Moron:
del Gallo

rial F-86 F, tuvo un comienzo dificil, con me-

dios precarios de todo tipo. Sin embargo gra-
cias al esfuerzo del personal que por ella pasé, no solo los
pilotos, sino también de todos aquellos que hicieron posible
el vuelo, llegé a alcanzar una actividad y rendimiento igual
que el de otras Unidades del Ejército del Aire dotadas con el
mismo material “ General Ricardo Rubio Villamayor.

‘ ‘ L Ala de Caza estacionada en la Base Aérea
de Morén de la Frontera, dotada con mate-

UNA FUNDACION ERRATICA

Presidencia del Gobierno el dia 13 de Abril de 1956,

se estaba muy lejos de definir lo que realmente iba a
suceder con una de las Alas y escuadrones ideados en la
misma. La orden que encargaba a ese mando la tarea de Di-
rigir y Coordinar la organizacion y la Defensa Aérea en Es-
pana, fundando el Primer Mando Aéreo Operativo en nuestro
pais daba nacimiento a las Alas de Caza 1,2y 3y a los es-
cuadrones 41, 51 y 61. En lo que respecta a las demas alas
y escuadrones estuvo muy clara su constitucion y ubicacion
desde el primer momento, pero eso no fue lo que sucedié
con el Ala 3 y el Escuadrdn 51.

CUANDO se cre6 el Mando de la Defensa Aérea por la

La Torre y Jefatura antiguas. Delante monolito y placas en Honor a los Caidos.

Los Sabres
y la Espada

Rafael de Madariaga Fernandez
Miembro del IHCA

Coroneles Jefes del Ala
v Base de Mordn, Sabres

Teniente Coronel D. Abundio Cesteros Garcia. Ala 5 y Base Aérea

Coronel D. Julio Salvador Diaz-Benjumea. Ala 5 y Base Aérea
Coronel D. Emiliano Barafiano Martinez. Ala 5 y Base Aérea
Coronel D. Rafael Lopez-Saez Rodrigo. Ala 15 y Base Aeérea
Coronel D. Jose Rodriguez Rodriguez. Base Aérea

El 19 de Septiembre de 1956, cuando ya los escuadrones
de Manises llevaban meses funcionando, se publica la cons-
titucion del Ala de Caza N2 3 con Base en Valladolid, Villanu-
bla. Por esas fechas, reactoristas de los que se ha dado en
llamar de “cercanias” y que algunos ya estaban sueltos en F-
86 en Manises, pasaron destinados al Ala N° 3. Entre ellos fi-
guraban los Capitanes Jose Pizarro Rodriguez y Jose Mano-
vel Garcia y los Tenientes Francisco Arteaga Danvila y Ma-
nuel Vazquez Anaya, todos los cuales continuaron agregados
al Ala N°1 de momento. En la misma Ala 3 también estaban
destinados los Capitanes Tomas Estevez, Carlos Gémez Coll,
Victor Carro Merayo y Luis Garcia-Valdecasas Lopez y pilo-
tos de complemento que junto con ellos participaron en la
Campana del Sahara volando los T-6. Posteriormente cuando
el Coronel Murcia va a ser destinado a Va-
lencia, y ya sabiendo que en Villanubla no
va a existir unidad de reactores, algunos
de estos oficiales recuperan sus destinos
en Manises.

ORGANIZACION: UN COMPLICADO
PROCESO

AN tarde como el 21 de octubre

de 1956 desaparecié en Morén la

Escuela de Caza, que llevaba re-
almente tres afos sin funcionar, y se creo
en el mismo asentamiento el Ala de Bom-
bardeo Ligero N2 27, unidad que pasd a
Malaga el 8 de Mayo de 1959, sin duda
para dejar su lugar a la nueva Ala de
Caza N2 5. Poco después de esa crea-
cién, el 28 de noviembre de 1956, se in-
corpora en comision de servicio al Ala de
Caza N2 2 el entonces Teniente Coronel
Abundio Cesteros, que procedia del Gru-
po 33 de Villanubla y que es sin duda el
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piloto reactorista méas antiguo re-
lacionado con la fundacién y co-
mienzos del Escuadrén 51 de
Morén. Su destacamento en Za-
ragoza estaba relacionado con
la creacion del Ala 3 con reac-
tores y todavia volveria a la mis-
ma unidad donde continuaba
destinado, pasando luego a Mo-
rén como primer Jefe del Ala 5.

