'El Ala de Caza n° 1 , pionera con el F.86F
en la modernizacion del Ejército del Aire

JAVIER BAUTISTA JIMENEZ |
N General de Aviacion a

Como consecuencia
del Acuerdo hispano
-norteamericano

de septiembre de 1953
se creo la Escuela de Reactores

de Talavera la Real y con la llegada

de los primeros T.33 a la misma,

en marzo de 1954, se abrio la puerta

hacia la modernizacion del Ejército del Aire.
Dentro ya de nuestra vieja Aviacion

de Caza de esta época, correspondié

al Ala de Caza n® 1, que en septiembre de
1955 se organizo y sustituyo al 22 Grupo
de Fuerzas Aéreas en la Base Aérea de Manises,
ser la primera Unidad del Ejército del Aire
dotada con el moderno Cazabombardero F.86,
veterano victorioso en numerosas

batallas y guerras aéreas.
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INTRODUCCION
P ARA LLENAR EL GRAN VACIO DE NUESTRAS TACTICAS

y técnicas de combate en aviones'de reaccién, pilotésy

especialistas hicieron diferentes cursos en Escuelas y
Unidades de la USAF en los Estados Unidos o en Europa, vy
a su regreso a Espanfia, participaron activamente en |as tare-
as de organizacion, instruccion y calificacion del Ala para ob-
tener la preceptiva aptitud de combate.

De estos cursos, uno de los mas importantes por su inci-
dencia directa en la instruccién y calificacion del Ala, fue el
Curso de Tiro en F.86 que estos pilotos realizaron en la Es-
cuela de Caza de Nellis, Nevada, EE.UU. y que a su regreso
a Espanfa, volaron los primeros “Sabres” desde la Base Aé-
rea de Getafe a Manises, en octubre de 1955 e iniciaron la
actividad del Ala.

A estos primeros pilotos “reactoristas” y especialistas, junto
con el personal que integraba el citado 22 Grupo y Base Aé-
rea que paso destinado al Ala de Caza n2 1 en la misma Or-
den de su creacion, se unieron los procedentes de los prime-
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ros. cursos de Ias’ Escuetas de Tafavera \} Leén a?ﬁﬁbé’ )
cursn 0 mstruccmm en ‘con el derecho ad-

rido de snderados “pioneros” del Ala. - R
A

el a atwo @ “ploneros” del Ala de Caza ne 1, todo
este personal, ya en la Base Aerea de Manises, procedro a

efectuar la transicion de una Aviacién de Caza obsoleta; en
"lo referente al material, mentalidad, procedimientos, tacticas -

y técnicas, a una Aviacién de Combate moderna y eficaz que

seria, no solo el “Portal” de entrada del F.86F en el Ejército

del Aire, sino una referencia valida para el resto de nuestras
Fuerzas Armadas.

Este trabajo ha sido elaborado con el acopio de testimonios
de pioneros o veteranos del Ala de Caza n® 1, del Ala 11 o
del 101 Escuadron de Fuerzas Aéreas mientras estuvieron
dotados con material F.86F, médiante entrevistas persona-
les, informes escritos, articulos publicados, diarios de opera-
ciones de los Escuadrones del Ala y otros documentos o li-
bros relacionados con el “Sabre” o con los hombres y las cir-

cunstancias gque lo-hicieron volar. Se hace referencia a la

bibliografia y & los colaboradores.
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BTy =% e 2 Una de las primeras sueltas
> ; de un reactorista de “cercantas”.
o A Sl e e Base Aérea de Manises, diciembre de 1955.
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* esta Revista de Historia Aeronédutica AEROPLANO o en la Re-

vlsta de Aeronautica y Astronaut:ca, sélo se relataran somera-

‘mente y se remitira al lector a la publicacién correspondiente.
.Poro tra.parte se f han eliminado, en este texto, el anecdota-
‘fio-de todos. Ias%ﬁnﬁbgﬂaﬂtas ﬂa estawﬁran "Famlha de Mani-
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yan sydo descritos de forma monografica en algun nimero de. .

guridad que estas vivencias y reCuerdos ‘estaran en la memo-

_ria de muchos lectores, relatando preferentemente los que

tuvieron consecuencias graves para el piloto.
Be inicia esta exposicién escribiendo sobre los pioneros del

Ala que, con el Curso de Tiro en EE.UU., supieron integrar, .

.experiencias y conocimientos del empleo del F.86F, con ve-

teranos de la Aviacién de entonces, reactoristas con sélo un
curso basico de T.33 en Talavera, “reactoristas de cercanias”
y con un gran sentido de la disciplina, capacidad organizativa
y dotes de mando.

Ante la evidente dificultad de cutar al mas del millar de per-
sonas que, a lo largo de 15 anos en los que permanecio el

s

= B.F 86F en la Base Aérea de Manises, hicieron posible que dia
~adia cumpliera su mision, todos ellos integrantes del Arma de

Aviacion, de los Cuerpos de Ingenieros Aeronauticos, Inten-
dencia, Sanldad, Eclesiastico, Oficinas Militares, Especialis-

' tas, Clase de tropa y personal civil, casi siempre olvidados, se
~ quiere dejar constancia que sin el trabajo silencioso y abnega-
~ do de estos hombres, no hubiese sido posible hoy contemplar

con orgulio la gesta del Ala de Caza n° 1 que se relata.
Para superar esta dificultad, falta de espacio, y dar cabida

atraves de relatos de sus meritorios servicios, tareas y viven-

cias, sin duda ricas en anécdotas, se deja la puerta abierta a
todos los veteranos del Ala de Caza n® 1 para corregir posi-
bles erratas o imprecisiones, y profundizar mediante el desa-
rrollo de otros trabajos complementarios y especificos que,
con el denominador comin de F.86F, podrian encuadrarse
en titulos como: “La Base Aérea de Manises”, “Del 11 Escua-
dron de Caza al 111 Escuadrén de Fuerzas Aéreas”, “Del 12
Escuadrén de Caza al 101 Escuadrdén de Fuerzas Aéreas”,
“Las aventuras en los Poligonos de Tiro” o “Los vuelos en
condiciones IMC" y el mas importante, “El papel determinante
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de nuestros Especialistas en
el sostenimiento y empleo del
material F.86F en el Ala de
Caza n® 1", entre otros.

En este trabajo que se cen-
tra, principalmente, en el rela-
to de lo acontecido en los pri-
meros anos de actividad del
Ala de Caza n? 1; los pioneros
del Arma de Aviacion (S.V.);
los sucesivos coroneles co-
mandantes o algunos tenien-
tes coroneles jefes interinos o
accidentales del Ala y los jefes
de Escuadron, sdlo se hara re-
ferencia a los participantes en
algun ejercicio, operacion,
concurso o cualquier otra acti-
vidad, encuadrados en el Ala,
en alguno de sus Escuadro-
nes, Escuadrillas o Patrullas,
tanto de forma colectiva o indi-
vidualizada.

Se comentarén las primeras
sueltas en F.86F en Manises,
con la progresiva implantacion

unos Escuadrones de Caza
modernos que, calificados “Ap-
tos para el Combate” contribu-
yeron activamente a la Defen-
sa de Espanfa.

De los diferentes accidentes
e incidentes en vuelo sélo se
hace una somera descripcion
de algunos de ellos, pasando
de puntillas sobre los mismos
y relegando a posteriores estu-
dios y analisis concretos de
cada uno de ellos, si procedie-
se, la obtencién de conclusio-
nes desde el punto de vista de
Seguridad en Vuelo, por no
ser éste el proposito del traba-
jo, pero poniendo en lugar pre-
ferente a todos aquellos que,
fundiéndose con su “Sabre”,
dieron su vida por su Patria.

Y finalmente se hara un re-
sumen de todo lo expuesto.

CREACION DEL ALA

de los planes de instruccion,

llo de las actividades de abas-
tecimiento y mantenimiento de los aviones y de sus armas,
su problematica, dificultades que tuvieron que vencer y algu-
nas interferencias coyunturales.

La participacion del Ala en festivales y desfiles aéreos re-
presentando al Ejército del Aire, dentro y fuera de Espafia,
asi como en ejercicios, maniobras y colaboraciones especifi-
cos, conjuntos o combinados, con un progresivo aumento del
empleo de las armas hasta culminar el lanzamiento de arma-
mento de guerra, demostrando la capacidad operativa de

- W

: El teniente coronel Hevia descendiendo de uno de los primeros F.86F del
NUEVOs para proplos y extra-  Ejgrcito del Aire, después de un vuelo de aceptacion en la factoria de CA-
nos; la organizacion y desarro- SA. Base Aérea de Getafe, septiembre de 1955,
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A ORDEN QUE INICIA LA

organizacion del Ala de
Caza n® 1 en la Base Aérea de
Manises, con su personal y el de las unidades ubicadas en la
misma asi como sus fondos y servicios, tiene fecha del 6 de
septiembre de 1955, publicada en el B.O.A. nim. 109 de fe-
cha 22 del mismo mes y en la misma Orden se confirma al
coronel Miguel Guerrero Garcia, a la sazén comandante de
la Base Aérea de Manises, como comandante del Ala, y se
relacionan los primeros jefes y oficiales que, con curso espe-
cial de adaptacion al material F.86F, C.5 o “Sabre”, pasan
destinados al Ala.

Aterrizaje de uno de los primeros F.86F del Ala de Caza n® 1. Base Aérea de Manises, octubre de 1955,
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SUBSECRETARIA

DIRECCION GENERAL
DE PERSONAL

DESTINOS

Al Coronel del Arma de Avia-
“ﬁs- V.) don Miguel Guerrero
, actval Comandante de la

Quedan destinados en el Ala de
Caza nim. 1 (Manises) los Jefes;
Oficiales, Subohciales y Especialis-
tas de la Base A¢rea de Manises,
Escuadron de Servicios mim. 46 y
22 Grupo de Fuerzas: Aéreas.

A partir del dia 1 de octubre, la
Mayoria de la Base Aérea de Ma-
nises pasara, con todos sus Fondos
v Servicios, a constituir la Mayoria,
del Ala de Caza nim. 1.

Madrid, 6 de septiembre de 1955,

G. GaLLARZA

Los Jefes y Oficiales del Arma de
Aviacion (8. V.) que a continua-
cién se relacionan, con curso espe-
cial de adaptacion al material C. 5,
pasan destinados al Ala de Caza nu-
mero 1 (Manises):

Hevia Alvarez-Quifiones, Jefe del
Escuadrin de Servicios de la Base
Aérea de Son San Juan.
Comandante don Luis Azqueta
Brunet, de la Escuela Superior del
Aire.
Comandante 'don Carlos Grandal
Segade, de la Escuela de Reactores.
Teniente don Czsar Villalonga
Alonso, de la Escuela de Reactores
Tenente don Carlos Antonio He-
rraiz Diaz-Merry, de la Academia

Teniente Coronel don Gonzalo |

Teniente don Rafael Pardo Alba-
rellos, de la Academia General del
Aire. .

Teniente don Hernando Maura |
Pieres, del Ala de Reconocimienta
numero 28.

Tentente don José Antonio Sala-
zar Cutoli, del Ala de Reconocr-
miento nam. 28.

Temente don Agustin Cabello
Pérez, del 35 Grupo de Fuerzas Ae-
reas,

Madrid, 6 de septiembre de 1955,

G. GaLranza

Aétea de Manises, se le desig: | General del Aire.
™ Comandante del Ala de Cara| Teniénte: don José Masia Ordo-
0 | (Manises), que se orga-| vis Artieda, de la Escuela de Reac-
" eq b citada Base. tores

Entre las unidades desacti-
vadas en la Base Aérea de
Manises se encontraba el 22
Grupo de Fuerzas Aéreas, do-
tado con material convencional
y en su ultima época, con avio-
nes de transporte, enlace y en-
trenamiento, y con un perso-
nal, especialistas y tripulacio-
nes, sin experiencia en
material reactor.

Esta Base Aérea, con estos
antecedentes, tanto en lo refe-
rente al material aéreo como a
la carencia de experiencia en
material reactor, junto con unas instalaciones e infraestructu-
ra incompletas, fue elegida para iniciar una importante reno-
vacién y modernizacion de nuestra aviacion de combate, tan-
to en el mantenimiento de un moderno material como en su
empleo, iniciando, en la época que nos ocupa, el necesario
cambio de mentalidad en el Ejército del Aire.

Los cinco primeros F.86F, una vez recepcionados en la Ba-
se Aérea de Getafe por los cinco primeros pilotos del Ala que
habian sido instruidos y entrenados en diferentes Escuelas y
Unidades de la USAF, en los EE.UU. y en Europa, fueron
trasladados en vuelo, por éstos, desde Getafe a la Base Aé-
rea de Manises, el dia 5 de octubre de 1955, pasando a ser
dotacién del 11 Escuadrén, primer Escuadrén de Caza del
Ejército del Aire creado el 1¢ de octubre del mismo afo.

El teniente coronel Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones, a su
regreso de la Base Aérea de la USAFE, en Hahn, Alemania,
recepciono los primeros F.86F en la Base Aérea de Getafe,
y fue el primer piloto del Ejército del Aire que volé uno de
ellos en Espana. Al teniente coronel Hevia, como segundo

Coroneles comandantes del Alan® 1 y Alan® 11

(Dotadas con material F.86F)

Ala n® 1, coronel Miguel Guerrero Garcia ............wivcrens 06.09.55/16.07.58
Ala n® 1, coronel Javier Murcia Rubio ...................
Ala n® 1, coronel José Ramoén Gavilan y Ponce de Ledn ......20.10.61/15.02.65

Ala n® 1, Ala n? 11, coronel Luis Rey Rodriguez....................15.02.65/21.03.68

Los tenientes coroneles “reactoristas” que a continuacion se relacionan, entre
otros, ejercieron de forma accidental o interina, la jefatura del Ala de Cazan® 10
del ala 11, por ausencias de sus comandantes: Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones,
Juan de Frutos Rubio, Juan Ripollés Aznar, Juan Retuerto Martin, Bernardo Mene-
ses Orozco, Antonio Chaos Iglesias y José Rodriguez Lopez.

Capitdn Caballero, pionero del Ala de Caza n® 1, que perdio la vida al es-
trellarse el F.86F que pilotaba contra el suelo en la provincia de Teruel,
el 23 de marzo de 1957. Mandaba una formacion de tres aviones v volaba
entre nubes, junto con él integraba la formacion el capitin Molleda, que
también fallecio, y el teniente Salazar que regresé a Manises.

jefe de Fuerzas Aéreas del
Ala de Caza n® 1, y en ausen-
cia de su comandante, el co-
ronel Guerrero que efectuaba
un curso de reactores en
EE.UU., le correspondi¢ la ta-
rea de iniciar la organizacion
del Ala y coordinar la instruc-
cion, en material F.86F, de los
primeros pilotos sin experien-
cia anterior en este material,
que fue una referencia valida
para el resto de las unidades
de Caza de Espana.

El comandante Luis de Az-
queta y Brunet, fue el primer jefe del 11 Escuadrén, con la
misién de organizarlo, entrenarlo y ponerlo en estado opera-
tivo, apto para el combate, dentro de los planes de potencia-
cion y modernizacion del Ejército del Aire.

Durante las primeras semanas de operacion del Escuadrén,
como aun no estaban finalizadas las obras de la plataforma
de estacionamiento de aviones, de las calles de rodadura ni
de los edificios de los escuadrones, los primeros F.86F del
Ala, operaban desde un estacionamiento provisional en la zo-
na de espera de la cabecera de la pista 30, que después se-
ria zona de armado y desarmado de aviones militares.

Junto a este estacionamiento provisional, en la cabecera
30, se instalaron dos tiendas de campanfa, para apoyo y “co-
bijo” de pilotos y especialistas, mientras que las clases teori-
cas y el "briefing” diario se impartia en la sala de juntas de la
jefatura del Ala, de la Base Aérea.

A partir de la experiencia que iba acumulando este primer
Escuadron de Caza y con su apoyo, se organizaron e inicia-
ron sus actividades operativas otros tres escuadrones:

v 11.09,58/28.09.60

(Boletines Oficiales del Ministerio del Aire)
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Evolucion de las denominaciones de los Escuadrones de Caza 11y 12

. B.A.de Manises |
S e
| 22GrupoFAs |

| NadeCazan®! Essssssss==c 06.09.55

| 11 Escuadrén FSSSERSEESSSCess s s 01.10.55
Toman tierra los
primeros 5 F.BSF—A -------------------- 05.10.55
| 12 Escuadron |=-=--- 01.01.56
Alade Cazan® 11 [=e-esaeoe il 01.05.65
111 Escuadron | | 112 Escuadron |
| 101 Escuadrén |
AT, Gl ol
(MATAC) <—— Alade Cazan®11 F=-—---—--—-—- 20.10.65
' 111 Escuadron | | 101 Escuadron ——m (MDA)
(Desactivacion) - - - AP AGTR [ RIRT 01.02.67
B.A. de Manises } ———————————— 03.11.67
(Independiente) <«——— 101 Escuadrén |- ==~~~ 03.11.67

Presta el ultimo servicio d ra —— e —
N oo Cocarkes) o P2 |+ - [101 Escuaion Jemsn e 24.02.70

(Despega el Ultimo F.B6F para Zaragoza,
destinado

al 102 Escuadron de FAS) €¢———————— L - ———————— 01.04.70
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—El 12 Escuadron de Caza, segundo del Ala, en los prime-
ros meses de 1956, del que fue primer jefe el comandante
Carlos Grandal Segade.

—El 41 Escuadron de Caza, creado el 19 de septiembre de
este mismo ano (B.O.A. num. 110 de fecha 20.09.56) se or-
ganiza y dota con parte de su personal, aviones y equipo de
apoyo del Ala de Caza n® 1.

Este Escuadrén, al mando del teniente coronel Gonzalo
Hevia Alvarez-Quinones, con sus flamantes aviones de dota-
cion, se traslada y despliega, con caracter permanente, en la
Base Aérea de Son San Juan, en Palma de Mallorca, el dia 2
de noviembre de 1956, donde sustituyé al Tercer Grupo de
Fuerzas Aéreas.

—EIl 21 Escuadron del Ala de Caza n?® 2, creada el 19 de
septiembre de 1956, que envid un equipo de pilotos y espe-
cialistas a la Base Aérea de Manises, entre los meses de di-
ciembre de 1956 y febrero de 1957, para recibir apoyo y ase-
soramiento.

Una Escuadrilla de este Escuadrén, al mando del coman-
dante Silvino Garcia Alonso, su primer jefe, con sus prime-
ros seis aviones se traslada y despliega, con caracter per-
manente, a la Base Aérea de Zaragoza el dia 11 de febrero
de 1957, donde sustituyd al disuelto 14 Grupo de Fuerzas
Aéreas.

Los escuadrones 11 y 12 del Ala de Caza n? 1, mientras
estuvieron dotados con material F.86F, fueron cambiando de
denominacién, numeracién, en consonancia con los cambios
del Ala n® 1 a Ala n® 11 y con la funcion tactica o de defensa
aérea asignada, para quedar reducidos a un sélo escuadrén
en noviembre de 1967 hasta su desactivacion el dia 24 de fe-
brero de 1970, fecha en que presto su ultimo servicio de alar-
ma con el F.86F.

Estos primeros escuadrones, el 11 con una banda roja en
el morro de sus aviones y el indicativo radio “CONDOR”,
mientras que en los aviones del 12 |la banda era azul y el in-
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dicativo radio “DOLAR", a
los pocos meses de la cre-
acion del Ala, sus aviones
y sus tripulaciones ya teni-
an pintados en el fuselaje
o cosidos en los monos de
vuelo y en las cazadoras
de trabajo de sus especia-
listas, el primer emblema
del Ala: la cabeza de una
hiena sonriente, amorda-
zada con un pafuelo y el
nombre ALA DE CAZA 1,
sobre un fondo, partido en
diagonal, en dos colores
bien diferenciados, azul y
rojo, que representaban a
sus Escuadrones.

Este primer emblema, en
cuya elaboracion participa-
ron activamente el malogrado capitan Sinforiano Molleda
Benjumea y los tenientes Enrique Gonzélez-Conde Rodri-
guez-Sedano y Luis Ausin Manzano, todos ellos pioneros de
“Cercanias”, estuvo inspirado, para unos, en el cumulo de di-
ficultades de todo tipo encontrado en la adaptacion del nuevo
material reactor, para otros, era la expresion grafica de una
frase: jfastidiados pero contentos y habia también quienes
recordaban que la hiena, un animal gque se alimenta de ca-
rrofia y se aparea una vez al aio ;de qué se rie? y, para evi-
tar que se ria, se la amordaza con un panuelo.

Por Decreto de 17 de febrero de 1959 se le hizo al Ala de
Caza n® 1 depositaria y continuadora de la gloriosa tradicion
de la Caza espanola, representada por el Grupo Garcia Mo-
rato, y el 4 de abril de ese mismo ano, aniversario de la
muerte del Laureado Comandante, el ala recibié su guion de
combate, los trofeos de guerra y los diarios de operaciones
del Grupo y, consecuentemente, fue sustituido el emblema
de la hiena sonriente por una avutarda, un halcén y un mirlo,
pintados sobre un circulo blanco, rodeado del lema “Vista,
Suerte y al Toro”.

La hiena sonriente y amordazada de los
primeros afios del ala de Caza n° 1, has-

ta el 4 de abril de 1959.

Capitdn Molleda, pionero del Ala de Caza n® 1, perdié la vida junto con el
capitdn Caballero, 10 minutos después de despegar, cuando volaba un
F.86F en formacion cerrada con él.




Los dos primeros F.86F del Ala de Caza n® 1 en la plataforma
de estacionamiento de Getafe (los C.5-1y 2, fueron asignados a la Escuela
de Especialistas de Ledn) Base Aérea de Gelafe, septiembre de 1955.

PIONEROS CON CURSO DE TIRO, EN F.86, EN EE.UU.

UANDO SE CREO EL ALA DE CAZA N? 1Y SE ORGANIZO

el 11 Escuadron, primer Escuadrén de Caza del Ejército
del Aire dotado con aviones F.86F, sus primeros pilotos, los
pioneros, tenian, inicialmente, una instruccion en aviones a
reaccion y experiencia en los mismos, de diferente proceden-
cia, que agrupamos, en este trabajo, en tres blogues diferen-
ciados por su instruccion y entrenamiento.

