-
dos en la B.A. de Torrejon en 1957 solamente quedaban el
Comte. D. Carlos Baudot Mansilla y el Cap. D. Carlos Hidal-
go Garcia, y si ampliamos la referencia a 1959, fecha de la
creacion del Ala 8, nos encontramos que de los 49 que fue-
ron destinados a la misma, ademas de los dos citados, solo
permanecieron el Cap. D. Francisco Mira Pérez y el Cap. D.
Jaime Pelayo Martorell Balién.

El Comte. citado, fue el Jefe del 104 Escuadron y los Ofi-
ciales los primeros en transformarse al nuevo avion. Pero

Cuadro n.° 9

Personal Piloto destinado en el
201 Escuadrén en enero de 1971

Tte. Cor.D. Francisco Garcia Diez
Comte. D. J.L. Martorell Guisasola
Cap. D.T. Jorge Raga
A . J. Garcia Rodriguez
. J. Melgar Fernandez
. J.A. Sanchez-Archidona Martinez
. Sergio Valcarcel Villar
. José Garcia Barroso
. J.A. Pareja Font
. J. Fernandez del Rio
P.M. Cruz Linan
J.G. Rivera Rodriguez
. J.A. Fernandez Conesa
. F. Sanz de Julian
. A. Diaz Vega
. J. Valverde de Armas
. F. Femandez de Cacho
. A. Sanchez Ampudia
. J.M. Martinez Pérez Mendana
. P.M. Tellechea Casarna
. J.A. Fernandez Garzo
. J. Salas Gémez
. A. Olano y Lorenzo Céceres
. 8. Rodriguez Maria
. M. Diaz Guerra
. E. Fontanet Fluch
. R.M. Nunez Gonzalez

Tte.

"

UO0D0D000000D0D000D0UD0U0D0O00D0OD0OD0O0OO

29



esta es otra historia que ya ha sido contada. Lo que nos
interesa es el devenir de los F.86 a partir de aquel mo-
mento.

El primer Jefe del 102 Escuadron, que asi se llamé la Uni-
dad de Sabres y cuyo indicativo de vuelo pasé a ser PUMA,
fue el Comte. D. José Luis Martorell Guisasola, que mantuvo
en las filas de la Unidad a los pilotos que se iban adaptan-
do al F.104, hasta el momento que les llegaba el turno de ha-
cer el curso correspondiente, e iba incorporando nuevos pi-
lotos recién destinados.

En el cuadro n° 8 se relaciona los pilotos gue fueron pa-
sando paulatinamente de un Escuadron a otro, asi como
aguéllos que permanecieron con los F.86 hasta que fueron
reemplazados por los F.4C.

Respecto a los aviones que se debian integrar en la nue-
va Unidad, se fijaron en 18 de los 24 que el 61 Escuadrén
disponia en 1965, y que a falta de una mejor fuente de in-
formacion se estiman que debieron ser los 14 que se en-
contraban identificados en aquel momento en la citada Uni-
dad mas los C.5 que salieron de CASA a finales de 1964 a
donde habian llegado procedentes del 61 Escuadrén y que
supuesta, pero no necesariamente, volvieron a su Unidad de
origen.

En cualquier caso, como veremos mas adelante, esta Uni-
dad contd con una serie de aviones no operativos que fue-
ron destinados a proporcionar repuestos para los aviones
que se mantenfan en vuelo por lo que se mantuvieron unos
buenos niveles de operatividad hasta el final.

Asl en 1965, a pesar de las transformaciones organicas y
la renovacion de tripulaciones el Escuadrédn vuela 2.570 ho-

Cuadro n.° 10

Aviones C.5 entregados por el

201 Escuadron de la B.A. de Torrejon
al 102 Escuadrén de la B.A. de Zaragoza,
v su situacion

C.5 - 047 Cumplido de horas *
" 076 En vuelo
" 088 En vuelo*
" 097 En vuelo
" 101 Inspeccién de 80 horas **
" 143 En vuelo **
" 147 Cumplido de horas *
" 157 En vuelo *"
" 160 En vuelo *
" 165 En vuelo *
" 167 En vuelo
" 172 En vuelo
" 173 En vuelo *
| 193 En vuelo *
" 197 En vuelo*
" 209 En vuelo*

Aviones gue se incorporaron a la Unidad en 1970
Aviones procedentes del 161 Escuadrdn, en consecuencia los mas
veteranos de la B.A. de Torrejon.

No se han podido localizar los aviones 050, 103, 106 y 261, incorpo-
rados a la Unidad en 1970.
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ras, y se continuaron haciendo el servicio de alarma, los
ejercicios Red Eye del Mando de la Defensa y se fueron in-
crementando las cooperaciones con el Ejército de Tierra y
la Armada, dada la vocacién de apoyo directo de la uni-
dad.

El 20 de diciembre de 1965 se reorganizaron las Fuerzas
Aéreas Tacticas y el Mando de la Defensa, apareciendo el
102 Escuadrén como Unidad independiente, perteneciente
al Mando Aéreo Tactico y estacionado en la B.A. de Torre-
j6én, situacion en la que permaneceria hasta 1970 en que se-
ria disuelto.

En 1967 cambia nuevamente la denominacién de las Uni-
dades. El Ala n® 16 desaparecié el 3 de noviembre de 1967
y los Escuadrones adscritos al mismo, cambian la denomi-
nacion. El 161 Escuadrén pasé a ser el 104 Escuadréon mien-
tras que el 102 Escuadron pasa a denominarse 201 Escua-
dron, manteniéndose dentro del Mando de la Aviacién Tac-
tica y asignandosele un nuevo Jefe el Tte. Cor. D. Francisco
Garcia Diez, quien permaneceria como Jefe del mismo has-
ta su disolucidn.