Al crearse el Mando de la De-
fensa Aérea (en adelante
M.D.A.) comenzé como vere-
mos su efimera vida el Ala de
Caza N° 3, con los Escuadrones
31 y 32, coincidiendo con la de-
saparicién del Grupo 33 de
Caza, que habia tenido “Chatos”
[-15 en Villanubla y luego, en
1951 en Lugo de Llanera (Ovie-
do). Ahora en Villanubla se pen-
so en dotar a estos escuadrones
de T-33A y T-6D, pero solo llego
a tener cuatro T-33 en Julio de
1958 y los T-6 citados.

Desfile sobre la rampa en un dia sefialado de los primeros tiempos.

Las Fuerzas Aéreas del MDA se estructuraron con mayor

Jefes del Escuadron 5 1 ’ 1 5 1 y 1 03 precision segun orden del 5 de abril de ese mismo afo, que

proponian el esquema citado. En consonancia con ese es-

Comandante D Jesus Lépez Serrano, 51 Escuadrén quema, las alas se citaban con su ubicacion ya conocida y el
Capitan. D. Manuel Negrén Pezzi ( Accidental ) 51 Escuadron 51 escuadron aparecia en la Base de Reus. Asi constituida,
Comandante D. Placido Gonzalez Ferreiro, 51 Esc. el Ala 3 dispuso de esos cuatro T-33 en Villanubla, desde el
Comandante D. Gonzalo Puigcerver Roma, 51 Esc. 16 de Julio del 58, hasta el 22 de Julio del 59, en que se des-

Comandante D. Felipe Sequeiros Bores, 51 Esc.
Comandante D. Fernando de Juan Valiente, 51 Esc.
Comandante D. Juan Mesa Mesa, 51 Esc.

Comandante D. Carlos Ausin Manzano, 151 Escuadrén
Tte. Coronel D. Fernando de Juan Valiente, 103 Escuadrén

tinaron a otras unidades al llegar mas T-6 para el Ala. Algu-

nos de esos T-33 formaron los Unicos efectivos del Ala de

Morén durante algun tiempo. El 15 de Noviembre del 58 de-

saparecia el Ala de Caza N2 3, quedando tan solo como Es-

cuadron 33 y pasando en Julio del 59 a denominarse tan
solo Ala N° 3, pero ya no de
caza y fuera del MDA.

PRIMERAS
INCORPORACIONES

L origen de la deno-

minacion 51 Escua-

drén, tenia por tanto
origen en esa primitiva orga-
nizacién, que basaba el cita-
do escuadrén en la Base Aé-
rea de Reus, con el material
—algunos aviones de caza,
restos de los mejores que
habian ido quedando en el
Ejército del Aire y algunas
avionetas— del antiguo 23
Grupo de FF.AA., hasta que
paso a denominarse asi al
Escuadréon que se constituyo
en Morén en Junio de 1959,
en el seno del Ala de Caza
N®? 5. Todavia el 8 de mayo
de ese mismo afo, segln

De izquierda a derecha Pérez Ribes, Guajardo, Madariaga, Valiente, meteordlogo, Trujillo, Ballesteros, Margalef,
Cuadra, De la Torre, Perza, Montoya, Haya, Ibaiiez, Conejero, Diaz Martin. Agachados Bustamante, mecdnico,
Martin, Seco, Rico,Casin y Morales.
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Cesteros: el Primer Jefe

Garcla, piloto del Primer Cur-

so de Caza de la Guerra Civil
y luego de la Primera Escuadrilla
Expedicionaria en Rusia, realizo el
curso de reactores en Furstenfeld-
briick en 1955. Al volver a su des-
tino de Valladolid (Villanubla), pa-
recia destinado a fundar el Ala de
Caza N2 3 y fue uno de los pilotos
que volaban habitualmente los
T-33 que pasaron alli un par de
afios. El 31 de diciembre de 1958
sale destinado a la Base Aérea de
Moron, pero no a la unidad de
Heinkel 111, denominada Ala de
Bombardeo Ligero N° 27, que
poco después pasaria a Malaga.
Su misién, nada facil por cierto,
era ir preparando todas las infra-
estructuras, equipos y medios
para acoger en Morén, la todavia
“no nata” Ala de Caza N° 5. El Co-
ronel Mejia, jefe de los Heinkel, le
dejaba un avion para ir de fin de
semana a ver a su familia, ya que
seguian viviendo en Valladolid.

Dependiendo del MDA por un
lado, del Estado Mayor por otro y
de la Region Aérea del Estrecho
por otro, su tarea de preparar la
recepcion de los Sabres en Mo-
ron, parecia casi imposible de lle-
var a buen puerto. Su exhaustivo
informe del 27 de noviembre de
1958, posteriormente rectificado y
puesto al dia en febrero de 1959,
es un ejemplo del buen hacer de
un magnifico oficial de Estado Ma-
yor, aumentado con los conoci-
mientos y la intuicion de un ave-
zado experto en temas aeronauti-
cos de dificil solucién. Para acabar
de rematar sus problemas, en
Abril de 1959 se le destina “sin
perjuicio de su destino actual”
como jefe del Escuadron de Alerta
y Control N2 3, recién creado en
Constantina.