Aunque las diferencias entre estos pioneros, los pilotos que
primero llegaron al Ala, se podria resumir, junto con el cono-
cimiento del idioma inglés, en que mientras unos conocian el
F.86F, los de “cercanias” no, pero que a los pocos meses de
“rodaje” del “Sabre” en Manises y sin entrar en consideracio-
nes de rentabilidad, oportunidad o continuidad, esta diferen-
cia inicial de conocimientos se fue difuminando hasta llegar a
desaparecer, en pocos meses, entre pilotos de uno y otro la-
do del Océano.



Los integrantes de los dos primeros bloques incluyen cur-
sos y entrenamientos en aviones F.86 en Escuelas o Unida-
des de la USAF en Estados Unidos o en Europa, y en el blo-
que tercero se incluyen a los pilotos con curso de T.33 en la
Escuela de Reactores de Talavera la Real y que se autotitu-
laban, no sin cierta sorna, “reactoristas de cercanias” o los
de “cercanias”.

En este tercer blogue figuraran también todos los “reacto-
ristas” que prestaron servicio como tales en el Ala de Caza
n® 1 procedentes, selectivamente, de los pilotos del 22 Grupo
de Fuerzas o Base Aérea de Manises, pilotos que pasaron
destinados al Ala en la misma Orden de su creacién, con in-
dependencia de contar o no, con aptitud o instruccion espe-
cifica, en material reactor.

Los pilotos del primer bloque, fueron seleccionados a co-
mienzos de 1954, entre los jefes y oficiales del Ejército del
Aire, algunos de ellos veteranos de nuestra Guerra Civil o de
la Escuadrilla Azul en su Campafa de Rusia, junto con jove-

nes oficiales, para efectuar un curso de transicion a reacto-
res en material T.33, en Alemania, en la Escuela de la USAF
de Flrstenfeldbruck, en adelante Fursty, curso que finalizo
en diciembre de este mismo afo.

Cinco de estos pilotos que superaron el Curso de T.33 en
Fursty, a principio de 1955 iniciaron su instruccién en diferen-
tes Escuelas y Unidades de la USAF en Estados Unidos. Pri-
mero fue el paso obligado por la Escuela de |diomas de la
Base Aérea de Lackland, Texas, para efectuar el preceptivo
curso de inglés; a continuacién efectuaron un curso de
Transformacion y Tiro en T.33 en la Base Aérea de Laughlin,
también en Texas, a orillas de Rio Grande.

Finalizado el curso de Tiro en T.33 pasaron a la Base Aérea
de Nellis, proxima a las Vegas, Nevada, donde realizaron el
curso de Tiro en F.86, curso que fue seguido de un entrena-
miento complementario en Unidades de la USAF en Europa,
dotadas con material F.86, concretamente en la Base Aérea
de Hahn en Alemania. El teniente coronel Gonzalo Hevia Al-




varez-Quiniones, cabeza de serie de este curso, fue el primer
piloto espanol que volé un avién F.86, hecho que ocurrié el 11
de abril de 1955, en la Base Aérea de Nellis, Nevada, EE.UU.

A continuacién se relacionan los integrantes de este primer
bloque de pilotos que, “con curso especial de adaptacion al
material C.5", F.86F, fueron destinados al Ala de Caza n® 1
en el mismo B.O.A. de su creacion:

—Teniente coronel Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones.

—Comandante Luis de Azqueta y Brunet.

—Comandante Carlos Grandal Segade.

—Teniente César Villalonga Alonso.

—Teniente José Maria Ordovas Artieda.

dos ultimos de la relacion, a su regreso de Estados Unidos,
fueron destinados al Ala de Caza n° 1 en el mismo B.O.A.
que los jefes y oficiales del primer blogue.

—Teniente Carlos Antonio Herraiz Diaz-Merry.

—Teniente Rafael Pardo Albarellos.

—Teniente Hernando Maura Pieres.

—Teniente Julian Alvarez de la Vega.

—Teniente Juan de Dios Garcia de Prado y Ruizberri de
Torres.

—Teniente Jaime Alvarez del Castillo.

—Teniente José Antonio Salazar Cutoli.

—Teniente Agustin Cabello Pérez.
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Pioneros del Ala de Caza n’l, integrantes de una patrulla de cinco F.86F, en el festival internacional de Fiumicino. De izquierda a derecha: teniente Mau-
ra, teniente coronel Hevia, capitin Barsen, teniente Salazar y teniente Alvarez de la Vega. Fiumicino, ltalia, 24 de junio de 1956.

Estos pilotos, una vez finalizada su instruccion en Bases de
la USAF, regresaron a Espana a primeros de septiembre y se
incorporaron directamente a la Base Aérea de Getafe para
proceder a la recepcion de los primeros F.86F que estaban
siendo entregados al Ejército del Aire.

Los pilotos del segundo grupo, 10 tenientes de la 5* Promo-
cion de la Academia General del Aire, efectuaron una serie
de cursos en los Estados Unidos con una duracion total de
15 meses, para obtener una instruccién en vuelo y una men-
talidad aeronautica, que finalizé con un curso completo de Ti-
ro en F.86. Estos cursos abarcaban una amplia gama de en-
senanzas: inglés basico y aerondutico; curso de piloto ele-
mental en avionetas Piper y en aviones T.6; curso basico en
aviones T.28 y T.33; curso de Tiro en T.33; y finalmente un
curso de Tiro en F.86.

Uno de estos oficiales no superd el curso basico de T.33
causando baja en reactores, y otro, el teniente Benjamin Ma-
nuel del Valle Dulanto falleci6 al sufrir un accidente en el (lti-
mo vuelo que realizaba en T.33; de esta forma el grupo conti-
nuo el desarrollo de su programacion inicial pero ya con sélo
ocho pilotos, de los que tres finalizaron la instruccién en
EE.UU. con varias semanas de retraso del resto del grupo.

De los ocho tenientes de este segundo bloque, que a conti-
nuacion se relacionan, cinco de ellos, los tres primeros y los
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En cualquier caso, estos jovenes tenientes con sélo dos
anos de antiguedad, con el titulo de piloto de la USAF, domi-
nio del idioma inglés y con “curso especial de adaptacion al
material C.5", F.86F, formaron el nicleo principal de instruc-
tores de la mayoria de los pilotos de “cercanias” que se inclu-
yen en el tercer bloque. Estos tenientes instructores fueron
absorbidos, en poco tiempo, por sus propios alumnos que
eran de “cercanias’.

PIONEROS DE “CERCANIAS” Y DEL 22 GRUPO DE
FUERZAS AEREAS

STOS PIONEROS, “REACTORISTAS DE CERCANIAS”
del tercer bloque de pilotos y que a continuacion se relacio-
nan, procedian de las primeras promociones de la Academia
General del Aire y habian efectuado el curso de T.33 en la Es-
cuela de Reactores de Talavera la Real en el que sélo volaron
unas 10 horas de vuelo instrumental e incluso, los procedentes
del primer curso de la citada Escuela, no llegaron a efectuar el
curso de T.6 en la Escuela Basica de Salamanca.
—Capitan Barsen Garcia-Lépez Rengel.
—Capitan Luis Gonzélez Olmedo.
—Capitan Jaime Caballero Echevarria.
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Vista general de los F.86F en la plataforma de estacionamiento de la Base Aérea de Manises, en octubre de 1956, de izquierda a derecha: los “Sabres”
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del 12 Escuadron, los del 11 Escuadron, los del 41 Escuadron (antes de desplegar a la Base Aérea de Son San Juan) y los F.86F en “depésito™ aparcados

Junto a cuatro aviones Junkers (JU-52).

—Capitan Sinforiano Molleda Benjumea.

—Capitan Pedro José Moreno Fernandez.

—Capitan Santiago Peraita Richard.

—Teniente José Juste Marzo.

—Teniente Enrique Gonzalez-Conde Rodriguez-Sedano.

—Teniente Luis Ausin Manzano.

Estos pilotos, con curso especial para adaptacion al mate-
rial de reaccion pero sin experiencia en F.86F, fueron desti-
nados al Ala para prestar sus servicios en el Escuadron nu-
mero 11, por Orden de 22 de octubre de 1955 y, una vez in-
corporados a eéste, iniciaron la instruccion para su suelta y
calificacion en el “Sabre”.

También se incluyen en este tercer bloque a otro grupo de
pilotos, seleccionados de entre los que pasaron destinados
al Ala de Caza n® 1, procedentes del citado 22 Grupo de
Fuerzas Aéreas o de la Base Aérea de Manises, en la misma
orden de su creacion, y que después de superar los cursos
correspondientes, en Talavera, Fursty o EE.UU., ya como
“reactoristas”, pasaron a volar el F.86F en los Escuadrones
del Ala.

—Capitan Vicente Alama Marti.

—Teniente Miguel Salom Ferrer.

—Teniente Antonio Espinosa Paredes.

—Teniente José Antonio Rodriguez del Valle.

—Teniente Enrique Martinez Ibafiez.

—Teniente Luis Alonso Cubells.

Todos estos pilotos, excepto el teniente Enrique Martinez
Ibanez que efectud el curso de Tiro en F.86F en EE.UU., en-
grosaron la gran familia de pilotos de “cercanias”, familia que
pronto se vio mutilada por la pérdida de dos de sus miem-
bros, los capitanes Jaime Caballero Echevarria y Sinforiano
Molleda Benjumea, que fallecieron al estrellarse los F.86F
que pilotaban el dia 23 de marzo de 1956 en la provincia de
Teruel, a los cinco meses de su llegada al Ala.
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Acto solemne de entrega del estandarte nacional por la ciudad de Valen-
cia al Ala de Caza n° 1. El coronel Guerrero, junto con la seitorita Maria
Amelia Trenor Calatayud, madrina del estandarte. Base Aérea de Mani-
ses, 23 de junio de 1957.
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LAS PRIMERAS SUELTAS EN F.86F

A FINALIZACION DE LAS OBRAS DE LA PLATAFOR-

MA de estacionamiento de aviones y las correspondien-
tes calles de rodadura, permitié que se dejara de utilizar la
zona de espera de la de cabecera de la pista 30, como esta-
cionamiento provisional de aviones y desmontar las tiendas
de campana de los pilotos y de los especialistas. No obstan-
te, durante varias semanas y en funcién de los requerimien-
tos de los vuelos locales, especialmente de los de los pilotos
recién sueltos, por no disponer la Base de una Torre o carri-

llo de Control Mévil, dotada con las pertinentes frecuencias
de UHF, un F.86F rodaba hasta la zona de espera de la pis-
ta en servicio, se le conectaba un APU vy su piloto, efectuaba
el control correspondiente, operando el equipo de radio del
“Sabre”.

De cualquier forma, el desplazamiento de los aviones a su
plataforma de estacionamiento, junto a los escuadrones e
instalaciones logisticas, facilitaron todas las operaciones de
abastecimiento y mantenimiento de los mismos, aunque el
“Briefing” diario, dedicado casi en exclusivo a las clases tedri-
cas del F.86F que impartian los tenientes, y a los vuelos de
las primeras sueltas, se seguian impartiendo

en la sala de juntas de la jefatura del Ala, mas
tarde, estas clases se desarrollaban en la bi-
blioteca del Pabellén de Oficiales.

Esta suelta se desarrollaba volando el alum-
no en un avion y el instructor en otro avion,
despegaban en formacién y el instructor le iba
diciendo desde su avién lo que él veia que el
alumno tenia que hacer o no lo hacia correcta-
mente. En esta época no habia ningln T.33 en
el Ala, solo “Sabres”, pero no ocurrié ningun in-
cidente relevante aunque, alguna vez el ins-
‘ tructor perdio de vista al avion del alumno y és-
<h' | te, regresaba solo a la Base y tomaba tierra sin
novedad.

En la tarea de ir soltando a los primeros pilo-
tos de “cercanias”, que inicialmente fueron ca-
pitanes de las primeras promociones de la Aca-
demia General del Aire, pilotos con muchas ho-
ras de vuelo realizadas en las unidades y con
los aviones convencionales de entonces, parti-
cipaban, inicialmente, todos los jefes y oficiales
con “Curso especial de C.5”, F.86F, pioneros
de los bloques primero y segundo.

Estos primeros instructores de F.86F, habian
sido entrenados en escuelas y unidades de la

Pilotos del Ala de Caza n® 1, integrantes de una patrulla de cuatro F.S6F, participantes en una

USAF, donde para mandar una formacién o

manifestacion aérea internacional en Italia. De izquierda a derecha: comandante Barsen, ca- PT€Parar y desarrollar una misién en vuelo, y

pitin Salazar, comandante Balanzategui v capitdn Sequeiros. Mildn, Italia, 4 de julio de 1957,

ser responsable de la misma, el piloto necesita-

Pilotes de los escuadrones de caza 11y 12, en las primeras maniobras en la que operaron los “Sabres" con el Ejército de Tierra, en el Pirineo Cataldn. De
izquierda a derecha (de pie) capitdn Almodévar, capitin Pardo, capitin Cabello, capitin Sequeiros, comandante Barsen, capitdin Salazar, capitin Espino-
sa, capitdn Rodriguez del Valle, capitin Garcia Crespo, (de rodillas) capitdn Benitez, capitin Berriatua, comandante Balanzategui, teniente Paternina, ca-
pitan Chamorro, teniente Cubells y capitin Castillo Camara. Base Aérea de Zaragoza, 12 de julio de 1957.
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ba alcanzar unas calificaciones previas en el tipo del avion,
contar con certificados de vuelo instrumental, tarjetas blanca
o verde, y haber cumplimentado el plan de instruccion co-
rrespondiente.

Ese “choque” de mentalidad y de material, entre pilotos ins-
truidos en el F.86F en la USAF y pilotos de “cercanias” en los
primeros meses de actividad del Ala de Caza n? 1, marcaron
el inicio de una importante transformacion del Ejército del Ai-
re y, con independencia del origen de algunos de los pocos
accidentes o incidentes de vuelo, ocurridos durante el primer
ano de funcionamiento del Ala, que fue una especie de tribu-
to de la transicion a un nuevo material, nuevas ideas, formas
de actuacion y de comportamiento en la profesion aeronauti-
ca-militar que, por otra par-

lotos de T.33, sin experiencie anterior en F.86F, procedentes
de Talavera o de Fursty.

EL ALA: ESCUELA BASICA

ERO LA NECESIDAD Y LA OBLIGACION DE “SOLTAR"

a pilotos en el avion F.86F y proporcionarles un minimo
nivel de experiencia basica en la preparaciéon y ejecucion de
los vuelos, constituyo un grave y oneroso problema, no sélo
para el Ala de Caza n® 1, sino también para el resto de las
unidades. Pero fue ésta, la que tuvo que atender y soportar
el mayor esfuerzo continuado en esta cuestion desde las pri-
meras semanas de su cre-

te, favorecio la Seguridad
de Vuelo.

El primer piloto del Ejérci-
to del Aire procedente del
primer curso de T.33 de la
Escuela de Talavera la Re-
al, de “cercanias” que se
solté en el F.86F en Espa-
na, lo hizo en la Base Aé-
rea de Manises el dia 17 de
diciembre de 1955 y fue el
capitan Barsen Garcia-L6-
pez Rengel y su instructor o
“‘acomapanante”, fue el co-
mandante Luis de Azqueta
y Brunet Jefe del 11 Escua-
drén de Caza.

Los pilotos que se iban
soltando, una vez efectua-
das varias misiones del
Plan de Instruccién n® 1,
participaban activamente
en las diferentes tareas del

acion, esfuerzo que se pro-
longé durante los cuatro
primeros anos de su exis-
tencia.

En el Ala de Caza n® 1 no
s6lo se soltaron en el
F.86F pilotos del Ala, sino
también otros que fueron
agregados con este propo-
sito a sus Escuadrones, co-
mo sucedié con los corone-
les Angel Salas Larrazabal
y Felipe Galarza Sanchez,
entre otros. También, al ser
la primera unidad del Ejér-
cito del Aire dotada con
material F.86F, inicialmen-
te, fue paso obligado para
la gran mayoria de los “re-
actoristas de cercanias”
que, una vez sueltos y con
el Plan de Instrucciéon n? 1
finalizado, fueron destina-

Escuadrén y entre ellas en

: 'V “Zona de Operaciones” del equipo de rescate del Ala de Caza n 1 en el Puenie de Campa-
la de ir soltando a otros pi- narde la ciudad de Valencia, con ocasicn de las inundaciones del 14 de octubre de 1957,

dos a las nuevas unidades
de caza que se iban crean-
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Reflexiones sobre una época

“...No es la primera vez que me he parado a pensar sobre una &poca que quizds ha tenido gran importancia e influencia, sin duda, en las tltimas décadas de nuestra Histo-
ria Aeronautica pero, hasta hoy, no se me habia ocurrido plasmarlas aunque sea a ‘vuela pluma”y en unas simples cuartillas. Me refiero a los afios 1954 y 1955, 1956..., afos
en que llegaron a Espafia los primeros aviones a reaccion y se crearon las primeras unidades del Ejército del Aire con este novisimo material...

En primer lugar, desde mi punto de vista, la gran dificultad con que nos encontramos, fue el tenar que adoptar un cambio dréstico de mentalidad, a la que bien o mal tuvimos
que adaptamos. Pasamos de volar de una forma més bien alegre y deportiva, lo que podiamos llamar simplemente “volar”, cumpliendo la misién que se nos habia encomenda-
do: formaciones, viajes, vuelos de entrenamiento local, desfiles, efc. con cuatro directrices e indicaciones y.al aire, recuerdo que los planes de vuelo fueron una auténtica nove-
dad y ciertamente no muy bien acogida. jQué latazo!, a encontramos, sin mas, con unos largos cursos tecricos del avion que ibamos a volar: caracteristicas, sistemas, pracedi-
mientos, emergencias, etc., briefing y pos-briefing y todo ello enmarcado en una férrea disciplina de vuelo, el cambio de mentalidad fue muy duro...

En segundo lugar, la diferencia que existe entre volar aviones propulsados por hélice ¥ los de reaccion, con todas y las consiguientes dificultades que ésto suponia. Ante es-
ta situacion, principalmente la que motivaba la primera, no existe la menor duda de que sentimos inconscientemente una cierta rebeldia u oposicion a adaptamos a Io que pen-
sabamos que se podia hacer, es decir volar, sin tantos preambulos y complicaciones, para nosotros era todo mas sencillo, Si a esto unimos que quienes nos impartian sus co-
nocimientos e intentaban que asimilasemos esta nueva forma de concebir lo que era la moderna aviacion, tenian gran entusiasmo y buena voluntad pero poca experiencia, se
comprende que saliésemos al aire muy “verdes”. No considero que fuésemos unos locos pero si un tanto inconscientes, sin darnos cuenta de lo que haciamos jCuantas veces

posteriormente se me han puesto los pelos de punta al recordarlol, estabamos convencid

jos de que era lo normal.

Estas reflexiones quizés pueden justificar de algln modo anécdotas y hechos ocurridos en estos maravillosos afios donde todo era entrega y nuestra Unica ilusion era volar

aquel inigualable “Sabre” sin reparar en otras...”.

primera mision combinada de Defensa Aérea con elementos
de la 65° Division Aérea de los EE.UU., en la que se probd
con exito... “el Centro Radar de Villatobas, Toledo”.

Es de senalar que la primera vez que aviones a reaccién
del Ejercito del Aire, F.86F del Ala de Caza n21, abrieron fue-
go real en Espana, concretamente en ametrallamiento
aire/tierra contra blancos del Poligono de Tiro de Caudé, Te-
ruel, que el dia 10 de marzo de 1958, misién llevada a cabo
por una formacién de cuatro F.86F del 12 Escuadrén, man-
dada por el capitan Fernandez Sequeiros, seguida, tres dias
despues, por otra formacion igual del 11 Escuadrén, manda-

(Francisco Vinde! Merced, general de Aviacidn)

da por el capitan Alvarez de la Vega.

El dia 15 de julio de 1958 y en el Poligno de Tiro aire/aire
de Palma de Mallorca, una escuadrilla de cinco aviones
F.86F del 11 Escuadron, destacada en Son San Juan y man-
dada por el capitdn Herraiz, ejecutaba la primera misién de ti-
ro aire/aire real, contra un blanco remolcado, efectuada por
aviones del Ala de Caza n® 1.

Del 19 al 25 de julio de 1958 el Ala monta un Servicio de
Alarma de Instruccion, turnandose los escuadrones 11 y 12,
por semanas, desde 30 minutos antes del orto hasta 30 mi-
nutos después del ocaso, con cuatro aviones, dos en situa-
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“... la toma de tierra fue lo mds normal posible, dentro de las circunstancias...”. Avidn del capitdn Rodriguez del Valle, piloto del 12 Escuadron de Caza,

después de efectuar un aterrizaje forzoso fuera de pista. Base Aérea de Manises, 12 de noviembre de 1957,

cion de 5 minutos y otros dos en una hora; este servicio se
volvia a montar el dia 16 de septiembre, en esta ocasién con
caracter permanente, hasta el 24 de febrero de 1970 en que,
una escuadrilla del 101 Escuadrén, descendiente directo del
12, presto el dltimo Servicio de Alerta.

Este Servicio de Alarma se montaba en la cabecera 30 de
la pista, aparcando los dos aviones que estaban en la situa-
cion de cinco minutos en su zona de armado y desarmado
de aviones, con sus APU,s conectados, donde se instald un
barracon americano tipo “quonset” en sus proximidades, con
enlaces telefonicos y sirenas de aviso, para descanso de pi-
lotos y especialistas.

Un ano mas tarde, entre los dias 2 y 4 de octubre de 1959,
técnicos de la USAF, impartian a pilotos y especialistas del
Ala, un cursillo que, con la clasificacion de confidencial, com-
prendia el empleo tactico, mantenimiento, manejo y almace-
namiento del misil aire/aire GAR-8 “Sidewinder” (AIM-9), misil
gue se recibia en el Ala

fuego” con el GAR-8 “;Sidewinder”, después de permanecer
destacadas durante una semana en la Base Aérea de Son
San Juan para recibir instruccion especifica, tecdrica y practi-
ca, impartida por instructores de la USAF, intruccion que cul-
mino con el lanzamiento real de misiles “Sidewinder” contra
blancos que eran cohetes de 5 pulgadas disparados por otro
F.86F que, volando en pareja con el avion portador del misil
‘rompia” inmediatamente después de disparario en el polig-
no de tiro aire/aire de Palma de Mallorca..