El Comte. Martorell Guisasocla pasé a ser Jefe de Opera-
ciones de la Unidad hasta su disolucion.

El cambio se debié a que se estimd conveniente que los
Jefes de los Escuadrones independientes fueran Ttes. Coro-
neles.

En este afo se realizaron 3.245 horas 30 minutos de vue-
lo de las que 2.695 horas se invirtieron en el Plan de Ins-
truccion y las restantes en cooperaciones con el Ejército de
Tierra, la Armada, el Mando de la Defensa o vuelos de otra
naturaleza.

Se mantuvo una plantilla de 18 aviones de los que 12 se
encontraban en estado operativo.

En 1968 el Escuadrén tenia una plantilla de 20 aviones de
los que mantenia 14 operativos sobre los 17/18 que estaban
habitualmente destinados, ademas de 5 aviones dedicados
a la canibalizacion, ya que los repuestos se encontraban por
debajo de los niveles fijados. Se volaron 1.770 horas y 15
minutos dedicadas la mayoria de ellas al Plan de Instruccion
aunque se participd en todos los ejercicios habituales del
Mando de la Defensa y ademas en el Path Finder Express
en combinacion con los aviones de la USAFE, aportando el
mismo 4 aviones que realizaron 30 salidas. Con la Armada
se realizan los ejercicios EJEDAN y con el Ejército de Tierra
ejercicios de Apoyo Directo y Reconocimiento, finalmente se
participé en un Poop Deck con la Navy.

Desafortunadamente este afic se produjeron varios inci-
dentes graves y un accidente mortal, asi el 15 de enero el
avion C.5 106 absorbié al Sgto. D. Ignacio Rodriguez Verdu-
go, causandole la muerte.

El C.5 234 resulté destruido al lanzarse el piloto el
08.03.68.

El C.5 218 sufriv graves dafios al chocar con cables de
alta tension, aungue pudo tomar en la Base.

El afnc 1969 se produjo una notable caida en el nimero de
aviones operativos que descendid a solo 6/8 aviones mien-
tras se encontraban 19 aviones en AOCP vy la flota era afec-
tada por pérdidas hidraulicas y de aceite, averias de instru-
mentos y visor de tiro asi como de los frenos, todo ello agra-
vado por unos niveles de repuestos por debajo de los
niveles establecidos y la plantilla de especialistas se encon-
traba sin cubrir.



En estas circunstancias, los F.104 pasaron a hacerse car-
go del servicio de alarma, cesando en esta funcién el 201
Escuadron el 14 de abril de 1969 que lo habia venido reali-
zando desde gue sustituyeron a |los aviones de la USAFE, y
cuatro anos después de haber dejado de pertenecer al
Mando de la Defensa.

1970 fue el Gltimo afo operativo de la Unidad. Las averias
que afectan a los aviones eran practicamente las ya men-
cionadas, pero la situacion se habia agravado al aparecer
grietas en las toberas de salida. Este problema exigié que
los intervalos entre revisiones se acortasen siendo necesario
fijarlas en 80 horas por razones de seguridad.

La media de aviones destinados se mantuvo en 20, de los
que 12 estuvieron en vuelo y dado el bajo nivel del abaste-
cimiento 4 aviones se dedicaron a la canibalizacion. El Jefe
del Escuadron seguia siendo el Tte. Col. Garcia Diaz y el
Jefe de Operaciones el Comte. Martorell Guisasola, que
contaban con;

12 Capitanes de S.V.
11 Tenientes de S.V.
3 Brigadas de S.V.

En enero de 1971 el numero de pilotos se habia manteni-
do respecto a los destinados en. 1965, como puede apre-
ciarse en el cuadro n° 9.

De estos 27 pilotos disponibles, 15 estaban aptos para el
combate, 3 estaban aptos para maniobra y el resto en tran-
sicion o entrenamiento.

Durante el afio se realizaron 2.507 horas 45 minutos que
globalmente suponen 89 horas 30 minutos por piloto, aun-
gue teniendo en cuenta las incorporaciones y ausencias, el
promedio real fue de 104 horas por piloto.

En realidad se habian programado 3.500 horas para 30 pi-
lotos lo que hubiese significado un promedio de 116 horas
por piloto.

No obstante se realizaron el 90% de los ejercicios progra-
mados con el Ejército de Tierra y el 70% de los programa-
dos con la Armada habiéndose cancelado los no realizados
por motivos meteorolégicos. Posiblemente la Ultima mision
con la Armada fue el EJEDAM 13 que con el destructor Fe-
rrandiz realizaron los Capitanes Raga y Sanz, desplegados
en San Javier.

La Unidad se disolvié en el mes de enero de 1971 vy los
aviones que el 201 Escuadrén de la B.A. de Torrejon entre-
go al 102 Escuadron de la B.A. de Zaragoza con su situa-
cion son los que figuran en el cuadro n® 10.

El Ultimo avién entregado fue el C.5 076 que pasé a per-
tenecer al 102 Escuadrén de Zaragoza el 26 de febrero de
1971.

La cifra total de horas voladas por los F.86F en la B.A. de
Torrejon fue de unas 50.000.

El 25 de marzo de 1971 se cre6 el Ala 12 con el 121 Es-
cuadrén dotado de aviones F.4C como sucesor del 201 Es-
cuadrén. B
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