Con su vieja retranca castella-
na, cuenta como llego el solo una
noche al pabellén de oficiales de
Morén, con poca o ninguna ilumi-
nacién y en el interior encuentra a
dos soldados-ordenanzas. Les pi-
di6 un par de huevos fritos y cuan-
do los trajeron les solicité una ser-
villeta. A la mafana siguiente en el
desayuno al preguntar de nuevo
por su servilleta, le dijeron que era
la del cura, uno «con |la cara gor-
dita al que llamaban “el Manzani-
ta”, y que después estuvo en la
AGA». Finalmente en Junio de
1959 sale destinado como Jefe
del Ala de Caza N° 5 y de |a Base
Aérea Conjunta, cesando poco

EL General Abundio Cesteros

después en el cometido del asen-
tamiento radar. En Septiembre es
nombrado para realizar el Curso
de Sabre en Talavera, junto con
otros pilotos ya destinados en el
escuadron, terminandolo en di-
ciembre del mismo ano.

Bajo su mandato comienza —pe-
nosamente al principio— a tomar
forma el Ala N° 5. El era el mas
antiguo de aquel Grupo de Valla-
dolid, que salido del Ala N° 3 ha-
bian volado el T-6 en el Desierto
del Sahara, muchos de los cuales
fueron destinados a Morén. Aun-
que habia aconsejado que no se
destinara a ningun piloto al Ala,
hasta que no se contara con mu-
chos detalles indispensables, no
le hicieron caso y la gente fue lle-
gando, alojandose como podian,
con escaso material para volar y
dificiles medios para vivir. Desde
Valladolid recordaba un viaje épi-
co,” con las familias de Pizarro y
de Manovel en una vieja furgone-
ta “Opel”, de aquellas de la “gue-
rra”. El omnibus se averi6 en Pla-
séncia y pasaron la noche como
pudieron incluido uno de los Piza-
rro, que era un nino de pocos
dias.

Inicialmente tuvieron cinco avio-
nes, durante muchos meses. Vola-
ron con cuatro o cinco Sabres en
un Desfile de la Victoria sobre
Ceuta y Melilla, pero lo normal era
tener dos o tres en vuelo para
cada periodo. El mantenimiento se
hacia al aire libre con los equipos
resguardados en un “quonset” vie-
jo como almacén y un pegueno
barracén para material. Poco mas
tarde se fueron haciendo los pol-
vorines, el edificio del escuadron y
la carretera de enlace con la base
antigua.

El 7 de septiembre de 1960
ces6 en el mando del Ala y Base,
entregandolo al Coronel Salvador
y continuando como 2° Jefe de
Fuerzas Aéreas. Al ano siguiente
comenzé el Curso de Guerra Na-
val y aunque continué destinado
en el Ala todavia por alguin tiempo,
ya comenzé su traslado hacia
otros destinos y responsabilida-
des. No ha olvidado ningun detalle
de su agitada estancia en Moron y
recuerda con cariio aquellos du-
ros tiempos de escaseces y espe-
cialmente a sus subordinados de
entonces, curtidos por las caren-
cias y agudizado el ingenio por las
necesidades.

BOA N¢ 57, se cita a ese “fantasmagérico” escuadrén 34,
que “con destino en Morén sera organizado en Zaragoza,
para trasladarse a Morén cuando el mando lo ordene, coin-
cidiendo con el traslado del Ala 27 de Bombardeo Ligero a
Malaga”. El 26 de Junio de 1959 fue destinado el personal a
dicha Ala y se hizo cargo del mando de la misma el Tenien-
te Coronel Abundio Cesteros, que lo ostentd desde el 8 de
Diciembre —aunque era desde el comienzo el Jefe accidental
y Unico— hasta el 8 de Septiembre de 1960, en cuyo mo-
mento entregd el mando al Coronel Julio Salvador Diaz-Ben-

F-86.

jumea, cuando ya tenia el Ala algunos aviones T-33 y pocos

Los T-33 eran alguno de los asignados al Ala 3 y los Sa-
bres eran los que debian haber equipado al 34 Escuadron de
esa misma Ala, que terminaron en Morén, igual que la uni-
dad, con parte de su personal, y el nimero del escuadrén de
Reus. Finalmente los F-86 F que nutrieron definitivamente al
51 Escuadrén fueron los que iba a tener el 22 Escuadrén de