Fue un piloto del 12 Escuadron de Caza, concretamente el
capitan Casimiro Mufioz, jefe de la 3° Escuadrilla, el primer
piloto del Ala de Caza n° 1 y del Ejército del Aire, en Espana
y desde un F.86F, el C.5-058, el que, el 16 de enero de 1962
lanzo el primer misil de guia infrarroja “Sidewinder”, seguido
por el resto de su escuadrilla.

Este mismo dia, el capitan Salom Ferrer, jefe de la 4* Es-
cuadrilla del 11 Escuadron, efectud el “vuelo de seguimiento”

previo al lanzamiento del

tres anos mas tarde, des-
pues que un numero deter-
minado de sus aviones
fueran modificados.

Del 4 al 10 de noviembre
de 1959, dos escuadrillas
de cada uno de los escua-
drones del Ala, con sus co-
rrespondientes escalones
de apoyo, se desplegaban
en la Base Aérea de Zara-
goza para realizar ejerci-
cios de tiro, con armamen-
to de guerra, concretamen-
te lanzamientos de
cohetes, bombardeo con
angulo alto, 60° de picado,
y bombardeo rasante con
bombas napalm.

Correspondié a tripula-
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misil, lanzamiento que ma-
terializé al dia siguiente, el
17 de enero, desde el mis-
mo avion modificado del
12 Escuadron, el C.5-058,
que disparo el primer misil.

La consecuencia inme-
diata de este evento, fue
el incremento de la capa-
cidad de derribo de los
F.86F del Ala de Caza n®
1, al completar la instruc-
cion de sus tipulaciones,
pilotos y especialistas,
una vez que sus aviones
ya habian sido modifica-
dos para integrar, como
un modulo de armamento
mas, el misil “Sidewin-
der” y contar con la dota-

i

A
A

A
o

ciones del Ala de Caza n®

<4 1" Formacion de un rombo de 16 F.86F del 11 Escuadrdin de Caza, mandado por el coronel cion correspondiente de
1, en enero de 1962 “abrir  Guerrero, en un vuelo de entrenamiento. Base Aérea de Manises, 25 de abril de 1958.

estos misiles.
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Organizacién del 11 Escuadrén de Caza

Jefe: Comandante P. Jaraiz.
Jefe de Operaciones: Capitan G, Gonzalez.

Secciones:

Mantenimiento: Capitan Benitez, Capitan G. Vargas.
Administracion Ella.: Capitan Arroyo, Capitan Vivo.
Informacion: Capitan Montaner, Teniente Belmonte.
Seguridad en Vuelo: Capitan Cubells, Teniente Rubiano.
Personal: Capitan Vivo, Brigada Iglesias.
Club: Capitan Paternina.

Instrumentos: Capitan Bautista, Teniente Belmante, Teniente Martinez.

Prensa y propaganda: Capitan Baufista.
Tiro y Armamento: Teniente Enrech y Teniente Pafifio.
Equipo Personal de Vuelo: Teniente Valilla, Teniente Rubiano.
Cartografia y fotografia: Teniente Valderas., Teniente Jack.

1" ESCUADRILLA:
defe ...... capitan ... .Benitez
Piloto .. ... capitan ....Arroyo
Piloto . ... . teniente . .. .Marinez
Piloto . ... . teniente ... .Valilla
Piloto ... teniente ....Valderas
Piloto . .. ... brigada .. ..Iglesias
Piloto . ... ... sargento . ..Polo
Agreg. ....capitan ....Cabello

2" ESCUADRILLA:
Jefe’ e capitan ... .Montaner
Piloto ... ... capitan . ...Vivo
Piloto s teniente ... .Belmonte
Piloto . ... . teniente ... .M. Velver
Piloto ... .brigada ....Barberdn
Piloto ... .sargento .. Escudero
Piloto ... .sargento .. .Jiménez
Agreg. ....capitan ... .Parés
Agreg. ... .capitdn ....A delaVega

3 ESCUADRILLA:
Jefe i.... capitan ....G. Vargas
Piloto:. +.,v.. capita. . . ... . Paternina
Piloto ... .. capitan . ... Bautista
Piloto ... teniente . . . . Patifio
Pilota " sargento . .. Marquez
Piloto ... .. sargento ... Plaza
Agreg. ..... capitan . ... Salom

4* ESCUADRILLA:
defe; o capitan. . ... Cubells
Pileto ... ... teniente . . .. Enrech
Pllote ... eniente. . . . . Rubiano
Piloto .. .... teniente . . . . Fernandez
Piloto . ... .. teniente . .. . Jack
Piloto .. ... brigada ....Japon
POty sargento .. . Porio
Agreg. ..... capitan. . . .. Chamorro

Pilotos agregados: Coronel Murcia, Teniente Coronel Retuerto; .
Comandante Zarate y Capitan Esteban.

(Diario de Operaciones del Escuadrdn. Septiembre de 1959)
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LA APTITUD PARA EL COMBATE

ON LA ORGANIZACION DEL ALA DE CAZA N21 Y LA

creacion de sus escuadrones, el dia 1° de octubre de
1955 el 11 Escuadrén y unos meses mas tarde el 12 Escu-
dron, se inicié una larga tarea de instruccién de pilotos y de
especialistas: mecanicos, armeros, radios, etc., asi como la
actividades de mantenimiento y abastecimiento del material
F.86F para conseguir que el binomio hombre-avion, “elemen-
tos esenciales” que integran las unidades de caza y por en-
de, el Ala, obtengan la Aptitud de Combate.

Esta calificacion del Ala se consiguié por la dedicacién, tra-
bajo, abnegacion, constancia y sacrificio de sus integrantes
que, con la implantacion y desarrollo de los sucesivos planes
de instruccion, ejercicios, maniobras y colaboraciones, culmi-
naron con la calificacion de mas del 95% de sus pilotos aptos
para el combate, de los que el 10% alcanzaron la calificacion
de “experto” y el 42% la de “diestro”.

Por decreto de la Presidencia del Gobierno de 13 de abiril
de 1956, una vez perfilado el proceso de reorganizacion de
las unidades de fuerzas aéreas del Ejército del Aire, nacia el
Mando de |la Defensa Aérea, su Cuartel General se ubicaba
en la Base Aérea de Torrejon de Ardoz y sus Fuerzas Aéreas
fueron las Alas de Caza nimeros 1, 2 y 3; los Escuadrones
41, 61 y 61 y la Red de Alerta y Control, en el ambito aero-
nautico. El primer jefe de este Mando fue el teniente general
Julian Rubio Lépez y el cargo de jefe de Fuerzas Aéreas re-
cayo en el coronel Angel Salas Larrazabal.

En noviembre de 1959, una Agrupacion del Ala de Caza n®
1, integrada por su. plana mayor, sus dos escuadrones de
Fuerzas Aéreas y el correspondiente equipo de especialistas,
se desplego en la Base Aérea de Torrejon para desarrollar el
ejercicio “Milano” organizado por la Escuela de Cooperacién
Aeroterrestre y el Mando de la Defensa Aérea.

Este ejercicio, presidido por el Jefe del Estado, se desarro-
lI6 el dia 25 de este mes, en la zona de Campamento, Ma-
drid, y participaron aviones F.86F del Ala, durante 35 minu-
tos, ejecutando las siguientes misiones:

—Un avion aislado del 12 Escuadrén, pilotado por el capi-
tan Leocricio Aimodaévar, efectud un simulacro LABS (Low Al-



LS

El coronel Guerrero, comandante del Ala de Caza n® 1, con los pilotos del 11 Escuadran, integrantes de una formacion cerrada en rombo de 16 F.18F
que, después de un vuelo de entrenamiento, mantienen las mismas posiciones en tierra que en vuelo. Para facilitar su localizacion se citan como punto 1 (je-
fe), punto 2 (izquierdeo), punto 3 (derecho) y punto 4 (perro). Rombe jefe: 1 coronel Guerrero, 2 capitdn Rodriguez Sedano, 3 comandante Barsen y 4 te-
niente Bautista. Rombo derecho: 1 capitin Gareta Gongzdlez, 2 teniente Viva, 3 capitdn Taboada, 4 capitdn Chamorro. Rombo izquierdo: I capitdn Salom,
2 teniente Paternina, 3 capitdn Cubells v 4 capitdn Parés de la Rosa. Rombo perro: I capitan Berriatia, 2 capitin Cabello, 3 capitdn Herrdiz v 4 brigada

Nagore. Base Aérea de Manises, 25 de abril de 1958.

titude Bombing System) bombardeo tactico nuclear, seguido
de una demostracion del F.86F.

—Un avion aislado del 11 Escuadrén, pilotado por el te-
niente Enrech, efectud un ataque a carro lanzando una salva
de 16 cohetes de 2,75 pulgadas.

—Una patrulla de cuatro aviones del 12 Escuadron, man-
dada por el capitan Canovas e integrada por los capitanes
Fernandez Sequeiros, Simarro y Conejero, ametrallé camio-
nes con municién de 05, pulgadas.

—Una patrulla de cuatro aviones del 11 Escuadrén, man-
dada por el capitan Garcia Gonzélez e integrada por los capi-
tanes Salom, Alonso Cubells y Vivé, ataco con cohetes de 5
pulgadas y destruyd una estacion de ferrocarril con maquina
y cuatro vagones.

—Una patrulla de cuatro aviones del 11 Escuadron, man-
dada por el comandante Pérez Jardiz e integrada por los ca-
pitanes Montaner, Bautista y el teniente Juan Martinez, ataco
con bombas de 500 libras y 60° de picado una planta indus-
trial de 50 por 50 metros que resultd destruida.

—Una patrulla de cuatro aviones del 12 Escuadron, man-
dada por el comandante Michavila e integrada por los capita-
nes Casimiro Mufoz, Angel Roa y Francisco Arteaga, ataco
trincheras y fuerzas con bombas “Napalm”.

La actuacién del Ala merecié la felicitacion del Jefe del Es-
tado, fue la primera demostracién de tiro del F.86F con fuego
real, que se efectud en publico en Espafia y causé la admira-
cion de todo el que la presencio.

El resultado de este ejercicio dio al Ala de Caza n® 1 el es-
paldarazo definitivo para la obtencién de su Aptitud de Com-
bate a finales del afo 1959, calificacion que conservo hasta
su desactivacion en febrero de 1970 y durante sus 12 dltimos
anos, realizé 998 misiones de Defensa Aérea Activa (DAA),

Un piloto informa directamente al coronel Murcia, comandante del Ala n” 1,
del resultado de una interceptacion efectuada en la primera salida “Scram-
ble” durante el desarrollo de unas maniobras de defensa aérea, de un ejercicio
Trompeta. De izquierda a derecha: capitin Chamaorro, coronel Murcia, capi-
tén Bautista y capitdn Cabello. Base Aérea de Manises, 17 de marzo de 1959.
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hoy Policia del Aire, y durante estos afios mantuvo una dis-
ponibilidad minima permanente, desde 30 minutos antes del
orto hasta 30 minutos después del ocaso, de dos aviones en
alerta real de 5 minutos y dos en una hora.

Esta Aptitud de Combate fue complementgda con un “Plan
piramidal” de avisos o llamadas, para la recogida selectiva de
tripulaciones (pilotos y especialistas) de una o varias escua-
drillas, de un Escuadrén o del Ala, con el objeto de reducir el
tiempo de “alistamiento”. Es de sefalar que por los afios 50,
la mayoria de los integrantesddel Ala, no disponian de teléfo-
no en su domicilio ni de vehiculo particular y el procedimiento
consistia en enviar un sobre o dar unos avisos, que se multi-
plicaban, con unas claves que todos los interesados conoci-
an, para activar los itinerarios de unos vehiculos de recogida
con unos horarios iniciales que se repetian periddicamente.

EL MANTENIMIENTO Y SU PROBLEMATICA

UANDO LLEGARON LOS PRIMEROS AVIONES F.86F
a la Base Aérea de Manises y pese a que venfan en vue-
lo y revisados por la unidad de procedencia o por Construc-
ciones Aeronduticas S.A. (CASA), en su factoria de Getafe,
era evidente el desgaste de este material que, inicialmente,
procedia de diferentes unidades de la USAF en Europa
(USAFE). Pero aunque su documentacion, normalmente, era
clara y precisa, ya que ésta determinaba la vida remanente
de todos los elementos del avién, los frecuentes fallos y ave-
rias que se producian sembraban la desconfianza de la vera-
cidad de los datos remitidos.
Los primeros especialistas del Ala de Caza n® 1 proceden-
tes de Escuelas y Centros de la USAF, fueron instruidos en




material F.84 y no en F.86, como se instruyeron los pilotos,
ésto aun hoy no tiene explicacion mas alla de la falta de re-
flejos de los organismos responsables, de la USAF o del
Ejército del Aire. Y los procedentes de la Escuela de Espe-
cialistas de Ledn, pasaron de puntillas sobre el T.33, sélo
unos pocos especialistas o ingenieros, entre los que figuran
el capitan Ingeniero Aerondutico Artemio Borreguero Gémez
y el teniente Especialista Vicente Chirivella Folgado, “pione-
ros” procedentes de la Base Aérea de Manises y del 22 Gru-
po de Fuerzas Aéreas respectivamente, hicieron un curso del
motor F.86, el turbo-reactor General Eleciric J47-GE-27, en
el Aerédromo de Etain de la USAFE en Francia.

Como aun no se habian recibido normas concretas espafio-
las sobre el mantenimiento de los aviones, se aplicaron siem-
pre las de la USAF, pese a la servidumbre del idioma inglés,

e ————

porque no habia otras y sobre todo, no las habia mejores. No
obstante, el Ala conté con asesores de la USAF entre los que
figuran el major Harpper y el capitan Smith, cuyas indicacio-
nes fueron de gran ayuda para nuestros especialistas.

Segln estas normas, un avién que permaneciera mas de
60 dias sin volar debia ser inspeccionado, practicamente, co-
mo si hubiese volado 100 horas, en consecuencia, todos los
aviones que estaban en situacion A.O.C.P. (Aircraft Out of
Commission for Parts) y aunque se daba por supuesto que
una pieza solicitada para un avién en esta sitaucion, tenia
que llegar a la unidad con la mayor brevedad, en teoria 48
horas, en realidad sucedié que hubo aviones que tuvieron
que esperar mas de siete meses por la pieza necesaria para
Su reparacion, y pasaban a engrosar la lista de espera para
la inspeccion de 100 horas.

16 “Sabres” de los Escuadrones 11y 12 de Caza,
rodando hacia sus respectivos puntos de aparcamiento,
después de efectuar uno de los vuelos de entrenamiento
en “‘formacion movida de un rombo de 16 aviones”,

al mando del comandante Barsen, jefe del 11 Escuadron,
Base Aérea de Manises, 28 de marzo de 1958.




Otro tanto sucedié con otros aviones por
la falta de instruccion inicial de los espe-
cialistas, dotacion de herramientas de tra-
bajo, unas para los cambios de motores o
el retraso en el suministro de repuestos,
asi como la instalacién y puesta a punto
de algunos talleres especificos de material
F.86F, entre otros.

Forzados por esta situacion y con el de-
seo de superacion anidando en todos los
integrantes del Ala de Caza n® 1, se esta-
ba dispuesto a “volar a la espafiola” algo
asi como perpetuar el dicho de hacerlo
“mientras el palo de vueltas”, ya que, co-
mo consecuencia de la carencia de algu-
nos repuestos, pronto se empezo a pedir
gue la utilizacion de ciertos elementos que
no llegaban a tiempo o que su consumo
era elevado, se fuera ampliando a medida
gue la observacion permanente de ellos
permitiera “certificar” su buen estado de
funcionamiento.

De esta forma se amplio la utilizacion de
los filtros de combustible, la de las cubier-
tas de las ruedas, la de los cartuchos de
lanzamiento de los asientos de los pilotos,
entre otfros, y aunque no podemos decir
que fue una medida acertada, si que fue
una decision osada, pese a que no hay
noticias concretas, ni siquiera indetermi-
nadas, de que ello fuera la causa de algu-
na averia, incidente ni accidente, quiza tu-
vimos suerte.

A todo esto hay que afadir el escaso o casi nulo, conoci-
miento previo del material F.86F y la falta de experiencia en
la organizacion del mantenimiento y del abastecimiento que
incidié de una forma muy negativa en los primeros escalones
de mantenimiento, con un sensible retraso en las revisiones
periodicas y en las reparaciones de las averias diarias.

Por otra parte, la organizacion y el control de las operacio-

Acto de entrega del estandarte de la Escuadra
de Garcia Morato al ala de Caza n° 1 por ¢l co-
ronel Salas Larrazdbal al coronel Mureia (en el
centro). El oficial que porta el estandarte es el
teniente Roa Labra, piloto del 12 Escuadron.
Base Aérea de Manises, 4 de abril de 1959.

nes de mantenimiento y de abastecimien-
to, fue una labor dificil y costosa, cuyo co-
nocimiento debia haber precedido a la lle-
gada de los aviones, pero por la forma
“precipitada” de su recepcion en Getafe y
la necesidad de volarlos en Manises, supu-
so, para el Ala de Caza n® 1, un trabajo ex-
cepcional, a todos los niveles, superado en
gran medida por el entusiasmo, dedica-
cién, trabajo y entrega de los ingenieros,
especialistas, clase de tropa y personal ci-
vil, relacionados con el desarrollo de estas
operaciones.

En cualquier caso, la implantacion y fun-
cionamiento de un moderno sistema de
mantenimiento y abastecimiento, cuya pla-
nificacion, organizacion y control eran to-
talmente desconocidos en nuestro Ejército
del Aire, supuso un gran impulso para ini-
ciar primero y consolidar después, la ope-
ratividad de nuestras unidades de F.86F
en Espafa, base de la modernizacion de
nuestra Aviacion de Combate.

A este desconocimiento, hubo que ana-
dir la falta de herramientas adecuadas, las
cuales fueron llegando a Manises en pe-
guenas cantidades, sin inventario ni catélo-
go, muchas acompanando a otros materia-
les y sin una simple guia de remesa, dan-
do origen a extravios o falta de control,
casi inevitables.

Los primeros escalones de mantenimien-
to de los escuadrones no solo sintieron la

necesidad de ejercer un control de estas herramientas y de
los repuestos, al objeto de controlar y distribuir todos estos
elementos, sino que también iniciaron la importante y merito-
ria labor de recopilar datos de averias como la cantidad de
éstas y su frecuencia, el control de horas de funcionamiento
de los diferentes componentes o equipos para que, mediante
el correspondiente estudio estadistico, se pudiese empezar a

Comentarios, en voz alta, de un especialista de F.86F

... Me destinaron al Ala de Caza n® 1 ... el dia 29 de febrero de 1956, seglin BOA nim. 25, fui ya directamente al 12 Escuadron, me incorporé el dia 7 u 8 de marzo ... si,

ciertamente hice el curso de T.33 en Ledn pero ni idea de lo que era un tipo de avion de verdad, no habia en la Escuela nada mas que tedrica y fotos ... i los vimos volar ...
Cuando nos incorporamos a la Base Aérea de Manises, fuimos a Ia linea de aviones (de F.86F) ... joder! jesto es muy gordo! ... pues hay que lidiarlos ... el 12 Escuadrdn te-
nia (aviones de la serie) 20, 25y luego 30 ... s6lo estaban las zonas de aparcamiento (el cemento) y el edificio de operaciones ... con un pequeiio pasillo para resguardamos
del calor o de la lluvia, el barracon de aviones |o trajeron seis o siete meses después, es &l que (hoy) hay, procedente de la Base de Hidros de Los Alcazares ... donde lo ha-
bia montado la Marina alla por el afio 28 y costd desmontarlo y montarlo (en Manises) un millén de pesetas ... _

Empiezo a familiarizame, s6lo tenia un destomnillador de ferreterfa y el mono de dos piezas de soldado ... ;Como lo vemos mi capitan? ... muy facil, si, de verdad, cuando
ustedes salian al aire ... en aquellas pistas de cemento se formaban grupos de mecénicos y armeros que nos intercambidbamos los problemas ... sin tapujos, sin intentar ser
torpes o listos ... y de esa manera no tardamos mucho tiempo en hacernos con el avion, tiene que tener en cuenta un factor muy importante y es que ... “... el personal, sar-
gentos, que fuimos a Manises, nos habia costado llegar (a este empleo) de 10 a 11 afios de servicio y por lo tanto éramos mecénicos muy avezados an |os aviones ... con
una media de 30 a 35 aviones...".

Problemas de herramientas ... no teniamos; cambiar una rueda, yo personalmente tuve que ir al taller de cocheras y traerme un gato hidraulico de camidn para cambiarias
.. luego se agudiz mas porque las herramientas son por pulgadas y en el “rastro” no habia (para) comprarias, en los viajes (al extranjero) se aprovechaba para traer algo, se
hicieron otroas en el taller base, gracias al capitan Borreguero y al maestro Pedro a los que los “...judidbamos...” lo que pediamos, asi empezamos, no nos atrevimos a co-
mentar nada con los pilotos que habia arriba ... en vuelo, pero con el tiempo vino esa gran familia de Manises (de “maniseros”)...

Revisiones, bueno como empezamos, de hablar inglés nada de nada, sélo jespafiol y olé! y nos metiamos y saliamos, cuantos sinsabores, cuantas comprobaciones, cuan-
tas controversias sin nadie que nos indicara ... (aunque) sf estuvo Un asesor norteamericano, el capitan Smith, se pegé un “tortazo con su coche en la Avenida del Puerto, es-
te hombre nos dio muy buenas indicaciones y traducciones ...

Asi llegd (en 1963) la primera evaluacion (del ala), en ésta nos llegd, al 12 Escuadrdn, un avién al que habia que cambiarle el motor, recuerde que se entraba (en la eva-
luacién) con un nimero fijo de aviones y no se podia (cambiar ni) meter otro, ... en la pista y estacionamiento habia mas norteamericanos que (éramos) nosotros, y ellos dije-
Ton que, segun sus tablas, eso costaba de tres horas y media a cuatro horas, ... estaba muy avanzado el ejercicio, rascando el tiempo final y puntuaba, Manos a la obra el
equipo de emergencia, mecanico de linea que su avidn estaba en el aire ... hora y media después, el avién en la linea ... vamos no lo entramos ni en el hangar ... el avion sa-
lié a hacer su dltima mision ... y los americanos, sin perdemas de vista ... pues ni atin asi, vinieron sus jefes, ya que eran sargentos lo mas que estaba en la linea, tuvimos sus
mas y sus menos, decian que era imposible, que ellos tenian su tiempo, les tiramos los relojes a una hora y media ...