Carlos Remacha:

la pérdida de Julio Guerra

rez, uno de lo fundadores de

los Sabres en Morén, a tra-
vés de una brillante carrera profe-
sional, ha continuado acumulando
experiencia y horas de vuelo has-
ta llegar a ser Comandante de
Jumbo B-747, Jefe de Flota y
Subdirector de Vuelos en l|beria.
Pero no ha olvidado a su compa-
fiero el Brigada Julio Guerra. “Mu-
rié cuando en un vuelo de Palma
a Morén para cumplimentar el
vuelo nocturno que era necesario,
ibamos en pareja, volando yo de
punto. Entre Palma y la costa le
avisé que se le habia incendiado
el motor. Al momento observe
como se le llenaba la cabina de
humo y sin decir nada, lanzo la
cupula y después salio catapulta-
do con el asiento. Me quedé vo-
lando en circulo alrededor del pa-
racaidas, para que el radar me to-
mara la posicion y cuando asi lo
hizo, me fui a tomar a Valencia,
porque no tenia combustible para
ir a otro sitio. Al aterrizar en Va-
lencia, donde estaba en la torre de
control el Capitan Sebastian San-
chez Valilla, tuve rotura de la rue-
da de morro, ya que hice la toma,
por no estar balizada, en la zona
donde estaba la pista levantada
por obras, pero con las luces en-
cendidas en toda su longitud”. “Al
dia siguiente un barco de pesca-
dores enconiro frente a la costa
de Valencia a Julio Guerra, ya ca-
daver debido a que esto sucedio
en febrero de 1961, y por la tem-
peratura del agua, no sobrevivio al
paso de la noche”.

CAHLOS Carlos Remacha Pé-

e E—————————————a———————"

“Un Junker nos trasladé a Mo-
rén y el entonces Coronel de la
Base Don Julio Salvador, estuvo
en los dias siguientes llamandome
constantemente, pues el sabia
gue yo era en ese momento el
Unico suboficial piloto que vivia en
el pabellon de la base. Por las tar-
des el coronel me animaba y re-
confortaba, sabiendo los malos
momentos que estaba pasando en
aquella temporada. Pude compro-
bar la enorme faceta humana gue
poseia Don Julio, al surgir la amis-
tad que broté entre nosotros. Afos
después, en varias ocasiones
siendo ya comandante de Convair
y estando en Torremolinos de li-
nea, me lo encontré veraneando
con su esposa, cenamos juntos y
eso fue motivo de agradables
charlas y de refrescar emotivos re-
cuerdos”.

“Durante los dos anos en que
estuve en Mordn, 1961 y 1962,
nuestro amigo el Capitan Barbadi-
llo, que estaba en ese momento
encargado de la instruccion de re-
clutas para la Jura de Bandera,
me encargo la tarea de hacer una
encuesta para saber el nivel de al-
fabetizacion de los soldados. Re-
cuerdo que salio “penosa” y apro-
vechando mi Titulo de Magisterio,
hicimos una labor muy buena,
pues los muchachos que llegaron
sin saber leer ni escribir, acabaron
saliendo con un minimo y las cua-
tro reglas, con lo cual podian de-
fenderse mejor en la vida".
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contraban pilotos de lo que se de-
nominé en términos coloquiales “el
Clan de Valladolid” y otros reacto-
ristas de promociones mas moder-
nas, con cursos en Estados Unidos
0 en Talavera. También a finales de
1959 se habia enviado destinados
a Moron a cuatro pilotos expertos
desde Manises, para ayudar en la
organizacion y puesta a punto de la
unidad: los Capitanes Jose Fernan-
dez Cortés, Francisco de Arteaga,
Angel Conejero y Angel Roa. Sin
embargo dada la falta de aviones
se quedaron en su destino hasta
mediados del ano siguiente.

En octubre de 1960, al reconside-
rar la estructura del MDA se reco-
nocia que de la organizacion inicial
pactada con los americanos en el
comienzo de los acuerdos, que
comprendia 9 escuadrones de

El Tte.Coronel Cuadra y el Tte. Casin caminan por la linea. Al fonde la Torre de Control, todavia con la caza, se habia pasado por razones

primitiva leyenda.

Zaragoza, que no se llegé a formar.
Tan complicada trayectoria viene a
ser redondeada, todavia mas y de
forma algo rocambolesca si encon-
tramos, como en efecto puede ocu-
rrir, algunos documentos de la Di-
reccion de Abastecimientos, que to-
davia un ano mas tarde seguia
llamando al escuadréon de Morén
Escuadrén 34, como quizas se le
llegd a enumerar en sus comienzos
embrionarios de Villanubla.

TRASLADO INICIAL Y VUELOS
N ZARAGOZA

L 26 de Junio de 1959 se in-

corpora al Ala N2 2 en Zara-

goza un contingente de pilo-
tos de la recién creada Ala de Caza
5, con el objetivo de organizar el
escuadron de Morén y preparar el
traslado de los aviones F-86 F que
le correspondian finalmente a esa
unidad. El grupo recibié el apoyo y
la ayuda necesaria para la preparacion, dada la experiencia
que ya poseia el 21 Escuadron. Entre ese contingente se en-

Jefes de Operaciones del Escuadrén

Capitan D. Manuel Negrén Pezzi
Capitan D. Carlos Gémez Coll
Capitan D. Angel Conejero Lillo
Capitan D. Francisco de Arteaga Danvila
Capitan D. Jesus Fernandez Trujillo
Capitan D. Juan Margalef Cedo
Capitan D. Joaquin Valverde Gémez
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de orden economico a seis escua-
drones en operacion y uno en es-

De izquierda a derecha con mono de vuelo Rubio, Seco, Collantes y Arteaga. Agachado Vargas.
Mecdnicos y armeros del 51 Escuadrin.

cuela. La razén principal de no poner un escuadrén en Villa-
nubla, fue el no poder ampliar la pista debido a los terrenos
préximos y a los obstaculos en las cabeceras, aunque sin
duda también influyeron otros como la meteorologia. Todavia
en esos momentos se considera al 51 Escuadron en fase de
organizacion y tardaria bastantes meses mas en considerar-
se como operativo.

Las primeras misiones de tiro real aire-tierra las realizé el
51 Escuadron desde mediados de 1962, pero de forma muy
esporadica todavia, por lo cual no participé en el 1°" Concur-
so de Tiro y Bombardeo del MDA a primeros de 1962. A me-
diados de 1963 se llevaron a cabo las primeras misiones de
tiro aire-aire real en el Poligono de Cabo Blanco en Palma.
A partir de ese momento, poco después se monto la Alerta



Capitan (ITA) Luis Enriquez Andrés:

recuerdos v anécdotas

primeros pasos que did el Ala

de Caza N° 5 en la Base Aérea
de Mordn, como asentamiento definitivo,
ya que pudo estar emplazada en Reus,
Lanzarote o Rota, entre ofros enclaves en
los que se penso. Durante los tltimos me-
ses del ano 1959 y hasta casi mediados
del ano 1960, la base estuvo compartida
con el Ala 27, dotada con aviones Heinkel
hispanicos (B.2-1). El Ala 27 fue destinada
a Mélaga y se llevo toda su dotacion, in-
cluido el mobiliario. Para el Pabellon de
Oficiales hubo que construir mesas para el
comedor, estufas eléctricas y mosquiteros,
ademds de instalar estufas de queroseno
en las salas de estar, comedor, bar y salas
de juegos. La silla de la habitacion habia
que llevarla al comedor y viceversa. Mi ve-
cino de habitacion era el Teniente Garate y
nos ddbamos las buenas noches a través
de una grieta que cruzaba la pared en dia-
gonal.”

En el aspecto técnico tuvimos que par-
tir de cero y asi se realizaron entre otras
las siguientes instalaciones:

—Sala de plegado de paracaidas, con
torre de secado, mantenimiento y control
de revisiones

—~Construccion de un nuevo hangar
para el Mantenimiento de los Sabres, en la
Zona Americana. La estructura y puertas
de este hangar procedian de Tetdan, don-
de fue desmontado, al cesar el Protectora-
do, y transportado y montado en Moron.

—Distribucian en planta de talleres, ma-
quinaria y equipos para los diferentes sis-
temas ATA del Sabre.

—Planta de lavado y secado de avio-
nes.

En el area de servicios, algunas de las
instalaciones fueron:

—Construccion de una gasolinera para
los vehiculos de la base. Se enterraron
dos depdsitos de 30.000 litros, haciéndose
pilares, cubierta, cimentacion y firme con
materiales de recuperacion.

—Un pabellén nuevo completo para su-
boficiales, con jardines y piscina.

—Reacondicionamiento de edificios de
tropa, con cocinas y comedores.

—Construccion de una lavanderia y de
su lavadora principal.

—Reacondicionamiento de las vivien-
das militares del pueblo de Morén, adap-
tando una de ellas, mas grande, como pa-
bellén de jefes y oficiales casados, llama-
do “El Casinillo",

—Puesta a punto de la pista de tenis,
en la zona de viviendas militares.

—Urbanizacion y jardineria de la Base.