Les llamo también la atencion (a estos norteamericanos) el siguiente caso: los barra 40 (aviones de la serie 40) se diferenciaban de los 20 y 30, en que algunas mangueras
de APU no entraban (no se podian enchufar al avion) por ser cuadradas en vez de ovaladas, en este caso, a este compariero (al sargento Benito Loste) le trajeron el APU
“cuadrado” y no entraba ... el piloto pidiendo APU y éste sin entrar, ni corto ni perezoso pidié una navaja y un soldado le dio una, recortd los bomes del enchufe y entrd, el
avion al aire y entonces un americano le pregunto: ;Quién le habia ordenado hacer aquéllo? y (mi companero) le contesto: “sencillamente, soy especialista ..” ..."

(Bernabé de Andrés Ia Encina, teniente especialista)
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Formacion en rombo de 16 F.86F del 12 Escuadrén, del Ala de Caza n” 1, sobrevolando la villa de Madrid con ocasiin del desfile aéreo del dia 3 de mayo
de 1959 en el que, desfilaron 84 “Sabres”, en columna de rombos de los Escuadrones 21 y 61, 11, 12, 41 y Escuela de Reactores. Madrid, 3 de mayo de 1959.

determinar consumo de piezas y establecer niveles
de reposicion, entre otras.

Los repuestos tenian que llegar a Espana
procedentes de depdsitos en los EE.UU. y
dentro del marco de los convenios suscri-
tos, con toda su documentacién en inglés,
mientras que en Espafa se carecia del
personal correspondiente, con conoci-
miento de este idioma y de los materiales
remitidos, lo que dificultaba y retrasaba la
clasificacion en nuestros depésitos y su
posterior distribucion a las unidades.

En medio de esta situacion, donde en oca-
siones abundaban repuestos de poco consu-
mo y por el contrario, se recibian muy pocos
elementos de mayor demanda que consecuente-
mente escaseaban, fue necesario, casi
ineludible, recurrir a la “canibalizacion”
de algunos aviones, que en la jerga de
mantenimiento es la accion de tomar
piezas o accesorios de un avion para
poner a otro en servicio que tiene mas
posibilidades de realizar la misién encomendada.

Normalmente trasncurre un cierto tiempo hasta que el
avion “canibalizado” vuelve a tener instalados los compo-
nentes que se le quitaron, por lo que este método, si es
nefasto en una situacion normal, en muchos casos, es la
Gnica forma de solucionar situaciones puntuales no prolon-
gadas en el tiempo.

AVIONES DE DOTACION Y EN DEPOSITO

A DOTACION INICIAL SE FIJO EN 25 aviones por es-
cuadrdn y en consonancia con ello se intenté establecer
las plantillas de pilotos y especialistas, pero este ultimo per-
sonal no abundaba y ocurrié que, el ritmo de llegada de avio-
nes F.86F a Espana era mayor que la capaciad de organiza-

El halcén, [a avutarda y el mirlo, en el

emblema del ala de Caza n° 1 desde el
4 de abril de 1959

cién, por el Estado Mayor del Aire, del resto de los
escuadrones de caza, dotados con F.86F, en-

cuadrados en sus correspondientes alas y ubi-
cados en diferentes bases aereas.

Ante esta situacion se tomé la decision,
posiblemente por problemas o indicacion

de CASA o de la Base Aéerea de Getafe,
de no dejar estos aviones, ya revisados

y pendientes de destino definitivo a uni-

dades aun no creadas u organizadas,
sino de ir enviandolos a la Base Aerea

de Manises, haciéndole recaer, exclusi-
vamente, al ala de Caza n® 1 la tarea y

responsabilidad de mantenimiento y con-
servacion de estos aviones "en deposito”, a
ser posible en vuelo.

Segun iban llegando los F.86F proce-
dentes de Getafe a la Base Aérea de
Manises, se iban asignando a su fla-
mante segundo escaldon de manteni-
miento y se aparcaban en su plataforma
de estacionamiento donde se llegaron a
acumular circunstancialmente, mas de 60 aviones. No obs-
tante, algunos de estos aviones a su llegada eran asignados
a los escuadrones de Fuerzas Aéreas, quienes asi aprove-
chaban su potencial de horas de vuelo antes de tener que
aparcarlos por haber pasado mas de 60 dias sin volar.

Para conservar los citados aviones y evitar su deterioro an-
ticipado, reduciendo el nimero de revisiones periédicas por
calendario, por estar 60 dias sin volar, se constituyé un equi-
po con un reducido nimero de especialistas, mecanicos de
linea con experiencia, que procedian de los primeros escalo-
nes de los Escuadrones 11 y 12 del Ala; eésto posibilité que
fuesen volados por el piloto inspector del mismo segundo es-
calén e incluso por otros pilotos experimentados del Ala, con
el Unico proposito de mantenerlos en vuelo, sin que las horas
asi voladas pudieran computarse por ningtin escuadron ni
sirvieran para la instruccién de éstos.
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Comandantes y capitanes jefes del 11 Escuadrén
de Caza y del 111 Escuadrén de Fuerzas Aéreas

Comandante Luis de Azgueta y Brunet 01.10.55/01.01.57
Capitan/Jefe Accidental  José M. Esteban Rodriguez-Sedano  01.01.57/30.04.57
Capitan/Comandante  Barsen Garcia-Ldpez Rengel 30.04.57/11.11.58
Capitan/Jefe Accidental José M. Esteban Rodriguez-Sedano  11.11.58/14.07.59

Capitan/Jefe Accidental Alejandro Garcia Gonzalez 14.07.59/14.08.59
Comandante Mariano Pérez Jaraiz 14.08.59/14.08.60
Capitan/Jefe Accidental Alejandro Garcia Gonzalez 14.08.60/26.12.60
Comandante Javier Bello Orero 26.12.60/24.07.62
Capitan/Jefe Accidental Alejandro Garcia Gonzalez 24.07.62/26.09.62

Capitan/Jefe Accidental Antonio Montaner Palau
Capitan/Jefe Accidental José Pares de la Rosa
Comandante Javier Bello Orero

Capitan/Jefe Accidental José Pares de la Rosa
Comandante Javier Bello Orero

Comandante Rafael Gonzalez-Granda Aguade

26.09.62/14.11.62
14.11.62/18.02.63
18.02.63/01.05.63
01.05.63/09.07.63
09.07.63/01.10.65
01.10.65/01.02.67

(Diario de Operaciones de los Escuadrones 11y 111)

Era evidente el exceso de trabajo y la gran responsabilidad
ocasionada por este flujo de aviones procedentes de Getafe
y que guedaban “en deposito” en el Ala, que llegé a producir
en ésta y durante mucho tiempo, la paradoja de tener que ser
los primeros escalones de sus Escuadrones de Caza los que
apoyasen a su segundo escaldn, invirtiéndose los cometidos
gue les asignan los manuales.

Poco a poco, la totalidad de los F.86F “almacenados y en
vuelo” en el Ala, se fueron entregando a las diferentes unida-
des que se iban formando, segin un procedimiento que de-

sarrollaba el Estado Mayor del Aire y que, basicamente, con-
sistia en comunicar, simultdneamente, a la unidad receptora
del avién y al Ala de Caza n® 1, el nimero de cola del avién o
de los aviones, que debian entregarse.

En la base de Maiises, caso de no estar los citados aviones
en vuelo se ponian en esta situacion y después de las prue-
bas correspondientes, se comunicaba a la unidad destinata-
ria la disponibilidad del mismo, cuyos representantes revisa-
ban y, en cada caso, lo aceptaban o lo rechazaban, antes de
llevarselo en vuelo a su unidad.

ALGUNAS INTERFERENCIAS COYUNTURALES

| LA PUESTA A PUNTO DE LAS TAREAS DE MANTENIMIENTO

y abastecimiento de los F.86F se vieron, de alguna for-
ma, ralentizadas por la falta de una referencia valida en este
material, nuevo en el Ejército del Aire y en Espafia, la mayo-
ria de los primeros responsables del matenimiento de los
“Sabres” en la Base Aérea de Manises tuvieron, realmente,
que formarse durante el trabajo diario (on the job training) en
los escuadrones 11 y 12, la disponibilidad y el empleo de es-
tos aviones, en el Ala de Caza n? 1, también estuvo condicio-
nada, en ocasiones, por algun tipo de “interferencia” puntual.
La pista principal de la Base Aérea de Manises, la 30-12
estuvo fuera de servicio desde el 21 de septiembre hasta el
11 de noviembre de 1957, por obras de reparacién en la mis-
ma gue obligaron a suprimir los vuelos de los F.86F durante
este tiempo. Estas obras se repitieron en la misma pista en-
tre el 12 de febrero hasta mediados de marzo de 1969, pero
en esta ocasion, con la Unidad ya plenamente organizada,

Grupo de pilotos del 11 Escuadron, después de participar en un desfile aéreo, en rombo de 16 aviones al mando del comandante Jardiz, con ocasion de la
visita del general Napoli al Ala de Caza n” 1. De izquierda a derecha (de pie); teniente Jack Folla, brigada Barberdn, capitin Belmonte, capitan Vive, ca-
pitdn Parés de la Rosa, capitdn Montaner, capitin Cubells, teniente Valilla, capitin Gareta Vargas, capitin Benitez (de rodillas): capitdn Bautista, capitdan
Salom, teniente Patifio, capitin Chamorro, comandante Jardiz y teniente Juan Martinez. Base Aérea de Manises, 29 de abril de 1960,
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no dejaron en el suelo a los aviones
de Manises ya que éstos desplega-
ron en la Base Aérea de Zaragoza
donde, el 101 Escuadron, continud
el desarrollo de sus actividades con
normalidad.

Las anomalias detectadas en la
composicion del oxigeno que se su-
ministraba a los aviones del Ala,
obligaron a suspender sus vuelos
entre los dias 25 al 30 de enero y
dos dias en febrero de 1958. Los
analisis del oxigeno se sucedieron
y aconsejaron limitar el techo de los
vuelos hasta los 10.000’ y en con-
secuencia, durante el mes de mar-
zo, no se efectuaron determinadas
misiones de los planes de instruc-
cion tales como TRN, FOT, FOF,
REMB, AAC, AARy GCI.

Otra deficiencia que aparecio en
junio de 1958 y que se prolongd
hasta el mes de septiembre del

mismo afno, obligd a suprimir el
50% de los vuelos programados,

Pilotos del 11 Escuadrin de Caza, integrantes de la Patrulla vencedora en la modalidad de ametrallamiento, en
el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa. De izquierda a derecha: brigada Marques, ca-

especialmente los correspondien-  piwin Gareia Vargas, capitin Valilla v brigada Porto Rey. Base Aérea de Manises, 15 de diciembre de 1961.

tes a los segundos periodos de
vuelo, fue la debida a la falta de cisternas para el suministro
del JP-4.

Relacionado también con el abastecimiento de queroseno,
a los aviones, estuvieron las restricciones establecidas por el
mando durante los meses de mayo y junio de 1960, que solo
permitieron al Ala suminstrar a sus F.86F, en estos dos me-
ses, un millon de litros de JP-4, un poco menos de la mitad
del consumo normal. Estas restricciones impidieron, a los es-
cuadrones 11 y 12 del Ala, desarrollar sus programas vy al-
canzar el numero de horas de vuelo establecido.

La aparicién de grietas en el depésito central de combusti-
ble de un determinado numero de F.86F, serie 40, en sep-
tiembre de 1958, fue también el origen de que muchos de
estos aviones pasasen a la situacion A.O.C.P y al 22 Escaldn
de Mantenimiento, para efectuar la sustitucion de los mis-
mos, donde para cada cambio de depdsito se empleban
unos 15 dias. La aparicion de estas deficiencias en los avio-
nes de dotacién del 11 Escuadrén de Caza origind, durante
varios meses, un descenso del numero de aviones en vuelo,
por A.O.C.P,s, que le impidid alcanzar las horas de vuelo es-
tablecidas.

Durante los meses de mayo, junio y julio de 1959 el 11 Es-
cuadron empezo a enviar sus aviones de la serie 40, de for-
ma escalonada, al tercer escalon de CASA en Getafe para
efectuar la correspondiente revision IRAN, aviones que, si-
multaneamente, iban siendo sustituidos por otros F.86F-25
modificados para mantener la
operatividad del Escuadrén
con una media de 20 aviones
destinados.

En determinados momentos

Comandantes y capitanes jefes accidentales del 12

Escuadron de Caza y del 101 Escuadrén de Fuerzas Aéreas

En 1965, durante los meses de marzo, abril, mayo y junio
pasaron a la situacion A.O.C.P. un gran nimero de aviones
por tener cumplido, por calendario, los cartuchos de las cata-
pultas y los extractores de los asientos lanzables de los pilo-
tos.

Las primeras restricciones de vuelo, para prolongar la vida
de los F.B6F, aparecieron en 1966. En la Base Aérea de Ma-
nises solo desplegaba un Escuadrdn, el 101, descendiente
del legendario 12 Escuadron de Caza, el de “morro azul”,
que fue desactivado cuatro afios mas tarde y sus ultimos Sa-
bres fueron destinados al 102 Escuadron de Fuerzas Aéreas
desplegado en las Base Aérea de Zaragoza.

Los ultimos F.86F, después de haber permanecido en la
Base Aérea de Manises 15 afnos, donde efectuaron mas de
140.000 horas de vuelo, la abandonaron el dia 1° de abril de
1970, precisamente cuando se cumplian 14 afnos de la crea-
cion del citado Escuadron de “morro azul” y 15 afos del de
“morro rojo”, el 11 Escuadron de Caza.

FESTIVALES, ESCOLTAS Y DESFILES AEREOS

L DIA 23 DE FEBRERO DE 1956 Y EN LA BASE AEREA
de Manises, el embajador de los Estados Unidos en Es-
pafa hizo entrega oficial al Ejército del Aire de los aviones
F.86F que constituyeron el Ala de Caza n® 1, primera Unidad
del Ejército del Aire dotada
con este moderno material.
El embajador Mr. Lodge vy el
ministro del Aire, teniente ge-
neral Gonzalez Gallarza, reco-

de la vida del Ala, sus dos es- gm&m: E;g%ﬁﬁ:;:gﬁ?g‘ﬁem 3&01195,5?};;]%3 rrieron la linea de aviones con
cuadrones, para cubrir servi-  gapitanijefe Accidental  Santiago Peraita Richard 21.11.58/eb. 1959 sus tripulaciones formadas al
cios de Alerta o participar en  Comandante Federico Michavila Pallarés ~ Mar. 1959/Abr. 1961 pie de éstos. En esta ocasion
determinados ejercicios, ma-  Comandante Luis Ortiz Velarde May. 1961/Ago. 1962 los efectivos del Ala se habia
niobras o desfiles, se prestaron  Capitan/efe Accidental  Antonio Espinosa Paredes  Sep. 1962/Ene. 1963 incrementado con los T.33 de
o cedieron aviones entre un  Comandante Narciso Ortiz Olave Feb, 1963/Mar. 1967 la Escuela de Reactores de
escuadrén y otro, para cubrir Comandante Jose Pares de la Rosa Abr. 1967/Ago. 1968 Talavera la Real aparcados
deficiencias y disponbilidad de  Teniente coronel José Rodriguez Lopez Sep. 1968/22.02.70 frente a los F.86F.

éstos, como sucedié cuando el  Capitaniefe Accidental  Atanasio Cuervo Arango y Con ocasién de esta prime-

11 Escuadrén suspendio los
vuelos de sus aviones durante
los meses de julio y agosto de
1961, por desprendimiento de
dlabes de sus motores.

Caso de los Cobos, hasta la
entrega del ultimo F.86F, en
vuelo, en la Base Aérea de
Torrejon y Zaragoza

(De las cartillas de vuelo de pilotos de estos Escuadrones)

ra gran parada aérea de reac-
tores, en la que participaban
los primeros F.86F y T.33 del
Ejército del Aire, y pese a las
limitaciones impuestas por la
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meteorologia, la joven Patrulla Acrobatica del Ala, integrada

por cuatro aviones y mandada por el teniente coronel Gonza-
lo Hevia Alvarez-Quifiones, que fue su fundador, tuvo una
brillante actuacion.

El 4 de mayo de este mismo afo desfild sobre la ciudad de
Valencia, una Agrupacién del Ala formada por 14 F.86F,

mandada por el teniente coronel Frutos F{ublo e mtegrada por i

cuatro Patrullas:

1* Teniente coronel Frutos capltén Gonzalez Olmedo y Ios'

“tenientes Gonzalez- Conde y Cabello Pérez,

2° Teniente coronel Gonzalo Hevia y los tementes Alvarez
de la Vega y Salazar Cdtoli.

3* Comandante Grandal Segade, capltan Peraita Htchard y
los tenientes Luis Ausin Manzano y Garcia de Prado.

4* Capitan Barsen Garcia- Lépez y los tenientes .Juste Mar—
20 y Alvarez del Castillo. e

Este es el primer desfile aéreo de “sabres” de cierta enti-
dad, del que hay constancia escrita y testimonio fotograf:c:o

- Dos semanas mas tarde, el 18 de mayo de 1956, otra
Agrupaclon de 16 aviones del Ala, con base en Getafe y
mandada por el teniente coronel Hewa particip6 en un desfi-
le aéreo sobre Madrid, en honor del rey Faisal de Irak, prime-

ra vez que formaciones de F.86F desfilaron sobre la capital

de Espana. Cuatro dias después, el 22 de mayo, esa misma
Agrupacion intercepto y dio escolta al awén en que viajaba el
rey Faisal de Madrid a Granada.

- de este momento la Patrulla Acrobatica Oficial del Ejercito e!eti

Después del Festwal Aéreo de Barcelona eI 30 de sep- g
tiembre de 1956, en el que actué la Patrulla Acro’bé"tlca fo 1=t AT
Ala, junto con la Patrulla de T.33 de |la Escuela de Heactores Pl
el teniente general Gonzélez Gallarza, ministro del Alre,,,des- 7 i
pués de presenciar este Festival, dijo piblicamente”...a partir

.Alre y por tanto espafola, serd la de los Sabres...". S :
La Patrulla Acrobatica del Ala Qaso desde ese moment@q >
rgpresentar oficialmente al Ejército:del Aire, pm&amﬁm

- sido motivo de varios articulos publicados' en“’iestag mgsma e- <
vista de Historia Aeronautica; A‘EH@RLANO,“ yenla Rewsfaé‘: A
. de Aeronautica y Astronaﬁﬂca que se crtaﬁ en ia biﬁi[ograf'fa A
_de este. trabajo ¥
. En este mismo Festival Aereo de Barcelona el comanﬂah -
‘te Luis de Azqueta y Brunet rompid la barrera del sonido mm

*en Espana esta maniobra, que el camandante Azqueta rep
tio, ante el jefe de Estado, un mes mas tarde, en la Escuela -
de Reactores de Talavera la Real. Después pasé a ser una
maniobra programada y rutinaria, “pam caﬁg, uno d

tos, durante el desarro’llo de su corre rite plan
fruccion.
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intercepté y dio escolta al a\nén real hasta su aternza]e en el

aeropuerto de Barajas para desfilar a contlnuacmn sobre el
mismo y sobrevolar Madrid.

 Formaciones de Sabres dei Ala de Caza n® 1 partumparon ‘
en los diferentes desfiles ‘aéreos sobre Madrid, desde el 12

i

- ma de iVlsfa suerte y al toro] 5 Sl

_i' - de abril de 1957 hasta 1964. Es de destacar que en el desfile

A B

- del 3 de mayo de 1959, tuvo lugar la mayor concentracién de-

. aviones F.86F «
cipé ugﬁa*l‘otmau

gel Salas Larrazabal. Esta
articulos de esta Revista
, que se cita-en 4@ Biblrograf{& ¢
Kza*d ,jﬁnio-d 1957 tuvo lugér [m acto

| Ke0. 5k T4 i
El 4de abnl de 1959 y en un acto solemne, en Ia Base Ae-
T re&de Manises, el coronel Salas Larrazabal, Jefe de Fuerzas
* Aéreas del Mando de la Defensa Aérea y el mas caracteriza-

o= lgante. ¢y
%nafBase Aérea de Torrejon en la cual parti-
de 84 avienes, al mando del general An--

\ya ha sido. glqsada«ah otros
sj-liistona.ﬁeronéuhc;a, ABFI@FLA

de ber;dlcmn y

Aérea dQ Manises 'ﬁsasfleron a,utqndades civiles y .“_A
nittare Ayuntamiento de Valencia en corporacion y mas.
- 150. 000 ﬁersanas iue segmd‘o de un brillante festlval aé--j»

~do superiviviente del Grupo de Caza de Garcia Morato, en-
~treg6 el estandarte del Grupo al Ala de Caza n® 1, adoptando
~ como propio el emblema de tan Iegendana ijdad con su le- ;

]

ks

- F.86F en Manises y sin giescundar permanentes esfuerzos
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El dia 13 de julio de 1960, una Agrupacion del Ala: manda— )
da por el comandante Federico Michavila Pallarés y con es-
cala en la Base Aérea de Talavera la Real, pammpo enun

actos de conmemoramén del centenarlo de Ennqug el Nave-

e

El dia 7 de ]uho de 1361 se celebra en la Base Aerea de'
: 'Mamses un acto con una misa segmda de una exhibicion a'

mente general Géréla Bqas entre otras personahdatjes m\nf

les y militares.