“Despugs de unos afos, se consiguid in-
tegrar todas las actividades, que empeza-
ron dispersas. Se podian finalmente hacer
dos periodos de vuelo diarios y se iban sa-

(44 SOY testigo de excepcion de los

cando adelante otros proyectos en las anti-
guas instalaciones. Esta situacion creo una
interrelacion entre jefes, oficiales y subofi-
ciales, autoprotectora y entranable, imposi-
ble de olvidar a pesar del tiempo transcurri-
do. Por otro lado, teniamos al lado una
base aérea americana, donde todo funcio-
naba, era de nueva factura y poseia unos
medios apabullantes. Esto tambien estimu-
16 nuestro espiritu de lucha y de supera-
cion, de tal forma gue estamos muy orgu-
llosos de haber sido los iniciadores en la
andadura del Ala de Caza N° 5 y la moder-
na Base Aérea de Mordn de la Frontera”.

“En todo momento nuestros medios
eran escaso y siempre podia surgir un
problema. Cuando se estaba construyen-
do la gasolinera. en la cual yo colaboraba
con el Teniente Rubio, después de un
buen trabajo dejamos los tanques que
iban a ser enterrados, dentro de la zanja
correspondiente, verificados de estanquei-
dad y cerrados herméticamente. Vinieron
las vacaciones de Navidad y a nuestro re-
greso, habia llovido tanto que nos encon-
tramos los depdsitos flotando en la inmen-
sa piscina en que se habia convertido la
excavacion......"

“La lavadora “casera” de la lavanderia
de la base, era un invento del Teniente
Rubio con aportaciones varias: Una gigan-
tesca pila bautismal, con grifo y desagtie y
unas palas de un ventilador industrial
adaptado, accionado por un motor eléctri-
co. Se cerraba con una tapa articulada por
la parte superior. Toda ella fue como una
“vedette” durante su proceso de fabrica-
cion; el Pater Candel quiso bendecirla en
su inauguracion. Una tarde, jefes, oficiales
y suboficiales se apelotonaban correcta-
mente uniformados ante el Pater revestido
de amito y estola, hisopo en mano para
consagrar el ingenio, que en pruebas pre-
vias habia realizado magnificas coladas
con la lenceria de la base. Una vez carga-
da de agua, alguien olvido colacar la tapa.
Se puso en marcha el motor, y jOh mila-
gro!, jfunciond!, poniendo a fodos los pre-
sentes calados hasta los huesos”

“De todos modos, una vez conocido el
entorno, aquello dentro de la base era en
el sentido mas carifnoso, un cortijo en el
que ademas de nuestras misiones oficia-
les queriamos entretenernos y de ahi sur-
gieron iniciativas multiples: se criaron pa-
lomas, organizando un palomar en la azo-
tea del Pabellon de Oficiales; se criaron
perdices, se adiestraron perros, se impar-
tieron ensenanzas de Fisica, Quimica y
Matematicas, se practicaron todos los jue-
gos de mesa, incluido el “parcheesi”. Se
llegd a pescar en un riachuelo que pasa
junto a la Base ( el Guadaira ), se practico
el tiro al blanco y se cazaron avispas y pa-
jaritos con cimbel”

Victor Carro: volando el primer

Sabre de Morén... en Zaragoza

IEMBRO de la 6* Promocion
Mde la AGA, Victor Carro Mera-

yo sali¢ desde su destino en
el Grupo 33 de Curtiss y Heinkel en
Villanubla para realizar todo su entre-
namiento en reactores con un nutrido
grupo de aviadores, volviendo en fe-
brero de 1958. Se quedo en el mismo
destino, ahora Ala N® 3, esperando la
llegada de los Sabres y de esa forma
llegaria a Mordn con el resto de los
del “Clan Valladolid”, que eran casi to-
dos de la 5% y habian estado con los
T-6 en la “guerra del moro”. En julio
de 1958 solamente tenian los T-6. El
Coronel Murcia y €l fueron a Talavera
a recoger los dos primeros T-33 que
iba a tener el Ala 3. Volaban los T-33,
dos pilotos en cada avién, saliendo
puntualmente hacia las doce de la
manana a esperar al avion de la TWA
y darle unas pasaditas. En diciembre
de ese ano recuerda claramente 40
dias seguidos de niebla con el campo
cerrado a cal y canto.

En junio de 1959 son destinados a
Morén y destacados en octubre a Za-
ragoza para entrenamiento y recoger
los Sabres. A primeros de diciembre
se consigue volar el primer C.5 del Ala
N? 5 en Zaragoza, que probablemente
fue el 176 6 el 226 volado por Carro,
que por cierto hacia casi dos anos
que no volaba el Sabre. Contintan
con los doblemandos de T-33 y siguen
poniendo en vuelo algunos aviones
mas. En abril de 1960 ya han conse-
guido tener en Moron los tres T-33 y
tres Sabres.

Con el Junker asignado al escua-
drén, el cual vuelan habitualmente Pi-
zarro, Manovel y Victor, se recorren
todas las bases de la peninsula reco-
giendo repuestos, equipos, todo lo
que puede servirles en la incipiente
estructura de la nueva base. Victor
también vuela como probador en San
Pablo, recepcionando como probador
militar los aviones que primero volaba
el Cte. Felipe Sequeiros.

Durante algun tiempo su escuadrilla
estuvo compuesta por Carro como
jefe, seguido de Victor Sapena, San-
tiago Escudero y Rafael Perza. Esta-
ba en la Torre de Control el dia en que
Paco Arteaga y Adolfo Montoya llega-
ban sin combustible después de una
recuperacion muy accidentada. Le
aconsejaba a Montoya que se lanzara
en paracaidas, pero no encontraba los
gatillos del asiento y se quedd a me-
dia milla de la cabecera. Estaba en el
escuadrén cuando a un piloto ameri-
cano de F-104C se le inflo el “dinghy”
en el despegue y se estrelld cerca de

la pista incapaz de zafarse del proble-
ma. Por eso fue el precursor de llevar
el cuchillo y ademas montar un pun-
z6n en el espejo retrovisor del Sabre,
para pinchar lo que fuere menester.
Mientras estuvo en Mantenimiento su
mano izquierda fue el Teniente Cris-
pin, famoso oficial mecanico. En algu-
nos momentos de tension en el tema
de Gibraltar, recuerda haber tenido los
aviones preparados para misiones
reales, armados con municion real y
cohetes. Participé en los primeros lan-
zamientos reales de Sidewinders en
Palma, a los cuales asistié un solo pi-
loto de cada escuadron, asesorados
por un americano. La idea de pintar la
franja de los Sabres de Morén con el
color butano, como el alvero, es posi-
ble que fuera una propuesta suya,
apoyada por otros moronitas.

Volando un Navespor con Alfonso
Cuadra, durante una de las misiones,
en un combate, el “Tio Alfonso” paso
el avion de G,s y poco después en tie-
rra le pegd un broncazo tremendo al
portugués. La toma de tierra en Tetu-
an con Angel Conejero, sucedié unos
dias mas tarde que el incidente de Ar-
tega y Montoya. Dias después, las
lenguas viperinas del escuadron, can-
taban por lo bajinis “Castigo de Dios,
castigo de Dios".

Don Julio, todavia era capaz con
sus anos de poner a un piloto joven
en apuros en un combate; al bajar, de-
cia con su tipico acento andaluz “ Ca-
rro, lo que falla es el fuelle”. Al llegar
el Coronel Salvador se consiguieron
muchas cosas que ante su influencia ,
que era muy grande, nadie podia ne-
gar. Le pidieron que les dejara volar
los Messer de Tablada, donde habia
una linea de cuarenta aviones sin pi-
lotos, pero el Estado Mayor se nego.
Los americanos les invitaron varias
veces a volar el F-104. Volaron en do-
blemando ( que debia ser el tipo D ),
en el cual ya no salia el asiento por
debajo como en los primeros, al me-
nos Manolo Negrén, Victor Carro y el
propio Don Julio.

Los médicos de esa época eran el
Cte, Caballo y los Ttes. Ruiz Tall6n,
Daniel Ordofiez y Jiménez Alfaro y el
“farma” durante tantos afios, el Cap.
Luis Garcia de Pablo. Por el famoso
Casinillo de la colonia de viviendas de
oficiales en La Alameda de Moron,
fueron pasando durante afios parejas
de oficiales con sus esposas, hasta
que conseguian una casa propia.
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Ida y vuelta para el nocturno. Rubio, tomada por Vargas. 1964.

Real en el barracén de alarma y la unidad fue declarada
como Lista para el Combate, comenzando a calificar a sus
pilotos como capaces, diestros y expertos segun las califica-
ciones habituales en las demds unidades de Sabres. Desde
ese momento se participa habitualmente en todos los ejer-
cicios del MDA, como los Red Eye o los Indian Maize, y con
mayor incidencia en los organizados en colaboracion con la
Armada espanola o con la Navy americana, como es el caso
de los Poop Deck.

El escuadrén habia adoptado casi desde su comienzo el
indicativo radio Pdker y el morro de sus aviones llevaba un
anillo color “butano”. También se pinté de forma habitual el
emblema del Gallo y el Sable en el late-
ral izquierdo y derecho del fuselaje de-
lantero y alguna vez también en el timén
fijo de direccién, como en el caso del C-
5 250. El Gallo mas estilizado fue emple-
ado hasta 1962, cambiando hacia otro
un poco mas agresivo en los siguientes y
pintandose a veces en el timén y mante-
niendo el primitivo en el morro.