S

Dentro del apartado da las eseoltas una Escuadrilla dei 11 b
Escuadron, mtegrada por 4 F.86F, mtercepté y dio escoltaal * -
-avion del jefe del Estado en vuelo de Ma\dnd a Barcelona; eL R

dia 1 de abrilde 1962. = .

cargo de la Patrulla Acrobétlca ‘con motivo de haber cumpli-
do el Ala de Caza n? 1 las 50,000 horas de welo Acto al que
- asiste el jefe del Mando de la Defernsa Aérea, teniente gene-
ral Rubio Lépez, y el jefe de la Region Aérea de Levante, te-

.DesﬁLe Aéreo sobre Punta Sagres en Portugal, dentro de los -

bt

‘Este ritmo de partlclpacwn del'Ala en festlvales escoltas y* z
- desfiles aéreos, contlnué nhasta mediados de los 60, que fue
cuando aparemeron ios pnmeros sintormas de fatiga de mate-
rial, en el F.86F, que trajero,n consigo restricciones de vuelo. -
Pero la labor ya estaba hecha, el Ala de Caza n® 1, con sus
aviones y sus hombres, durante los 15 anos de vida del

g i



Principales actuaciones de la Patrulla Acrobatica (1956-1965)

Ao 1956:

Entrega simbolica de F.86F (Manises) ... 23.Feb.56
Festival Internacional de Fiumicing (Halia)..........coieiiriiioniiinns 24 Jun.56
Festival Aereo de Barcelona..........c..ivuisisnnsas ....30.8ep.56
Visita Jefe del Estado a Escuela de Reactores ... wmerernesnieees 07.0¢ct.56
Festival campana de Navidad (AIbacete)..........cc.imvesiienniinnen.09.DiC.56
Ao 1957.

Entrega Estandarte al Ala de Caza n® 1 (Manises)............cccvur i 23.JUn.57
Manifestacion Aérea Internacional en Milan (alia) ...........coooeeeerernne 04.Jul.57
Afio 1958:

Escuela Superior ET. en ECA n? 2 Villatobas............ccc.crvvvennner.....05.May.58
Festival Base Aérea de Zaragoza..... e 20y 8
Exhibicién en la Bahia de Céadiz................ -..31.Ago.58
Festival “Cierva Codorniu” en Alcantarilla..... ....06.Sep.58
Festival Internacional de Sevilla (San Pablo) ... vevismeriiesncenne. 19,061 58
Afio 1961:

Festival Internacional de Sevilla (Tablada) ...............cceueerimsersnerees. 02.May.61
50 Aniversario Aviacion belga Wevelgem (Bélgica) . wne18.JUN.61
Medalla Aérea al coronel Murcia (Manises)............., c28.Jun.61
50.000 horas de vuelo del Ala de Caza n® 1 ........coooeeriiierivinionciivnnon 07.Jul.61
Exhibicion en la AGA (San Javier) ....occ..cowioiocitionionrionsicissnrnn 09.Dic.61
Afio 1962:

Visita del general Landon de la USAFE (Manises) ... 10.May 62
Festival Internacional NATO Spangdahlem (Alemania) ... ....20.May.62
Festival Internacional NATO Toul Rosiere (Fran.)........ ...20.May.62
Visita Escuela Cooperacion Aeroterrestra .................... ..07.Jun.62
Dia de la Amistad en |a Base Aérea de Zaragoza........ ....08.Jun.62
Dia de la Amistad en la Base Aérea de Mordn............. ...09.Jun.62
Dia de la Amistad en la Base Aérea de Tomejon ..., 10.Jun.62
Visita del Jefe del Estado a Manises ..........cecverrioasierernmiiesioseesennns 18.Jun.62
Visita de la Escuela Superior del Aire @ Manises....c..cccioirernn 02.0ct.62

Inauguracion Il Juegos Deporiivos Iberoamericanos.........c.....cc....... 07.0ct.62
Visita del Jefe de la Aerondutica italiana ......c.ciiweivsmcemeniinniioninces 26.0ct.62
Exhibicion en la AGA (San JAVIET) .........cuemmmmersesmsesssessesssissieesssesans
Afio 1963.

500.000 horas de vuelo Escuela Bésica (Salamanca)....................20.5ep.63
Exhibicion ante medios de comunicacion (Manises) ...

Exhibicion en la AGA (San Javier).........,.co....
Festival Aerondutico en Caudeé (Teruel)
Festival Escuela Militar Paracaidistas (Alcantarilla)......
Exhibicion ante autoridades de Valencia.............co......
Exhibicion ante la Vuelta Aérea Espafia (Manises) .............
Dia de la Amistad en la Base Aérea de Zaragoza................
Dia de la Amisiad en la Base Aérea de Moron............. 5
Dia de la Amistad en la Base Aérea de TOmejon.........cccvweiuvceniennas
Ano 1965:
Visita del ministro del Aire 8@ ManISeS..........cowuimrierssssmmssinmemmresens

Cémo exceder el Mach 1 en el E86F

1.—Escoger una region despoblada.
La barrera del sonido causa dafios y consternacion en la poblacion civil.
2.—Meter gases a 100% RPM.

Prohibido sobrepasar con tanques exteriores, la region de las vibraciones, en el pi-

cado.
3.—Efectuar una inversion completa a 40.000 pies o por encima.
4. —Mantener un picado vertical.

Podemos encontrar tendencia del avion a efectuar un tonel, aproximadamente al

llegar a 0.95 Mach.
5—Contrarrestar la tendencia al tonel con alerones y pies.
6 —Recobrar a 25.000 pies reduciendo motor y tirando de la palanca.

Manual de normalizacién del vuelo en F.86F. Marzo de 1956

para alcanzar y mantener la Aptitud de Combate, contribuyo,
entre los anos 1956 a 1970, a elevar el prestigio del Ejército

del Aire, dentro y fuera de Espanfa.

EJERCICIOS, MANIOBRAS Y COLABORACIONES

N EL MES DE JULIO DE 1956 LAS UNIDADES DE
Fuerzas Aéreas del Ala iniciaron una serie de ejercicios y
maniobras especificos, conjuntos o combinados, que empe-
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zaron con el Ejército de Tierra para ampliarlos después a la
Armada, la VI Flota de los EE.UU. y con las Fuerzas Aéreas
de otros paises europeos, como sucedié con las de Portugal,
Francia, Alemania e ltalia.

Las unidades F.86F empezaron desarrollando misiones de
reconocimiento armado, cadena, ametrallamiento y bombar-
deo simulados, junto con la cobertura de zona, interceptacio-
nes y blancos de la artilleria antiaérea. Dentro de estas ma-
niobras y colaboraciones con el Ejército de Tierra, una de las
primeras fue la efectuada en el Pirineo Cataldn los dias 11 y
12 de julio de 1957, en la que una Agrupacion de “Sabres” de
los escuadrones 11 y 12 del Ala, mandada por el comandan-
te Barsen Garcia-Lopez, desplegd en la Base Aérea de Zara-
goza en donde se estableci¢ el Centro de Operaciones para
tomar parte en unas maniobras de cooperacion aeroterrestre
en el Pirineo Catalan.

En estas maniobras, en el Pirineo Catalan, se efectuaron 3
salidas de enlace, 4 de reconocimiento armado, 2 de ataque
a tierra simulado, 2 de bombardeo simulado, 2 ejercicios de
conduccion desde tierra y, finalmente, un desfile aéreo ante
el ministro del Ejército.

Una de las primeras maniobras o colaboraciones, que se
efectuaron con la Armada espanola, en junio de 1957, fueron
interceptaciones y cobertura de zona con la Escuadra en
aguas del Mediterraneo.

Coincidiendo con el paréntesis de las obras de reparacion
de la pista de vuelo 30-12, que duraron desde el 21 de sep-
tiembre hasta el 11 de noviembre de 1957, al quedarse los
aviones en el suelo, los pilotos del Ala desarrollaron un pro-

Festival aéreo en [a Base Aérea de Manises con ocasién de
la entrega del Estandarte nacional al Ala de Caza n° 1

“.. En la tarde de ayer se celebro el acto de bendicion y entrega de la Bandera
que el Ayuntamiento de Valencia ofrenda al Ala de Caza n® 1 de esta Base Aérea
de Manises y el Festival Aéreo a continuacion, actos que fueron presididos por el
general subsecretario en representacion del ministro del Aire, y a los que asistie-
ron las autoridades civiles, el Ayuntamiento de Valencia en corporacion y nume-
roso publico de la capital y provincia, quiza superior a 150.000 personas ...

Las citadas autoridades y publico que presenciaron la actuacion de las Unida-
des Aéreas que tomaron parte en el Festival Aéreo, han podido apreciar su grado
de instruccion, la perfeccion con que se desarrollé el programa previsto y una
gran parte del publico presencid por primera vez la actuacion de paracaidistas,
las acrobacias de los aviongs y de las unidades aéreas que actuaron y el vuelo
de helicopteros, conociendo por ello sus posibilidades y en conjunto el Ejército
del Aire, que, coma todas las Fuerzas Armadas, son de la Nacion.

Deseo destacar la importancia de lo que os expongo y expreso mi felicitacion a
las Unidades Aereas y personal que tomaron parte en los actos del domingo o
que con su trabajo han contribuido a la perfeccion con que se desarrollo el pro-
grama y al éxito de ellos; al personal de E.M. de la Region cuya labor de organi-
zacion en sus menores detalles fue acertadisima y a ellos se debe en gran parte
el éxito de |a fiesta; al de la Base Aérea de Manises sobre el que recayd un traba-
jo especial de preparacion y que desde el jefe de la Base al soldado, han llevado
a cabo con gran interes y acierto; al Ala de Caza n® 1, su patrulla de acrobacia
mandada por el capitdn Barsen, acrobacia del teniente coronel Hevia y aviones
del comandante Grandal y capitan Herraiz, cuyas evoluciones y paso de la barre-
ra del sonido, por este ultimo, dieron a conocer al citado plblico su preparacion y
fueron admirados por este, recordando en estos éxitos a los especialistas y sol-
dados de esta Unidad, inseparables de ella en sus éxitos o fracasos; a los para-
caidistas de la Escuela de Alcantarilla con su jefe y capellan al frente, causaron
asi mismo la admiracion del plblico; a la Patrulla de la Escuela de Salamanca por
su perfecta instruccion, al comandante Aresti, que una vez mas hizo admirar su
virtuosismo como piloto acrobatico de fama internacional, y al capitan Baldé que,
con sus exhibiciones volando el helicoptero hizo conocer para una parte del publi-
co una clase de vuelo desconocida para éste...

Las autoridades y el publico se sintieron orgullosas de conocer su Ejérciio del
Aire y su estado de instruccion, y yo, al trasmitiros la felicitacion del general sub-
secretario y la mia propia estimulo a todos a centinuar con vuestro trabajo, prepa-
racion y disciplina a haceros dignos de ese orgullo que por vosotros sienten las
autoridades y pueblo y es pertenecer al Ejército del Aire...

El general jefe de la Region

Enrique Palacios y Ruiz de Almoddvar..."

(Orden General de |a R?idn Aérea de Levante, numero 177,
correspondiente al dia 24 del mes de junio del afo 1957)



grama de instruccion en tierra que
coordinaba su seccién de operacio-
nes.

Era evidente que el medio normal
de colaboracion del Ala de Caza n®
1, hasta el 14 de octubre de 1957,
habia sido el aire pero, en ocasio-
nes, cuando la poblacion civil se ve
azotada por alguna catastrofe, sale
en ayuda de sus conciudadanos
aunque el medio de actuacion nor-
mal se trastoque y pueda ser tanto
el aire como la tierra o el agua.

Este 14 de octubre Valencia
amanecio inundada, en el Ala no
hubo conferencia “mananera”, se
hizo un paréntesis en la programa-
cion diaria y a las 10:30 el coronel
Guerrero, reunido con sus jefes y
oficiales, expuso la tragica situa-
ciéon en que se encontraba la ciu-
dad de Valencia y la posibilidad de
organizar algun equipo de socorro

i

entre el personal del Ala. Inmedia-
tamente, al mando de los coman-
dantes Barsen Garcia-Lopez y Ba-
lanzategui, se agruparon una vein-
tena de oficiales y suboficiales pilotos voluntarios, se
dispusieron los medios y a eso de las 10:45 emprendio¢ la
marcha de la expedicién en un camion Pegaso llevando con-
sigo cuerdas, chalecos, botes salvavidas, mantas y equipos
de radio de emergencia, para tratar de salvar a las familias
gue se encontraban aisladas en el barrio de Campanar de la
ciudad de Valencia.

En las inmediaciones del puente de Campanar, los inte-
grantes de la improvisada expedicion, al mando de los cita-
dos comandantes y despues de pasar por situaciones espe-

Pilotos del 12 Escuadron de Caza, integrantes de la Patrulla vencedora en la modalidad de tiro aire/aire, del
primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa. De izquierda a derecha: capitin Sequiros,
capitdn San Antonio, brigada Gdlvez v brigada Montero. Base Aérea de Son San Juan, 13 de enero de 1962.

cialmente criticas, que pusieron en riesgo la vida de alguno
de sus miembros, empleando botes salvavidas, lograron res-
catar de casas aisladas y en dos acciones diferentes, a un
total de 24 personas que las ocupaban, entre las que se en-
contraba un nino de pecho y una enferma mental que ofrecio
gran resistencia a la evacuacion. Estas actuaciones, bautiza-
das como operacion “GLU GLU” en la Revista de Aeronauti-
ca y Astronautica en enero de 1985 por el general Leocricio
Almoddvar, veterano del Ala de Caza n® 1 e integrante de es-
ta expedicion, concluyeron ya entrada la noche.

Pilotos del 11 Escuadrin de Caza, integrantes de la Patrulla vencedora, en la modalidad de bombardeo con 45°, en el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando
de la Defensa: de izquierda a derecha: teniente Valderas, capitan Gareia Vargas, capitan Montaner y capitan Bautista. Base Aérea de Zaragoza, 26 de enero de 1962.
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Los dias 9 y 10 de enero del
ano 1959, en colaboracion con el
Sistema de Alerta y Control y
dentro del marco del ejercicio
HAYSTRIKE, se efectuaron inter-
ceptaciones con la VI flota. El Ala
efectuaba los correspondientes
despegues Scramble, desde una
situacion de alarma, para inter-
ceptar aviones de la VI Flota co-
mo los: F8U Crusader, A3D Sky-
war, A4D Skyhawk y F9F Pant-
her, que se dirigian a sus
blancos volando a alturas que
oscilaban entre el nivel del mar y
los 40.000 pies.

El ejercicio “Milano”, que ya ha
sido descrito en el capitulo referente a “La Aptitud para el
Combate” de este trabajo, fue un ejercicio especifico del Ejér-
cito del Aire, con fuego real, que se desarrollé el 25 de no-
viembre de 1959 en la zona de Campamento en Madrid, en
el que unidades de los escuadrones 11 y 12 del Ala de Caza
n? 1, por primera vez en publico y en Espana, realizaron ata-
ques a objetivos terrestres con armamento de guerra, fue
una auténtica exhibicién de fuego real y constituyé algo asi
como “...la presentacion en sociedad del F.86F..." ante el jefe
del Estado, Gobierno, autoridades civiles y militares, repre-
sentantes extranjeros y agregados militares, entre otros.

Un ejercicio de Defensa Aérea, con la participacién de
Fuerzas Aéreas de otros paises, fue el Big Deal Roman ||
que se desarrollé en enero de 1960, entre los dias 9 y 10, en
el que participaron, junto con unidades del Mando de la De-
fensa Aérea, unidades de Fuerzas Aéreas norteamericanas y
portuguesas. En este ejercicio de Defensa Aérea las unida-
des del Ala efectuaron 50 salidas Scramble.

Durante los meses de diciembre de 1961 y los de enero y
febrero de 1962, el Mando de la Defensa Aérea organizé un
concurso de tiro, en todas las modalidades de armamento:
ametrallamiento aire/tierra y aire/aire, bombardeo con 452 de
picado y lanzamiento de cohetes, con el objetivo de que sus
unidades y consecuentemente los hombres que la integra-

amor de Espana y mi recuerdo...”

Discurso de la madrina del Estandarte Nacional
ofrendado por Valencia al Ala de Caza n° 1

"... quiero aseguraros que para mi, hija de un hombre que supo ir a la
muerte con la misma generosidad que vosotros la ofrenddis cada dia, este
acto sera el que con més emocion guardard en mi alma y que marcara en
mi vida una etapa que ninglin ofro podra superar. Por eso, desde ahora,
cuando vea saltando desde el cielo vuestros aviones, estad seguros que mi
recuerdo os acompafia y que la oracion de una mujer valenciana se eleva
por encima de vuestros reactores buscando directa el corazon de Dios, pa-
ra que os ayude, os proteja y os guarde... y que sepais que cuando estéis
suspendidos entre el cielo y la tierra no estaréis solos, pues junto a voso-
tros, en lo mas hondo de vuestra alma, estara siempre la mano de Dios, &l

SENORITA MaRIA AMELIA TRENOR CALATAYUD
Base Aédrea de Manises, 23 de junio de 1957

ban, pudieran demostrar su gra-
do de entrenamiento y fomentar
el companerismo y el espiritu de
colaboracion entre sus escuadro-
nes: el 11 y el 12 de Manises; el
21 de Zaragoza; el 41 de Son
San Juan y el 61 de Torrején. El
11 Escuadrén de Caza fue el
vencedor absoluto de este primer
concurso de tiro que se desarro-
I16 en los poligonos de Caudé,
Palma de Mallorca y las Barde-
nas Reales, en Navarra.

El Ala de Caza n® 1 participd,
con el Ejército de Tierra, en mas
de 115 ejercicios, maniobras o
colaboraciones que figuran en
los diarios de operaciones con los nombres de: Almansa, Pi-
rineo Catalan, Manises, Dulcinea, Albacete, Cetreria, Acade-
mia Zaragoza |, Il y Ill, Levante I, Il y Ill, Academia de Infan-
teria, Alfocea y CIR 8. También se realizaron un centenar de
colaboraciones con diferentes Grupos de AAA.

Las interceptaciones controladas desde tierra, GCI, realiza-
das por los F.86F del Ala, superaron las 150.000 entre las
correspondientes al desarrollo de los diferentes planes de
instruccion y al centenar de ejercicios de Defensa Aérea, en-
tre los cuales figuraron: 47 Red Eye; 19 Indian Summer; 4
Cold Turky; 2 Trompeta; 3 Toro Sentado y un Deat-Beat, Ar-
quimedes Orestes, Power Drive, Rip-Tide e Indian Maiza.

El 21 de mayo de 1963, las diferentes unidades del mando
de la Defensa Aérea fueron evaluadas por la USAF, entre és-
tas, el Ala de Caza n® 1 y sus escuadrones 11y 12, que a la
sazon estaban mandados, respectivamente, por los capita-
nes José Parés de la Rosa y Antonio Espinosa Paredes, su-
peraron ampliamente todas las pruebas y examenes, tedricos
y préacticos, a los que sus especialistas, pilotos e instalacio-
nes fueron sometidos, especialmente con el desarrollo de un
ejercicio de Defensa Aérea, un Cold Turky. Se dio el caso
que, al haber sido desactivado el 41 Escuadrén del Ala de
Caza n? 4, el 12 Escuadrén desplegé una Agrupacion a la
Base Aérea de Son San Juan, al mando del capitan Rafael

Rescate de 24 personas, en la ciudad de Valencia, con motivo de las inundaciones del 14 de octubre de 1957

“... Una vez en este punto quedaba imposibilitado el
camion para prosequir la marcha, en vista de lo cual (el
Equipo de Rescate del Ala de Caza n® 1) inicié el paso
en hilera a fravés de una corriente de gran intensidad y
a una altura de cerca de un metro, arrastrando una
cuerda que, de momento, proporcionaba seguridad mu-
tua y posteriormente, pudiera ser utilizada para el res-
cate de las victimas...

Mientras el primer escalén, compuesto por los co-
mandantes Barsen y Balanzategui y los capitanes Se-
dano, Canovas, Sequeiros, Negron, el teniente Cubells
y brigada Nagore, se adelanto tratando de llegar a la
casa objetivo ...

Y el segundo escalon compuesto por los capitanes
Pardo, G. Crespo, Almoddvar y los tenientes Tojeiro y
Bautista, trataba de pasar una maroma al primer esca-
lon a través de la corriente citada anteriormente, sobre-
vino la riada (la 2*) y de forma alarmante produciendo
las consecuencias siguientes:

El primer escaldn tuvo que renunciar a alcanzar el
objetivo y a intentar un retroceso al punta de partida,
quedando aislado en un blogue de casas dashabitado
situado en medio de la ruta del punto de partida (ca-
mion) al objetivo ...

El segundo escaldn, que como se ha dicho estaba en
plena corriente tratando de pasar la maroma, fue arras-
trado por la riada una fila de arboles a los que pudieron
asirse dificilmente ...
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El tercer escalén, compuesto por los capitanes Perai-
ta, Esteban, R. del Valle, Cabello y Chamorro, el tenien-
te Viv, el bragada Yraola, el sargento Céceres, con-

‘ductor del camién y un soldado, a su vez quedd aislado

del resto ...

Desde este momento, la situacion se hizo especial-
mente critica para los miembros del segundo escalén
cogidos en plena corriente y sujetos precariamente a
los drboles ..,

En esta situacion, el teniente Tojeiro, aislado en un
arbol, empezo a desfallecer, debido a que habia perdi-
do parcialmente la sensibilidad en piernas y brazos y
con el agua hasta el cuello, pidio auxilio a los que se
encontraban en arboles contiguos...

Al cabo de varias horas, ya sin fuerzas para resistir
mas, el teniente Tojeiro fue finalmente arrastrado por
las aguas con tal buena fortuna que pudo detenerse en-
tre las ramas de un arbol abatido por las aguas, en el
cual permanecio hasta que horas més tarde (cuando
descendi¢ la riada) pudo ser rescatado ...

El capitan Almoddvar, aislado en otro de los drboles,
trato de trepar por el mismo para afianzar su posicion
pero no lo consiguic; permaneciendo agarrado al tronco
y apoyandose en el arrastre que la corriente iba deposi-
tando en la base del drbol ...

Los capitanes Pardo y G. Crespo, en situacion analo-
ga, consiguieron subirse a las copas de sus respectivos
drboles y alli permanecieron hasta el momento del res-

cate, y el teniente Bautista, cuando intentaba realizar lo
mismo, cayo al agua y fue arrastrado por la corriente
hasta un olivo que asomaba entre las aguas a una dis-
tancia aproximada de 100 metros rio abajo ...

Alrededor de las cinco de la tarde, después de cerca
de cinco horas de angustiosa situacion para todos al no
poder prever el desenlace de todo aquello, agravado
con lluvias torenciales y gran aparato eléctrico-tormen-
toso comenzo a descender el nivel de las aguas ...

Progresivamente y con la ayuda de ... una compa-
fia de Artilleria, de la que destacan por su decidida
actuacion el teniente Vivo (hermano del nuestro) y el
sargento Olivan Pérez, pudo llevarse a cabo el res-
cate de los oficiales comprometidos y de las familias
aisladas, objeto de la operacion inicial de salvamen-
to. Este grupo de familias estaba compuesto por 10
personas, entre las que se encontraba un nifo de
pecho ...

Seguidamente se recibieron noticias de que pasado
el puente de madera en |a margen izquierda del rio ha-
bia dos familias en una casa, coma la anterior, total-
mente aislada ...

Empleando tres botres salvavidas y las citadas cuer-
das fueron evacuandose de la casa las catorce personas
que la ocupaban, entre las que se encontraba una enfer-
ma mental que ofrecié gran resistencia a a evacuacion.
Esta operacién concluy6 ya entrada la noche...”.

(Diario de Operaciones del 11 Escuadron,
octubre de 1957).



Pardo Albarellos, desde donde fue evaluada participando ac-
tivamente en el ejercicio, con el soporte del desactivado 41
Escuadron, como el capitan Enrique Page Larraz que apoy6
a la Agrupacion del 12 Escuadron ejerciendo como oficial de
operaciones.

En las colaboraciones de la Armada, se realizaron mas de
167 misiones de seguimiento de blancos y desarrollo de ejer-
cicios como Mediterraneo, Palmera Foca, Povence, Mar de
Cadiz, Spanex IV, Mar de Santander-Bilbao, Sagitario, Albo-
rex Hispania | y lll y Finisterre Ill.

Otros ejercicios y cooperaciones con unidades de EE.UU.
como la USAF y la NAVY, y con

unidades visitadas o visitantes, como los F.86 de la 4° Aero-
brigata de la Aeronautica Militare Italiana con base en Gros-
setto, Italia, los “Sabres” portugueses de las bases aéreas de
Ota y Monreal o con los Mystere IV de L'Armée de L’Air de la
base de Caritat, Francia, entre otros.

Con independenia del reto que, inicialmente, supuso la pre-
paracion y el desarrollo de aquellos lejanos ejercicios “tacti-
cos-combinados” y la navegacion por Europa con:

—Soélo un radiocompas, un equipo de UHF y un transpon-
dedor IFF/SIF a bordo.

—Todas las comunicaciones en inglés, lo que imponia que,

otros paises europeos, como fue-
ron las pruebas del Centro de Aler-
ta y Control de Villatobas, y los
Haystrike, Big-Deal, Romann I, Si-
de Door, Purple Soge y Southwind.

En los viajes a bases aéreas de
Francia, ltalia, Portugal y Alemania
que realizaban patrullas de cuatro
F.86F para hacer practicas de na-
vegacion a bases extranjeras, inter-
cambios y ejercicios de vuelo con
unidades de sus Fuerzas Aéreas,
dentro del marco de los acuerdos
establecidos con las citadas Fuer-
zas Aéreas como el: NAVIPAR,
NAVITES, NAVISPOR, etc., partici-
paron todas las tripulaciones del
Ala como una mision mas de los
planes de Instruccion.

Estos ejercicios e intercambios
que, alternativamente, tenian lugar
en Espana y en el extranjero, con-
sistian en desarrollar misiones de
navegacion e interceptaciones GCI
seguidas, normalmente, de “com-

-
|
1

Pilotos del 12 Escuadrin de Caza, participantes en el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la
Defensa, modalidad de cohetes. De izquierda a derecha: capitan Aymerich, comandante Ortiz Velarde, capi-

bates aéreos” simulados con |as tin Casimiro Muiioz y teniente Baztan. Base Aérea de Zaragoza, 16 de febrero de 1962.

Pilotos del 11 Escuadrén de Caza, participantes en el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa, modalidad de cohetes. De izquierda
a derecha: teniente Valderas, capitdn Enrech, capitin Garcia Gonzalez y capitdn Salom. Base Aérea de Zaragoza, 16 de febrero de 1962.
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I concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa

(1961-1962)

VENCEDORES DEL CONCURSO:
a) Individuales:

—Aire/aire: 1, Capitan José Juste Marzo (41 Escuadrdn)
2¢. Capitan Ramdn Fernandez Sequeiros (12 Escuagron)
—Aireftierra: 12, Brigada Manuel Porto Rey (11 Escuadron)
2¢. Capitan Guillermo Delgado Brackembury (61 Escua-
drén)
—Bombardeo 45° 1% Teniente Santiago Valderas Canestro (11 Escuadron)
2°, Capitan F. Javier Bautista Jiménez (11 Escuadron)
—Cohetes: 12, Teniente Roberto Alonso Gérate (61 Escuadran)
2% Capitan Alejandro Garcia Gonzalez (11 Escuadrdn)
b) Por Unidades:
—Aire/aire: 12 Escuadron de Caza
—Aireftierra: 11 Escuadron de Caza
—Bombardeo 45°% 11 Escuadron de Caza
—(Cohetes: 61 Escuadron de Caza
c) Vencedor absoluto: 11 Escuadron de Caza

(Instrueeion 1/62 del Mando de fa Defensa Aérea)

al menos dos de los cuatro pilotos que integraban la patrulla
de F.86F lo hablasen, para posibilitar la aproximacion y el
aterrizaje en formacion con GCA en condiciones meteorologi-
cas adversas.

—Una autonomia de vuelo de sdélo dos horas y cinco minu-
tos, con depdsitos auxiliares de 200 galones, cuando la dura-
cion del vuelo, en el caso de los viajes a las Bases en Alema-
nia, previamente calculada y que figuraba en los correspon-
dientes planes de vuelo de estos viajes, era de dos horas.

Estos viajes de navegacion al extranjero de los F.86F de
nuestro Mando de la Defensa Aérea, aparte de ser motivo de
un gran numero de anécdotas de sus protagonistas y de

“grandisimos” sustos, especialmente cuando la Base de des-
tino era Fursty, en Alemania, fueron el inicio de nuestra apro-
ximacion a Europa y... la de Europa a nosotros.

ACCIDENTES E INCIDENTES EN VUELO

L ALA DE CAZA N° 1, YA DOTADA DE SUS F.86F,

tambien fue pionera en pérdidas de vidas humanas con
ocasion de los diferentes accidentes aéreos de estos avio-
nes, cuyas causas, sin entrar en analisis de otro tipo, dieron
ocasion al Mando para detectarlas y corregirlas.

Dentro de esta dinamica de accidentes, se quiere sefalar
un aspecto importante del “cambio” que se iniciaba en aque-
llos momentos, cambio de “cierta mentalidad machista e irra-
cional’, que sin duda era el resultado de cambiar la ignoran-
cia y la falta de métodos de ensefanza, planes de instruccion
y de educacion aeronautica, por el concepto y la organiza-
cion de Seguridad en Vuelo.

En cualquier caso, los primeros afos de actividad del Ala
fueron los mas costosos, desde este punto de vista y fue el
11 Escuadron de Caza, su Escuadron pionero, el que mas
accidentes mortales sufrio.

El primero de estos accidentes sorprendid a todos los inte-
grantes del Ala y del Ejército del Aire, el 23 de marzo de
1956, cuando una formacion de tres aviones del 11 Escua-
dron, en un vuelo de Manises a la Base Aérea de Getafe, en
mision NAVI, mandada por el capitan Jaime Caballero Eche-
varria e integrada por el también capitan Sinforiano Molleda
Benjumea y el teniente José Antonio Salazar Cutoli, 10 minu-
tos después del despegue, la patrulla, en formacion cerrada y
volando en condiciones IMC, con nubes a todos los niveles,
se precipitd contra el suelo perdiendo la vida los dos capita-
nes y regresando a Manises el teniente Salazar.

Aterrizaje de un FE.86F con el motor parado a 20.000’

“... EL 11 de junio de 1956 fui programado para una
mision de INST (Vuelo Instrumental), como “vigilante” o
“acompanante”, es decir, de punto. Salié conmigo el ca-
pitan Santiago Peraita Richard. Por aguel entonces no
disponiamos de capucha para este tipo de misiones,
como as! fue posteriormente; para suplir esta deficien-
cia nos limitdbamos a bajar el asiento al maximo y con-
centramos en los instrumentos a partir de los 5.000'...

Era un dia de “sol y moscas” con una visibilidad ex-
traordinaria, sin la molesta calima que en ocasiones
suele cubrir la Base Aérea de Manises. Este fue uno de
los factores que me ayudo en mi comprometida “proe-
za", si no hubiera sido asi..,

Efectué una salida instrumental “sui generis” para
arribar al radio-faro a 20.000'. Al alcanzar este nivel, li-
nea de vuelo y me dirigi hacia él. A los pocos minutos
noté que perdia potencia, las revoluciones bajaban del
86% y las demas indicaciones; presion, temperatura,
efc. también descendian lentamente (sintomas inequi-
vocos de parada de motor) avance los gases y nada.

Inmediatamente comunique a Peraita lo que me ocu-
rria y que lo mas probable era que se me estaba parando
el motor. Peraita penso que podia ser fallo de instrumen-
tos y para comprobar si era asi me dijo que pasaria él de
jefe de formacion a ver si podia seguirle y comparar ins-
trumentos. Efectivamente, el motor se paraba y no pude
hacerlo. En este momento decidi volver a la base y asf
se lo comuniqué -Richard ... ésto se para y regreso a la
base- éste fue mi dlitimo contacto radio, me quedé mas
solo que la una, la verdad es que no me preocupé des-
pués de averiguar el motivo de este fallo de radio ...

A 18.000" con mi problema y sin poder consultar a
nadie, se me pasaron por la imaginacion répidamente
fres posibles soluciones: meter el sistema de emergen-
cia, no podia, las revoluciones estaban por debajo de lo
permitido, lo debia haber hecho antes esperar a que se
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parase del todo, como asi fue, e intentar una puesta en
marcha en el aire, mas problemas, me acordaba mala-
mente como se hacia y no llevaba el librito de emergen-
cias, no me atrevi; asi gue opté por la tercera, por su-
puesto la peor, tomar con el motor parado; era la méas
dificil pero tenia plena confianza en lograrlo, anterior-
mente habia tenido cinco paradas de motor y siempre
pude llegar a la Base (aviones de hélice) ...

Tomada esta decision (del trafico de motor parado
ni me acordé. jCudntos cientos hice después!) me pu-
se paralelo a la pista, viento en cola y con 15.000'
descendiendo en direccién hacia el mar, dejando Va-
lencia a mi izquierda me dispuse a hacer un viraje de
180° en el momento que considerase mas oportuno
para enfilar la pista por derecho. Asi lo hice a 12.000’,
pasada la costa y planeando me dirigi a tomar tierra.
¢Por que lo hice en este momento?, no hay duda que
un angel de la Guarda o la Virgen de Loreto me lo iban
diciendo. Planeando a 180 Kts me fui aproximando a
la pista. En este descenso jamas dudé de que todo
saldria bien y por supuesto nunca pensé en lanzarme
en paracaidas, como posteriormente me dijeron los
americanos que debia haber hecho, antes que intentar
fomar tierra en estas condiciones. A 4.000' reduje la
velocidad con los frenos aerodinamicos y saqué el
tren, Afortunadamente salié jlo Gnico que me faltabal
Pensé que si llegaba corio podia meter los frenos ae-
rodinamicos, pere no hizo falta, todo iba bien, ¢flaps
fuera? no, aln no, me susurrd “alguien’, espera a te-
ner la toma asegurada. Asi lo hice poco antes de lle-
gar a la pista y puse las ruedas en la misma cabecera
(el movil ni se enterd, creyo que era un avién sin ra-
dio). Ya con el avion en el suelo lo dejé rodar hasta el
final, por donde me sali y di pista libre. Sabia que no
me olan pero fui durante todo el vuelo comunicando
como si asi fuese, Habia volado 55 minutos....

Esperé tranquilamente a que fuesen a recogerme
mientras me cercioraba de que estaba todo en orden,
pinzas, gases, bateria, etc ... Por fin aparecid el feniente
Salazar Cutoli con un jeep y me pregunté -;Qué te pa-
sa?- -... nada, que se me ha parado el motor y he toma-
do tierra- la cara de asombro que puso fue digna de
verse -... No es posible- me bajé del avién y las piernas
me empezarcn a temblar ... yo lo achaqué a la tension
tan enorme a la que habia estado sometido sin darme
cuenta. En el coche le expliqué mi aventura y no se lo
podia creer, parecia imposible que hubiese conseguido
tomar tierra tal y como se lo explicaba...

Al dia siguiente en el “briefing” los americanos, des-
pues de felicitarme por mi habilidad (hasta el general je-
fe de la Region me felicito) ... me corrieron ferozmente
porque no habia hecho nada correcto: no me sabia las
emergencias, no las llevaba para consultarlas, no habia
hecho trafico de motor parado, etc., etc., y finalmente
me animaron diciendo que de 100 casos 99 se hubiesen
matado, pues lo logico era quedarme corto o largo... pe-
ro tomar en la misma cabecera de pista era milagro ...

La parada habia sido motivada por un fallo del filtro
de combustible ...

¢ Se comprende ahora como posteriormente se me
han puesto los pelos de punta al recordario?

iCon qué afan, insistencia y entusiasmo me dediqué,
durante casi diez afos, en la Escuela de Reactores de
Talavera a inculcarles a sus alumnos, tanto de Sabre
como de T.33, cudnto tenian que saber: procedimien-
tos, emergencias, eic., para su seguridad y evitar que
se encontrasen en trances parecidos al mio!

Podria contar, como tantos y tantos companeros, in-
numerables anécdotas y sucedidos, pero creo que con
ésta es suficiente para hacernos vivir una época que,
como ya he repetido, fue extraordinaria y maravillosa...”.

(Francisco Vindel Merced, general de Aviacion)



Los tres pilotos involucrados en este accidente, para llegar
a ser “reactorista”, habian sido instruidos en Escuelas dife-
rentes y, posiblemente, del analisis del mismo, se detecto
que el manejo de un material moderno, concretamente el
F.86F, requeria una mentalidad acorde con €l que contrasta-

_ba con una mentalidad convencional. : ¢
El 14 de febrero de 1957, el teniente coronel Juan de Fru-
tos Rubio mandaba una Formacién Fluida (FOF) de cuatro

aviones del 11 Escuadrén y cuando éste habia mandado una
“rotura” e iniciaba un fuerte viraje a la derecha para respon-
der a un ataque simulado de un 5° avion cuya estela apare-
cio en el escenario, el punto dos de la formacion aprecié la

- desintegracién del plastico de la ctipula del jefe de la Forma-

cion, gue en esos momentos sobrevolaba la Albufera de Va-
I'encia a 34.000 pies de altura.

Después de unos cinco minutos de vuelo descontrolado de
éste avion, los puntos de la formacién apreciaron un impacto
en el mar, a unas 7 NM al este del Cabo Cullera, despare-

ciendo piloto y avién. Meses después solo aparecio del avion

del teniente coronel, el C.5.112, serie 20, en el mar, el asien-
to lanzable del piloto, enganchado en unas redes de pescar
entre el Puerto de Valencia y el Cabo de Cullera.

Cinco dias mas tarde de este accidente y 11 meses des-
pués del accidente de los capitanes Caballero y Molleda, el
19 de febrero, el teniente coronel Juan Ripollés Aznar, mien-
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tras realizaba un vuelo nocturno como jefe de una Formacion
(FON) de dos aviones del 11 Escuadrdn, a los 40 minutos de
vuelo y cuando la formacion volaba la ruta Barcelona-Valen-
cia, al este de Sagunto. se vio sumido en una serie de sen-
saciones extrafias en relacion con la posicién del avién y la
interpretacion de los instrumentos de a bordo, perdiendo
contacto con la Torre de Manises y con el otro avion de la
Formacion.

Los virajes extranos que realizaba el avién del teniente co-
ronel, el C.5-89 de |a serie 40, obligaron al capitan José Mi-
guel Esteban Rodriguez-Sedano que volaba de punto, a
“romper la formacion” y regresar a Manises, mientras que el
teniente coronel, que al principio se le dio por desaparecido,
a los 14 dias del accidente aparecio su cuerpo sin vida en la
playa, comprobandose que se habia lanzado en paracaidas
y que fallecié ahogado.

El 12 de noviembre de 1957 durante el desarrollo de una
mision de transicion y acrobacia (TR y ACRO) del plan de
Instruccion del 12 Escuadrén, el capitan José Antonio Rodri-
guez del Valle y Diaz, volando el avién C.5-68 de la serie 30,
al disponerse a efectuar un aterrizaje, en la fase final de una
préctica de motor parado simulado, por no ir bien enfilado
con la pista 30 y debido a una pérdida de compresor, des-
pués de efectuar las operaciones pertinentes para tratar de
evitar el accidente, inicié una toma al costado derecho de la
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Pérdida de compresor en un F86F y posterior parada
de motor, seguida de toma de tierra fuera de pista

“... El dia 12 de noviembre de 1957, después de casi dos meses (desde el 19
del 9 del 57) sin volar, por reparacion de la pista de vuelo de la Base Aérea de Ma-
nises, fui programado para una mision de transicion y acrobacia en el C-5-68
(F.86F). Tras invertir un tiempo de vuelo de 1 hora y 25 minutos de placentero y fe-
liz “cebolleo” me dispongo a efectuar la toma de tigrra, maniobra que realizo sin
ningtn tipo de noviedad hasta el tramo de corta final que observo que no voy bien
enfilado a la pista (overshootado)...

Con el fin de realizar una maniobra mas de vuelo y entrenamiento, decido efec-
tuar, un motor y &l aire, cuando meto motor, junto con los flaps v frenos aerodina-
micos, noto un extrafio y fuerte ruido en el motor y observo una pérdida de poten-
cia (no pasaba del 80%) del mismo y un alarmante incremento de la temperatura
de tobera, inmediatamente me percato de que entré la consabida pérdida de com-
presor y por tanto reduzco gases e intenfo de nuevo aumentar la potencia, ya me
era imposible intentar enfilar bien la pista, pues habia sobrepasado la cabecera y
estaba bastante desplazado a la derecha con la velocidad al minimo de sustenta-
cion, repitiéndose los mismos sintomas...

Y parando totalmente el motor, al mismo tiempo que noto un pequefio giro a la de-
recha, sefial inequivoca de entrada en pérdida, por lo que me decidl a tomar tierra lo
mas rapido posible y por derecho (estaba a unos 20 metros de altura) cosa que reali-
20 en el campo de vuelo con sentido completamente paralelo a la pista 30-12, mo-
mento en el que el capitan Castillo Camara, que estaba de oficial del mévil, me inte-
rroga si tengo algun problema y que llevo el tren fuera, cosa que yo sabia perfecta-
mente y comunicacién que no contesto pues bastante problema tenia con intentar
salir del trance del... después de realizar los procedimientos pertinentes de toma de
lierra fuera de pista (gases a idle, tren abajo-y bateria apagada)...

La toma de tierra fue lo més normal posible dentro de las circunstancias y que
por falta de velocidad, fue bastante brusca (desplomo) rodando tan sdlo unos 150
metros, quedando parado en la pista 04-22, en los cuales se me desprendio el tren
de aterrizaje asi como los depdsitos exteriores (drops) y no infiriendo al que suscri-
be, gracias a Dios, el mas minimo rasgufio...

Al regresar al 12 Escuadron y explicar lo sucedido Se me comentd que en el vuelo
anterior ya se habia producido el mismo incidente, si bien en pleno vuelo, y que el pi-
loto que lo tripulaba, no menciono su nombre por razones obvias, no considerd de
importancia por lo cual no lo consignd en el libra del avion. ;Sin comentarios!

(José A. Rodriguez del Valle Diaz, coronel de Aviacidn)

Lanzamiento y apertura manual, a baja cota

“.. El dia 3 de abril de 1964 ... en el Poligono de Tiro de Caudé ... recuerdo que
mi mujer estaba con doiores (de parto) cada 10 minutos ... esperando el primer
nifo. Por teléfono le dije que me iba a volar el 22 periodo: “No te preocupes, sdlo
con 40 minutos de mision de Tiro en Caudé, si hay algo me avisan por radio y es-
toy en casa en 1/2 hora...” jQué iluso! ...

Durante el tiro de ametrallamiento, una vez rebasado el blanco, a unos 100
pies e iniciando la subida, senti una explosion, cabina llena de humo, todos los
instrumentos a cero, incluso el cuenta revoluciones. Abro la clpula para poder
respirar. Constato que no hay nada que hacer, evito la poblacién virando a la iz-
Quierda, cierro la cupula y salto a 700 pies ...

En el aire dando vueltas. Me separo del asiento. Espero el funcionamiento ato-
matico ... *iEsto no se abrel". Miro la anilla, me acordé del que llegé al suelo con el
paracaidas cerrado y la cazadora arafiada sin encontrarla tiro; se abre el paracaidas,
no me da tiempo ni agarrarme a las cintas, llego al suelo. Hago lo que dice el libro y
me veo ileso tirando del paracaidas porque habia de 15 a 20 nudos de viento...

Pocos minutos y me recoge un coche de Caudé, “Juande’ Fernandez Rubio
‘roba una avioneta®, me recoge y me lleva a Valencia con el fin de que mi “partu-
rienta” no se entere. Se enterd, se retras el parto, pero el dia 9 nacié mi primera
hija felizmente...

Rebote de bala. El automatico no se abre, porque el cordén de la radio v el tu-
bo de oxigeno, que entonces no iban sujetos, abrieron manualmente el cinturén.
Procedimientos bien hechos por haberlos repetido antes miles de veces. “Batir el
récord” de apertura a baja cota y estar vivo para una larga carrera profesional ...

(Juan Antonio Lombo Lopez general de division de Aviacién).

pista y fuera de ésta, rompiéndose el tren de aterrizaje del
avioén y deslizandose éste, sin él, unos 150 metros.

El capitan R. del Valle resulté ileso y el avién con rotura del
tren de aterrizaje, depdsitos lanzables, parte inferior del fuse-
laje, tobera de entrada, tapa superior del morro, cristales
frontales y plano.

El ano 1958 empezd con un nuevo accidente, el dia 7 de
enero, el brigada Santiago Yraola Asin, piloto del 12 Escua-
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dron, perdid la vida cuando realizaba una misién FOC-FOT
volando de punto n? 4. El capitan Manuel Gil del Real Pazos,
jefe de la Formacidn, narra este accidente:

“...Ascendimos hasta la altura para efectuar la FOT
(25.000 a 35.000 pies). Una vez concluida esta fase del vue-
lo, al objeto de iniciar la FOC, mandé reunirse la formacion y
descendimos a 20.000 pies. A esta altura y en formacion ce-
rrada, en “fingertip”, iniciamos unas suaves evoluciones. La
formacion iba muy bien y siempre a cualquier indicacién dada
por radio contestaban todos por orden 2, 3 y 4. Ordené al 4
que se pusiera en posicion de “perro”, contesté puntualmente
y asi lo hizo. Colocados ya en rombo iniciamos unos virajes
pronunciados entre 20.000 y 15.000 piés. Como todos los
puntos, incluido el “perro”, se mantenian perfectamente en
formacion, les pregunté si querian que hiciéramos un tonel.
Me extrand que el primero que contestara fuese precisamen-
te el brigada Yraola que dijo” el 4 si” y a continuacién el 2 y el
3 respondieron también afirmativamente. Inicié un descenso
al objeto de incrementar la velocidad virando a una zona a la
que no nos molestara el sol. Cuando empezamos a ascen-
der, y antes de iniciar el tonel, observo por el retrovisor que el
punto 4 hace una inversion y desaparece. Interrumpo la ma-
niobra iniciada y le pregunto varias veces como “punto 4" y
como “brigada Yraola” qué le pasa. No contesté a ninguna de
las llamadas. Los tres restantes de la formacién efectuamos
unos virajes sobre la zona y pudimos comprobar que el 4 se
habia estrellado...”.

La unica baja que tuvo la Patrulla Acrobatica del Ala, en
accidente aéreo, fue el ocurrido el 25 de septiembre de
1958 en un vuelo de entrenamiento sobre la Base Aérea
de Manises, con vistas al Festival Internacional de Sevilla,
al efectuar la Patrulla una “bomba descendente”. En esta
figura, el capitan Jaime Berriatua Sanchez, piloto del 11
Escuadrén, que volaba en el puesto de “perro”, no logré
hacerse con su avién, el C.5-134 y se estrell6 en las proxi-
midades de la Base, junto a la carretera general Madrid-
Valencia, pereciendo el piloto.

Tres meses mas tarde, el 21 de noviembre, en un vuelo de
Manises a la Base Aérea de Getafe (NAVI), el comandante
Luis Balanzategui Bordenave, jefe del 12 Escuadrén de Ca-
za, estaba en el circuito de trafico de aerédromo para aterri-
zar en la pista 05, con rotura a la derecha, y cuando viraba a
base con el tren bajo y asegurado, posiblemente el avién le
entro en pérdida y se estrellé en las proximidades de la cabe-
cera de la pista de Getafe, pereciendo el piloto.

Durante el desarrollo del ejercicio “Side Door” con las Fuer-
zas Aéreas norteamericanas, el 24 de mayo de 1960, una
patrulla del 11 Escuadrén efectué un despegue “Scramble”
desde la pista 12 de Manises, inmediatamente después de
despegar, el capitan Agustin Cabello Pérez, uno de los pilo-
tos que integraban la patrulla, pilotando el avién C.5-135, se
vio obligado a regresar, volé muy poco tiempo, el imprescin-
dible para dar la vuelta e intentar aterrizar por la pista contra-
ria, efectud un aterrizaje forzoso fuera de pista y con fuego
abordo, el avion quedé destruido seguido de explosiones e
incendio, y su piloto ileso.

El capitan Cabello se negd a lanzarse en paracaidas por no
abandonar el avién sobre las dreas habitadas que estaba so-
brevolando y esta valiente actuacion le valio la concesién de
la Cruz del Merito Aerondutico con distintivo blanco.

El dia 11 de septiembre de 1960, cuando el teniente José
Enrech Macho, piloto del 11 Escuadrén, sobrevolaba la pro-
vincia de Tarragona pilotando un F.86F, el C.5-81, detectd un
fallo mecanico en el avién que le obligé a lanzarse en para-
caidas sobre la costa y a baja altura, tanto la eyeccién como
el amerizaje y su rescate del mar, a poca distancia de la cos-
ta, se efectud sin novedad, siendo de destacar tanto el per-
fecto conocimiento y aplicacion de los procedimientos de
emergencia por parte del piloto, como el funcionamiento del
sistema de eyeccion del avién y la apertura automatica del
paracaidas. El teniente Enrech resulté ileso y su avion se
perdio totalmente.



Grupo de pilotos y especialistas del 12 Escuadron de Caza, primer clasificado en la modalidad de tiro aire/aire, después de recibir la correspondiente dis-
tincidn en el Salén de Honor del Ministerio del Aire. De izquierda a derecha (primera fila): brigada Acha, teniente Cdanovas, teniente Baztan, teniente Lom-
bo (segunda fila): brigada Montero, brigada Rodriguez, capitdn Pardo, comandante Ortiz, Velarde, capitin Sequeiros, sargento Rincén (tercera fila): capi-
tdn Castillo Cdmara, capitan San Antonio, capitdan Casimire y brigada Perza. Madrid, 24 de marzo de 1962.

Uno de los 4 aviones F.86F de una Formacion del 12 Es-
cuadron de Caza, el C.5.88, pilotado por el capitdn Juan An-
tonio Lombo Lopez, durante el desarrollo de una mision de
ametrallamiento real (AMNAR) en el Poligono de Tiro de
Caudeé, el dia 3 de abril de 1964, cuando efectuaba una pa-
sada de ametrallamiento recibié un rebote de bala que le ori-
gind fuertes ruidos y ausencias de indicaciones en los instru-
mentos del motor, por lo que

El 6 de octubre de 1965, el brigada José Alfonso Granado
Gongora integrante de una patrulla de cuatro “Sabres” del
112 Escuadron del Ala 11 que, destacada en la Base Aérea
de Son San Juan, efectuaba una misién de tiro aire/aire
(AAR) en el Poligono de Tiro de Palma de Mallorca, sufrio
una explosion en el motor de su F.86F seguida de pérdida de
control del mismo, que le obligd a lanzarse en paracaidas,
aungue ningun miembro del

se ve forzado a tirar de la
palanca para ganar altura y
ejectarse.

El capitan Lombo, se en-
contro en el aire, separado
del asiento, y con el paracai-
das cerrado, la apertura au-
tomatica no le funciono. El
capitan detectd con rapidez
la situacién y ya, a muy baja
cota, abrié manualmente el
paracaidas y casi simultane-
amente, llego al suelo y re-
sulta ileso.

Posteriormente se detecto
que, al ir entonces sueltos el
corddén de la radio y el tubo
de oxigeno, en este caso
abrieron manualmente el
cinturén, este problema se
soluciono sujetandolos. El
otro problema, el de los re-

s

botes, que no era nuevo en
nuestras misiones de tiro, se
eliminé llevando unos ca-
miones de arena del mar.

Integrantes de una Escuadrilla del 12 Escuadrin
una mision rufinaria de tiro aire/aire. De izquierda a derecha: capitin Saura,
sargento Vela, sargento Herndndez, Brigada Galvez v brigada Redondo. Base
Aérea de Son San Juan, 13 de septiembre de 1962.

resto de la patrulla, ni el pilo-
to que remolcaba el blanco,
pudieron confirmar este ex-
tremo.

Se alerté al Centro de
Busqueda y Salvamento Aé-
reo (SAR, Search and Res-
cue), se desarrollo el corres-
pondiente plan de busqueda
con la participacion de avio-
nes y barcos para tratar de
localizar y rescatar al piloto,
la busqueda no dio resultado
y a las 48 horas del lanza-
miento fue suspendida. Dos
dias después de la desapari-
cion del brigada, cuando ya
se habia perdido la esperan-
za de encontrarlo con vida,
un barco francés comunico
que lo habia recogido sano y
salvo.

El teniente Juan Antonio
Moreno Fernandez, proce-
dente del 32° Curso de T.33
(enero-febrero 1965) y del
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de Caza, después de efectuar



212 Curso de F.86 (mayo-agosto 1965) y destinado en el 101
Escuadrén de Fuerzas Aéreas, fue programado para realizar
una mision de navegacion de Manises a la Base Aérea de
Torrejon el dia 11 de enero de 1966, como punto de una pa-
reja de “Sabres”. Cuando los aviones estaban bajo control
del GCA, configurados para interceptar la senda de planeo,
iniciar el descenso y efectuar el aterrizaje en Torrején, con
una visibilidad de mas de 3 NM y una capa de nubes entre
400 y 3.700 pies, el controlador de GCA avisé de la separa-
cion y fuerte descenso de uno de los aviones de la pareja.
Este avion era el punto de la formacion, el teniente Moreno,
que se estrello contra el suelo y perecid.

Los tenientes Miguel Santamaria Llopis y Juan Romero
Gonzalez, llevaban poco tiempo en el 101 Escuadrén y fue-
ron programados de puntos 2 y 3, de una formacion de tres
aviones, dentro del Plan de Instruccion n® 2 que estaban rea-
lizando, en esta salida tenian previsto practicar formacion
tactica, formacion fluida, pescadilla, persecucién y formacion
cerrada, el vuelo se realizé con toda normalidad segun lo pla-
neado en el “briefing”. En un momento determinado, efec-
tuando un viraje suave hacia la derecha para reunir la forma-
cion, los puntos empezaron a recortar por el interior del viraje
del jefe, para reunirse con él, pero dejaron de verse el uno al
otro y, a pesar de las advertencias que el jefe les hizo por ra-
dio, fue inevitable la colisién. Ambos aviones cayeron envuel-
tos en llamas hasta el suelo a las 13:00 horas del 2 de agos-
to de 1966, muy cerca del Santuario de Santa Maria de la
Cabeza.

Ya en 1967, el 11 de noviembre, se registro el Ultimo acci-
dente mortal de un F.86F de Manises, fue el teniente Antonio
Manas Prieto, del 101 Escuadrén, cuando volaba de punto
de una formacion que, a baja cota, efectuaba un ataque si-
mulado a un portaaviones de la VI Flota de EE.UU., durante
el desarrollo de un ejercicio Poop Deck en aguas del archi-
piélago balear, con tiempo meteoroldgico bueno aunque con
la clasica calima del Mediterraneo, cuando la formacion inicié
un viraje a la derecha el teniente Mafias se estrello contra el
mar y desaparecio en el Mediterraneo. El resto de los inte-
grantes de la formacién sélo detectaron una nube de vapor
de agua caracteristica del impacto del F.86F contra el mar.

El resultado de los primeros accidentes resefiados fue la
programacion, a partir de marzo de 1957, de un curso de
vuelo instrumental, en T.33 para los pilotos de “cercanias” y
el establecimiento del correspondiente certificado que califi-
caba, al piloto, para efectuar vuelos en condiciones IMC, es-
pecialmente entre nubes y de noche. Este curso se incluyé
también en los planes de estudios de la Escuela de Reacto-
res de Talavera la Real.

Igualmente, a mediados de 1957, llegaron al Ala los prime-
ros botes salvavidas que pasaron a ser de dotacion de sus
tripulaciones y salvaron la vida, con la colaboracion del silba-
to del equipo de superviviencia, al brigada José Alfonso Gra-
nados Gongora como ya ha sido relatado.

En enero de 1958 se suspendieron los vuelos de los F.86
del Ala por anomalias detectadas en la composicion del oxi-
geno industrial refinado y en marzo se autorizaron los vuelos
pero limitando el techo de éstos a 10.000 pies y hasta mayo,
ya con oxigeno medicinal, la actividad aérea del Ala no reco-
bro la normalidad.

De las conclusiones que se podrian desprender de los ana-
lisis de estos accidentes e incidentes, que no son el objeto de
este trabajo y sdlo representa una pequena parte de los ocu-
rridos a los “Sabres” de la Base Aérea de Manises, nos apro-
ximaria, sin duda, al nacimiento e implantacion, del actual
concepto de Seguridad en Vuelo.

CONTRIBUCION A LA DEFENSA

L ALA DE CAZA N2 1, DOTADA CON AVIONES F.86F,
sustituy6é en 1955 al disuelto 22 Grupo de Fuerzas Aére-
as en la Base Aérea de Manises, y fue el portal de entrada
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de este material, el avion mas famoso y el mejor de su épo-
ca, en el Ejército del Aire, que supuso el inicio de un cambio
radical en la mentalidad, en los procedimientos, en las tacti-
cas y en la operatividad de nuestra Fuerza Aérea.

El dltimo F.86F del desactivado 101 Escuadrén de Fuerzas
Aéreas, descendiente del legendario 12 Escuadrén de Caza,
volo de la Base Aérea de Manises a la de Zaragoza el 1 de
abril de 1970 después de haber acumulado, este material,
mas de 140.000 horas en los escuadrones 11 6 111 y 12,
112 6 101. El 12 de junio de 1970 tomaba tierra en la Base
Aerea de Manises el primer MIRAGE III-E, el F.86F, después
de 15 anos de servicio activo, habia sido sustituido en el ala
b

Aunque de un sistema de armas cambie el material, en
nuestro caso el F.86F, los hombres: pilotos y especialistas
permanecen y esta fue la herencia que dejé en Manises, un
estilo profesional y una forma contrastada de ser piloto de
combate con personalidad de “cazador”; incluso algunos de
éstos contribuyeron a ello entregando sus vidas en aras del
Ejército del Aire, de las Fuerzas Armadas y de Espana.

Pero el Ala de Caza n® 1, o Ala 11, no sélo gané concursos
de tiro y trofeos de acrobacia, con total ausencia de comba-
tes aéreos y servicios de guerra, sino que creé un ambiente
de trabajo, sacrificio, dedicacion y entusiasmo, lo cual originé
que los jovenes pilotos procedentes de nuestras Escuelas,
normalmente tenientes o sargentos, llegaban a cualquier es-
cuadron del Ala y, antes de lo previsto, estuviesen calificados
en las diferentes modalidades de tiro y aptos para el comba-
te, listos para entrar de alarma con su escuadrilla.

Aunque las actividades de las unidades del Ala de Caza n2
1 se desarrollaron, en tiempo de paz, sélo en dos o tres oca-
siones, esta paz se aproximo a la situacion de crisis en deter-
minadas zonas de conflicto con los consiguientes riesgos du-
rante su desarrollo y control.

Una de estas situaciones, en la que particid activamente el
Ala , fue en el Sahara espanol, con motivo de enfrentamien-
tos armados entre fuerzas espafiolas y marroquies. El Ala re-
cibio la orden de desplegar cuatro F.86F en la Base Aérea de
Gando a disposicion del general jefe de la Zona Aérea de
Canarias y Africa Occidental.

Como consecuencia de la citada orden, una Patrulla de
cuatro “Sabres” del 12 Escuadron, al mando de su jefe, el co-
mandante Federico Michavila Pallarés e integrada por los ca-
pitanes jefes de Escuadrilla Ramén Fernandez Sequeiros y
Casimiro Mufoz Pérez, y el capitan Enrique Arias Martinez,
vol6 de Manises a la Base Aérea de Gando, con escala en
Mordn. Esta Patrulla operé, volando por parejas, desde Gan-
do donde permanecié del 7 al 10 de abril de 1961, desarro-
llando una intensa actividad disuasoria haciendo notar su
presencia, tanto sobre zonas pobladas del archipiélago cana-
rio como sobre el territorio del Sahara, volando a baja cota
sobre Ifni, Smara, Tan-Tan y otras.

Otra de estas situaciones se desarrollo durante la semana
del 22 al 29 de octubre de 1962, como consecuencia de la
crisis de Cuba, que la 3* Escuadrilla del 11 Escuadrén monté
el Servicio de Alarma con cuatro aviones, cedidos por el 12
Escuadrén, dotados con misiles “Sidewinder” (GAR-8) de
guia infrarroja, y se paso a disponer dos aviones en cinco mi-
nutos y dos aviones en 15 minutos, incrementando con este
modulo de armamento aire/aire su capacidad de derribo. La
Escuadrilla efectud varias salidas de Defensa Aérea Activa
(DAA).

En cualquier caso, el paso del F.86F por el Ala de Caza n®
1, cred las bases para una renovacion de nuestra Fuerza Aé-
rea, que desde entonces no ha cesado de progresar, ni en
sus medios, ni en sus métodos, ni en su doctrina, haciéndose
notar esta renovacion en todas las areas y actividades del
Ejercito del Aire, pese a las dificultades de todo tipo, que fue-
ron surgiendo a la largo de estos Ultimos 40 anos.

Desde la creacion y organizacion del ala de Caza n® 1, el 6
de septiembre de 1955 y de aquel primer Escuadrén de
F.86F, del 11 Escuadron de Caza, el Escuadrén de “morro



Eyeccion desde un E86F, partido en dos y naufrago perdido en el Mediterrdneo

“... El dfa 6 de octubre de 1985 ... después de la Ulti-
ma pasada (de tiro aire/aire en el Poligono de Palma
de Mallorca) ... a una altura de 18.000 pies y cuando
me encuentro rebasando al avion gue remolca el blan-
co (para fa reunion y el regreso), noto un fuerte ruido
en el motor, reduciendo del 96% que llevaba al 85%,
notando una gran trepidacion, e inmediatamente des-
pués, una gran explosion y un descenso en barrena
tremendamente violenta... Seglin el piloto del avién
blanco, que vio la explosién y que en un principio creyo
tratarse de una colision en el aire, el avién se partio en
dos trozos cayendo ambos envueltos en llamas hasta
que impactaron en el agua, sin que notara indicios de
que saltara en paracaidas...

No obstante, se determina la posicion del accidente
con Embargo, poniendo el avion blanco el IFF en emer-
gencia... En el momento de la explesion, oigo como el
piloto del avion blanco dice por radio
“... parece que han chocado dos
aviones en el aire...”, lo que me ha-
ce pensar que se trata de una coli-
sidn ... Intento controlar la barrena
pero las sacudidas son tan fuertes
que me impiden mantener la mano
en las palancas de mando y gases,
siendo las aceleraciones negativas,
por lo que decido lanzarme, tras
comprobar que los instrumentos del
motor no tiepen indicaciones fia-
bles... Tras muchos esfuerzos con-
sigo hacerme con el mando del re-
posabrazos derecho'y accionarlo,
pero de nuevo las fuertes sacudidas
me impiden accionar el gatillo, y tras
muchas dificultades consigo presio-
narlo, el agua la tenia muy cerca...

Noté un fuerte olor a polvora que-
mada perdiendo el conocimiento ...
al recobrarlo me encuentra suspen-
dido del paracaidas, he perdido el
casco y me encuentro sin botas, a
pesar de llevarlas perfectamente
ajustadas, la cara la tengo ensan-
grentada de una herida que me he
producido en la frente... Antes de lle-
gar al agua acciono el “dinghy” (en
adelante bote), el chaleco salvavidas
y al entrar en el agua suelto la banda
izquierda del paracaidas ... subo al
bote sin dificultad, me quito los atala-
jes del paracaidas sin desprenderme
del mismo y lo mantengo flotando en
el agua ... no observo tierra en nin-
guna direccion en el horizonte...

A primeras horas de l|a tarde, es-
cucho un lejano ruido de motores,
efectivamente se trata de un avion,
observo que se encuentra realizando un barrido en dos
direcciones y gue poco a poco se va acercando a mi
posicion, lo identifico como el Grumman de salvamento
... inicio una serie de llamadas de socorro con la radio
de emergencia hasta que el avion sobrevuela mi verti-
cal, sin que ninguna estacion o avion me reciba... Debi-
do a tener desplegado y flotando el paracaidas, de ban-
das rojas y blancas, opto por la utilizacion de los botes
de humo y bengalas, pero al tratar de utilizar ambos,
me quedo con sus anillas en la mano, sin que se acti-
vasen ... de nuevo trato de llamar la atencion con lla-
madas radio de socorro; pero nada sale bien, me es
imposible utilizar el espejo de sefales debido a encon-
trarse el cielo cubierto... el Grumman se aleja poco a
poco y una gran dosis de rabia me invade ... me siento
decepcionado...

(Se omite el relato, por falta de espacio, de una serie
de peripecias dignas de mencioén en un temporal de

viento y lluvia, sensacion de frio intenso, pérdida de la
nocion del tiempo, fendmenos de aparicion y desapari-
cion de barcos, playas o luces salvadoras, etc...).

De pronto empieza a amanecer... al instante escu-
cho un ruido y diviso a unos trescientos metros un bar-
o, Se trata de un dragaminas de la Armada, en su inte-
rior se encuentran las luces encendidas, no observo a
nadie a través de las ventanas del puente, toco el silba-
to con todas mis fuerzas ... compruebo que &l barco de
la Armada se aleja sin sefial alguna de haberme divisa-
do ... Horas mas tarde escucho a mis espaldas un ruido
de motores, cuando giro la cabeza para comprobar su
arigen veo la proa de un gran barco que se dirige hacia
mi, tengo que remar con las manos para alejarme de
su trayectoria y a continuacion trato de llamar la aten-
cion con el pito, me encuentro muy cerca del barco, y
efectivamente, a los pocos minutos contemplo como

salen varias personas del puente y me hacen senales
con los brazos ... el barco detiene su marcha y empieza
la odisea de mi rescate ... i

Durante la mafana del accidente en el Escuadron de
Valencia se decide que habia que darle la noticia a mi
mujer ... que habia sufrido un accidente, que me habia
caido al mar, que me estaban buscando y no tardarian
mucho en encontrarme 0 sea, lo de siempre.... Mi mu-
jer les responde, que si el accidente lo he sufrido en el
aire, no habria problemas, ya que he podido saltar en
paracaidas, utilizando el bote y chaleco salvavidas,
bengalas, botes de humo, radio, ete. y que siguieran
buscando porque me encontraba vivo, explicandoles
como debia aplicar los procedimientos y utilizar los me-
dios de emergencia disponibles...

Durante la tarde siguiente las visitas de compaferos
y cada vez las versiones se acercaban mas a los que
todos pensaban, que no habia salido del avién, pero mi

mujer sigue manteniendo que “...estaba vivo'y que con-
tinuaran con la blisgueda”.

A primeras horas de la mafana, el coronel jefe de la
Base Aérea se entrevista con mi mujer, le dice que -
después del accidente habia desaparecido, que no'ha-
bia esperanza alguna de encontrarme con vida ... con-
firmandole que a'las doce se celebraria una misa por
mi en la capilla de la Base, o sea, un funeral sin cada-
ver ... No lo echo de casa por respeto, pero si le dijo.
gue “mi marido estaba vive” ... la familia le compré ropa
negra para su asistencia a la misa...

Mi salvamento se comunicé por radio desde el barco
que realizo el rescate ... la misa se suspende cautelar-
mente ya que se conocia el rescate y la zona, pero ho
el nombre de la persona rescatada, lo que se confirma
horas mas tarde ...

Sufro un reconocimiento médico extraordinaric en el

CIMA con el resultado de No Apto Temporal debido a
sufrir una lesién dsea vertebral en la cuarta dorsal, con
anomalia de disco, lesion causada por el asiento lanza-
ble, y hundimiento dseo frontal'en la cabeza, lo que me
obliga a estar mas de un ano sin volar ...

Para finalizar, solo un pequeno comentario ... hay
que reconocer que es muy dificil para los aviones de
salvamento localizar a un pileto en el mar ... pero nun-
ca se debe de abandonar la esperanza de encontrarlo,
atin cuando todos, absolutamente todos los indicios ha-
gan creer que todo se ha perdidio ... por la misma ra-
z6n que yo tuve la voluntad para superar todos los con-
tratiempos que sufrf (omitidos por falta de espacio) y mi
mujer frataba de explicar a todos que me encontraba
con vida ... ellos tenian la obligacioin de seguir pensan-
do que asi era...".

(dosé Alfonso Granados Gongora, brigada de Aviacién).
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“... Con motivo de la situacion politica y Litimos aconte-
cimientos de enfrentamientos armados con Marruecos en
el Sahara espaniol, el Ala de Caza n® 1 recibe la orden, el
mes de abril de 1961, de desplegar cuatro aviones C.5,
F.86, a la Base Aérea de Gando, para operar a disposicion
del general jefe de la Zona Aérea de Canarias y de Africa
Occidental... Para ello se designé el 12 Escuadron y como
pilotos el comandante Federico Michavila Pallarés, jafe del
Escuadron, el capitan Ramén Fernéndez Sequeiros, jefe
de la 1* Escuadilla; el capitan Casimiro Mufioz Pérez, jefe
de la 3a Escuadrilla, y el capitdn Enrique Arias Martinez...

La navegacion a lo large de las 800 NM a recorrer,
fue preparada con toda minuciosidad, teniendo en
cuenta la situacién politica, los medios de entonces, sé-
lo Radiocompas abordo, la autonomia del avién que ha-
cia que se llegase bastante corto de combustible, y la
circunstancia de ser la primera vez que aviones de este
tipo se trasladaban al archipiélago canario desde la Pe-
ninsula... El dia 4 de abril de 1961, despega de |a Base
Aérea de Manises la formacion de cuatro aviones al
mando del comandante Michavila, tomando tierra en
Morén tras efectuar una mision NSR, navegacion sin ra-
dio, (después) de 1 hora y 20 minutos de vuelo ... en
esta Base se permanece tres dias en espera de “...
vientos favorables...", condicién imprescindible para po-
der llegar a Canarias por lo ajustado del combustible...

El dia 7 de abril la formacién de cuatro aviones des-
pega con destino a Gando, sin confeccionar plan de
Vuelos, ya que asi lo aconsefaba la situacion politica, y
tras armar las ametralladoras en cabecera de pista y re-
postar, para restituir el combustible gastado entre el ro-
daje y el armado.. el vuelo hacia Gando se desarrolld
segun lo previsto, haciendo las oportunas correcciones

El F.86F. Disuasion sobre el Sdhara

sobre la ruta cuando los tiempos y las radioayudas de la
costa marroqui indicaban desviaciones,.. Como apoyo,
mas bien de tipo moral, un avién Grumman del SAR
despegd de Moron con la antelacion suficiente para que
la formacién le alcanzara a la mitad del trayecto y poder
estar enlazados por radio el mayor tiempo posible...

El tiempo caleulado hasta la vertical de Gando era de 1
hora 30 minutos, por lo que al llevar 1 hora 15 minutos y
“...no ver tierra”, la formacion, hasta entonces tactica,
abierta, empez0 a cerrarse, como buscando la “proteceion
del jefe”. Poco tiempo después y como una tromba ruido-
sa, fuerte pero maravillosa, se oy6 la voz del capitan Arias
‘el fantasma" diciendo, con su acento malagueno, “...Tally
Ho..." el Teide a las 12... En ese momento la formacidn se
abrié como muestra significativa de relajamiento...

Tras 1 hora y 55 minutos de vuelo, se aterriza en
Gando... El general jefe de la Zona... nos comunicd que
la mision durante los tres dias que permaneceremos alli
era hacer notar nuestra presencia, con objeto de que a
las Fuerzas marroquies en el Séhara llegara la informa-
cion de la existencia de modemos aviones de combate
en el Ejército del Aire... Para ello, nuestros vuelos debe-
tian dejar constancia mediante la correspondients estela
de condensacion... y si ésta no podria producirse ya que
requeria unas condiciones de la atmésfera, de humedad
y temperatura, lo cual no se daba en esa época en estas
|atitudes... nuestra presencia sélo podria hacerse notar
mediante vuelos bajos sobre zonas pobladas, tanto en el
Archipielago como por el desierto...

En la Base Aérea de Gando se permanecio tres dias
y se vol6 a razon de dos periodos diarios. La misién se
cumplié de la siguiente forma: una pareja formada por
el comandante Michavila y el capitdn Casimiro Mufioz

sobrevold todas las islas del Archipiélago a baja altitud,
unos 100 pies, y la otra pareja, capitan Fernandez Se-
queiros y capitan Arias, posiciones en el desierto: Ifni,
Smara, Tan-Tan... Durante |a estancia en Gando cabe
resaltar el frabajo que la arena dio a nuestros especia-
listas... aunque estabamos aparcados en el aeropuerto,
donde se encontraba la Unica plataforma de cemento,
los goznes y herrajes de los aviones amanecian agarro-
tados y en las inspecciones prevuelo no habia quien
moviera los “...slats...” de los planos...

Como anécdota, significativa del espiritu de nuestros
suboficiales especialistas, puede destacarse la siguiente:
“...un dia tras el primer periodo de vuelo, al llegar al apar-
camiento el capitan Casimiro Munoz y avisar al mecanico
de cierta anomalia en el motor al mismo tiempo que lo
paraba, el mecanico se dirigié hacia la cola y tomando
carrerilla, se lanzo hacia el interior de la tobera, como era
normal en las inspecciones prevuelo, y se introdujo en
ella, pero sin tener en cuenta que el motor estaba recién
parado y la temperatura estaba atin por encima de los
300°... hubo que sacarlo medio chamuscado...”.

El dia 10 de abril de 1961, tras permanecer cuatro di-
as en la Base Aérea de Gando, sobrevolando el Sahara
y todas las islas del Archipiélago, la formacién de cuatro
aviones C.5, F.86, bajo el mando del comandante Mi-
chavila, despegd en vuelo de regreso hacia Manises,
haciendo escala también en Morén... Ese mismo dia se
aterriza sin novedad en Manises, con la satisfaccion del
deber cumplido y el honor y sano orgulo de haber sido
los primeros cazas a reaccion del Ejército del Aire que
se habian trasladado de la Peninsula a Canarias para
cumplir una mision importante y delicada...”.

(Casimiro Mufioz Pérez, teniente genetal de Aviacidn)

rojo”, que nacio el 1° de octubre del mismo afo, fue desacti-
vado el 12 de febrero de 1967, cuando contaba con la méaxi-
ma capacidad operativa y como informé su Ultimo jefe, el co-
mandante Rafael Gonzalez-Granda Aguadé:

“...muere en plena vida, con la moral de todo el personal en
su punto mas elevado, a pesar de la natural tristeza de ver
desaparecer a este 111 Escuadron al que dieron lo mejor que
tenian, su espirtu y parte de sus vidas... pero que dejaron en
la unidad, una sabia y un ejemplo del buen obrar y mandar,
que sirvieron de pauta y norma a todos los que posteriormen-
te han tenido el orgullo de pertenecer a una de las mas ejem-
plares unidades que han existido en el Ejército del Aire...”.

Ha transcurrido un largo periodo de tiempo, el suficiente
para ser testigos del nacimiento, operacion y desactivacion
de otros muchos sistemas de armas.

Dentro del origen de esta renovacién de nuestra Fuerza
Aérea, correspondio al Ala de Caza n® 1, a todos los hom-
bres que la integraron, con independencia de su escala o
cuerpo de procedencia y de su categoria militar, el honor de
haber sido el motor de arranque, los “:pioneros” del cambio,
poniendo en lugar preferente y teniendo siempre presente en
nuestra oraciones, a todos aquellos que un dia despegaron
con su F.86F y no regresaron.

Aquellos afios felices en Manises...

“...Esta es una noche maravillosa para todos los que estamos aqui reunidos,
porgue tenemos la oportunidad de poder manifestar nuestro sentimiento de afecto
y consideracion por quien, durante afios, cuando éramos comandantes, capitanes
0 tenientes, fue nuestro coronel en el marco incomparablemente hermoso de la
Base Aérea de Manises...

Y todo ello como profunda respuesta de nuestros sentimientos por una actitud tan ejem-
plar en el desempenio de su responsabilidad como comandante del Ala de Caza n?1...

Mi general muchos afios han pasado desde aquellos fabulosos dias en los cua-
les nuestro cometido fundamental, cada uno a su nivel jerérquico, era la de tener
listo para el combate el avion, la pareja, la escuadrilla, el escuadrén y el ala...

Qué desafio mas excitante, qué responsabilidad mas sugestiva. Estar listo para
neutralizar cualquier amenaza aérea, terrestre o naval que surgiese contra los inte-
reses nacionales...

Qué hermosa profesion hemos tenido la suerte de elegir y cuantas gracias a
Dios hemos de dar por estar aqui reunidos esta noche, por haber coincidide en &l
Alan? 1, la Unidad de més solera aeronautica del Ejército del Aire y por haber es-
tado bajo el mando de un aviador ejemplar en su frayectoria profesional, tanto en
la guerra como en la paz, el teniente general Gavilan...

La conjuncion de estas circunstancias han logrado formar un equipo de aviado-
res, coherentes en su profesionalidad, su pensamiento y sus actitudes, que se ma-
terializan tanto en el cumplimiento de sus obligaciones como en el comportamiento
humano y social, hechos que han dejado huella en nosotros y que, a pesar del
tiempo transcurrido, siguen formando parte de nuestra personalidad...

Para algunos, recordar es volver a vivir, para otros recordar es un poco morir, para no-
sotros no es el dilema de ser o no ser, sino simple y sencilamente estar, actitud que se
materializa en una comunion basada en el afecto y entendimiento, que nos proporciona un
estado de felicidad y alegria que, de todo corazan, ofrecemos al matrimonio Gavilan como
respuesta a su comportamiento con nosotros en aquelios afios felices de Manises...

Pido a Dios que nos fortalezea la firme voluntad de mantener el mismo espiritu
de trabajo e ilusion que siempre hemas demostrado y al mismo fiempo, nos dé la
serenidad necesaria para resolver los problemas, que dia a dia vayan surgiendo,
con la claridad de juicio preciso en orden a tomar las decisiones que sean buenas
para el Ejército del Aire, las Fuerzas Armadas y para Espana...

Muchas gracias...".

(Palabras del general jefe del Estado mayor del Ejército del Aire, teniente general Michavila Pa-
Itarés, con acasion de la cena homenaje al teniente
general Gavildn. Madrid, 19.02.87)

RESUMEN

EL 12 DE OCTUBRE DE 1995, se cumplen 40 afos de la
creacion del primer Escuadrén de Fuerzas Aéreas del Ala
de Caza n® 1 y el comandante Luis de Azqueta y Brunet, pio-
nero del Ala, experto cazador e instruido en el F.86F por la
USAF, fue su primer jefe. A esta unidad, al 11 Escuadron de
Caza, cuatro dias después de su creacién, se incorporaron
los primeros “reactoristas” y los primeros “Sabres” del Ejérci-
to del Aire que llegaron a la Base Aérea de Manises antes
que fraguara el cemento de las calles de rodadura, talleres,
barracones de mantenimiento y edificios de los escuadrones.
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En ocasiones, el equipo de
radio de un F.B6F estaciona-
do en la zona de espera de la
pista en servicio, alimentado
con un APU, suplia la falta de
frecuencias para las comuni-
cacaciones en UHF.

El Escuadron echd a andar
inmediatamente, integrando
el pasado y el presente de la
Caza, sin contar con referen-
cia alguna para apoyarse y
fue, haciendo camino al an-
dar, como se superaron los
problemas que iban surgien-
do, aunque este camino tu-
viese un determinado coste
en accidentes aéreos que,
por otra parte, siempre han
estado presentes en nuestro

Ejército del_ Aire y sigmpre Avion F.86F, del 12 Escuadron de Caza, dotado co
fueron asumidos con tristeza, winder” de guia infrarroja. Base Aérea de Manises, octubre de 1962.

con entereza y con resigna-
cion, pero también como un mal no siempre necesario.

La responsabilidad del Ala, como primera unidad de la ca-
za a reaccion de nuestro Ejército fue grande, esta responsa-
bilidad le correspondio a su primer comandante que fue el
coronel Miguel Guerrero Garcia, encargado de reconducir y
finalizar las diferentes actividades programadas por el Estado
Mayor del Aire: obras, abastecimiento y mantenimiento de
aviones, instruccion de tripulaciones, equipos de supervivien-
cia, etc., teniendo, como segundo jefe de Fuerzas Aéreas,
hasta septiembre de 19586, al teniente coronel Gonzalo Hevia
Alvarez-Quinones, cazador veterano y primer piloto del Ejér-
cito del Aire que volé un F.86 en los EE.UU. y también en
Espana.

Como consecuencia de algunos de los referidos accidentes
y sin entrar en las causas concretas que lo motivaron, la Es-
cuela de Talavera la Real incluyé en su programacion, un
curso especifico de vuelo instrumental, suplementario, para

los “reactoristas” de los pri-
meros cursos de T.33, ense-
nanza que posteriormente
fue incluida en el curso nor-
mal; los escuadrones 11 y
12 recibieron la correspon-
diente dotacién de botes y
equipo de superviviencia en
el mar y el oxigeno que se
suministraba a los aviones
fue analizado y sustituido pa-
ra posibilitar a los pilotos vo-
lar por encima de los 10.000
pies de altura.

El papel del 11 Escuadron
de Caza, que aunque arran-
c6 con ventaja en el tiempo,
con respecto al resto de los
Escuadrones de F.86F del
Ejercito del Aire, también lo

= 3139

hizo en solitario y gracias a
la experiencia acumulada en
pocos meses de funciona-
miento, fue apoyo y referencia valida para la organizacion de
otros escuadrones de F.86F como: el 12 Escuadrén de Ca-
za, segundo del Ala, en los primeros meses de 1956, del que
fue su primer jefe el comandante Carlos Grandal Segade; el
41 Escuadron que vold, en noviembre de 1956, desde Mani-
ses a la Base Aérea de Son San Juan, al mando del teniente
coronel Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones; y el 21 Escuadrdn
del Ala de Caza n® 2, del que una Patrulla integrada por sus
6 primeros aviones, al mando del comandante Silvino Garcia
Alonso, su primer jefe, volaron desde Manises a la Base Aé-
rea de Zaragoza en febrero de 1957.

De 1955 a 1959, entre los dos escuadrones del Ala solta-
ron en el F.86F a mas de 80 pilotos de “cercanias” o de
Fursty, sin experiencia anterior en el “Sabre”, aunque no to-
dos estos pilotos eran del Ala de Caza n® 1 pero si paso obli-
gado para muchos de ellos. Esta actividad de escuela se de-
o sentir en el mantenimiento de los aviones, condiciond la

n misiles aire/aire “Side-

Grupo de pilotos y especialistas del 101 Escuadrén de Fuerzas Aéreas, dos aiios antes de su disolucion. De izquierda a derecha (de pie): capitanes Soto,
Asenjo, Gallarza, Sevilla, Cuervo, Lacanal, Guallar, Guil, comandante Parés de la Rosa, teniente coronel Rodriguez Lopez, capitdn Vieira, tenientes
Cuenca y Egea, capitanes Villena, Juberias, Negron Pezzi v Negron Colomer, alférez Ledn, reniente Alenda, brigadas Sierra v Quesada (de rodillas): ca-
pitanes De Miguel, Lozano, Palacin, Raga, Mira, Ibarreta, Martinez y Romeu, brigada Campelo v teniente Vargas. Base Aérea de Manises.
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implantacién y el desarrollo de los In M : perficie, fueron simuladas en los
sucesivos planes de instruccion y N hlemoriam primeros afos, para pasar progresi-
retraso, hasta diciembre de 1959, vamente a hacer fuego real y conti-

la calificacion de la aptitud para el
combate del Ala.

Posiblemente, apoyandose en la
experiencia del Ala y a peticion de
esta, la capacidad de la Escuela de
Reactores de Talavera la Real, que
ya estaba prevista desde su funda-
cion, fue ampliada, en 1958, con
un Escuadron de Aplicacion y Tiro,
dotado con aviones F.86F, lo que
libero al Ala de Caza, a partir del 22
semestre de 1959, de la tarea de
soltar a pilotos sin experiencia en
“Sabre”, los “reactoristas de cerca-
nias” que se incorporaban a sus
nuevos destinos con unas 40 horas de vuelo de F.86F y el
plan de instruccion n2 1 finalizado.

Brigada Santiago Yraola Asin

Teniente Antonio Manas Prieto

Después de un letargo de 10 afos de nuestra Avlacrén de

Caza, el Ala inicié en 1956 una serie de acttvrd@des dentro y
fuera de Espafia, para dar a conocer el nuevo material de

nuestra Aviacion de Combate el F 86F y ésto Io hizo parttm- S

tes ilustres o con su presencna activa en festivales aéreos. Un
F.86F del Ala, pilotado por el cbmandante Azqueta, atraveso
por primera vez en publico y en Espana, la “barrera del soni-
do” en el Festival Aéreo de Barcelona, en diciembre de 1956;
a partir de entonces esta maniobra era rutinaria en publico y
por otra parte, era una mision mas de los planes de Instruc-
cion.

La Patrulla Acrobatica del Ala de Caza ne 1, fundada en
1956 por el teniente coronel Hevia, fue la Patruila Acrobatica
del Ejército del Aire y por tanto |la de Espana, posteriormente
fue bautizada con el nombre de “ASCUA” como homenaje
péstumo al capitan Jaime Berriatua Sanchez, miembro de la
Patrulla que fallecio en accidente aéreo durante un vuelo de
entrenamiento sobre la vertical de la Base Aérea de Manises.

Simultaneamente con la difusion publica de nuestra Avia-

cion de Combate y del desarrollo de los sucesivos planes de
instruccion, los escuadrones del Ala iniciaron su participacion
en ejercicios, maniobras y colaboraciones que fueron: espe-
cificos del Ejercito del Aire, del Ala o con otras unidades de
caza; conjuntos con el Ejército de Tierra o con la Armada; y
combinados con Fuerzas Aéreas de otros paises en especial
los ejercicios de Defensa Aérea con la VI Flota de los EE.UU.

Estas actividades, especialmente en los ataques aire-su-

Para aquellos pilotos del Ala de Caza n® 1, Ala 11 6 101 Escuadron
de Fuerzas Aéreas que, un dia, en su afan de cumplir la mision asig-
nada, volaron con su F.86F tan alto que no regresaron, para elios
nuestro respeto, nuestro recuerdo nostalgico y nuestras oraciones...
Capitan Jaime Caballero Echevarria
Capitan Sinforiano Molleda Benjumea
Teniente coronel Juan de Frutos Rubio
Teniente coronel Juan Ripollés Aznar

Capitan Jaime Berriatua Sanchez
Comandante Luis Balanzategui Bordenave
Teniente Juan Antonio Moreno Ferndndez
Teniente Miguel Santamaria Llopis
Teniente Juan Romero Gonzélez

nuar con el empleo de armamento
de guerra, culminando con el “Ejer-
cicio Milano™ en noviembre de
1959, que fue un ejercicio especifi-

o2 coaireftierra del Ejército del Aire y
140257 le supuso al Ala de Caza n? 1, el
18.02.57 espaldarazo definitivo para la ob-
07.01.58 tencion de su Aptitud de Combate.
25.09.58 La consecucion de la citada apti-
21.11.58 tud por el ala, en 1959 y que se
11.01.66 mantuvo durante 12 anos con el
02.08.66 Ala n® 11 y el 101 Escuadrén de
02.08.66

Fuerzas Aéreas, con el sistema de
armas F.86FD y las preceptivas ca-
lificaciones de sus tripulaciones de
combate, desarrollé un “Espiritu de Unidad” que, desde los

11.11.67

‘pioneros: pilotos, mecanicos, armeros, radios, etc. de aquel
~ primer 11 Escuadron de Caza, fueron capaces de transmitir
_de alarma en alarma y de escuadrilla en escuadrilla, hasta
 los integrantes del 101 Escuadrén, una herencia que fue
 transferida al sistema de armas erage lI-E.

Al llegar al final de este trabajo que sin la colaboracion en-

tusiastica de antiguos miembros del ala de Caza n® 1 hubiese

sido impaosible su realizacion, se confirma la necesidad de
profundizar y exponer, todas las vivencias y servicios presta-
dos por todos y cada uno de esta gran familia de “maniseros”

. mediante |la elaboracién de otros trabajos especificos que,

enmarcados en la época del material F.86F, relaten mono-
graficamente todo lo acontecido en: el Ala de Caza n® 1, con

la hiena o las tres aves: el halcdn, la avutarda y el mirlo; el

Escuadron de “morro rojo”, el 11 Escuadrén de Caza; o el 12
Escuadron, el de “morro azul”.

Con este “Espiritu de Unidad” y las calificaciones de sus tri-
pulaciones de combate, el ala de Caza n° 1 y el F.86F, con
independencia de los sucesivos cambios de denominacion y
dependencia operativa, aunque no haya participado en gue-
rras ni en batallas aéreas, contribuyé a la Defensa de Espa-
na, en el marco de la disuasion, precisamente por su capaci-
dad para combatir o atacar, en el aire o desde el aire.

En cualquier caso, el Ala de Caza n® 1, con los hombres
que lo integraron y con independencia de las sucesivas deno-
minaciones que le fueron asignadas, fue el “Portal” de entrada
del F.86F en el Ejército del Aire, es una referencia valida para

las actuales unidades de Caza y Ataque y reclama un sitio

preferente en nuestra reciente Historia Aeronautica
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