LA ANSIADA NORMALIDAD

L 51 Escuadrén estaba ya norma-

lizado antes de principios de 1964

y durante los seis afios siguientes
es uno mas en la programacion y activi-
dades de las FF AA de la Defensa. Qui-
zas su rotacién de pilotos era demasiado
réapida en algunos periodos. El 12 de abril
de 1965 al reorganizarse el Ejército del
Aire, el Ala de Caza N° 5 pasé a llamar-
se Ala 15 y el Escuadrén 51 a denomi-
narse 151. Los numerales de los Sabres
pasaron en ese momento a la parte de-
lantera del fuselaje, en cifras grandes.

136

3 El 19 de Octubre de 1967 se
. 4 convierte el 151 en 103 Escua-
- | dron independiente operando en
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la Base Aérea de Mordn, que
pertenecia al Mando de la Avia-
cion Tactica y del Estrecho, con
sede en Sevilla y continuando
encuadrado operativamente en
el MDA. En noviembre de ese
ano, los emblemas de las unida-
des, que habian desaparecido
de los aviones, volvieron a apa-
recer en la parte trasera del fu-
selaje, lugar donde estuvieron
pintados definitivamente hasta el
final.

En 1969 el MDA refunde los
planes de instruccion N® 3, 5y 6
en un unico Plan de Instruccién
Anual con C-5, debido sin duda
a la menor disposiciéon de avio-
nes y horas de vuelo. Aumenta
ﬂ las misiones GCI, mantiene las
F de tiro aire-aire e instrumentos y
disminuye las de tiro aire-tierra,
creando las de Perfil de Comba-
te, agrupando las antiguas
ATCB, ATAT y NASR. Desapare-
cen misiones tipicas anteriores como TR, ACRO, NAN, FON,
NAR, NAVI, ATCC, ATCB, ATAT, NASR y GAR-8 simuladas,
que pasan a ser requerimientos dentro de las misiones pro-
gramadas. Para cumplir este Plan de Instruccién se calculan
140 horas por piloto. De hecho en ese afo se realizaron 150
Horas 30 minutos de media en C-5 por piloto destinado en
unidad.

El dia 11 de diciembre de 1969 causé baja en las FF.AA.
del MDA el 103 Escuadron, cambiando su denominacién por
la de 202 Escuadrén, dotado con aviones F-5 B y depen-
diendo del Mando de |la Aviacién Tactica. La mayor parte de
los pilotos y personal del 103 pasaron a formar parte de la
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Subcampeones de Penthalon Aeronautico 1963; Castaiion, Torres Chausette, Irizar y Rubio.



5 minutos y dejaron de efectuarse las misiones de Vigilancia
Aérea en Gibraltar.

CRONOLOGIA 1958-1969: MATERIAL, PERSONAL,
MISIONES Y CALIFICACIONES
N julio de 1958 el Coronel Javier Murcia y el Teniente
Victor Carro recogieron en Talavera los dos primeros
T-33 que formaron la dotacion del Ala 3 en Villanubla.
Unos minutos antes de tomar tierra, se avisaba a la torre y
esta cortaba el trafico de la Carretera de la Corufia con una
barrera hasta que los reactores tomaban tierra. Por otro lado
entre diciembre de 1958 y enero de 1959 se contabilizaron
40 dias seguidos de niebla en Villanubla. El Tte. Cor. Ceste-
ros tiene vuelos anotados en T-33 durante el resto de 1958

Penthalon Aerondutico San Javier 1965; Torres, Irizar, Rubio, Verano v
Castanon.

Eduardo Jiménez-Carlés: ia Base

?

“Andaluza” vy la Base “Americana’

Formacion de un Wodoo y dos Sabres, tomada desde otro F-101. 1967,

citada unidad. Con fecha 30 de octubre, habian causado
baja todos los C-5 del escuadrén y habian pasado destina-
dos a los escuadrones 101 y 102 del MDA y al 201 del
MATAC. El dia 11 de Noviembre de 1969 a las 1200 horas
se retird del Barracén de Alarma el Servicio de Alerta real en

Partido amistoso hacia 1966; De izquierda a derecha Ballesteros,
Galdon, Estellés, Vargas, Rubio, Seco. Agachados Mesa, Gareta
Rodriguez, Valverde, Rico Guayta v Sdnchez Alcaide.

L Teniente Eduardo Jiménez-
ECarIés Pérez-Pinal de la 82

Promocion de la AGA, hizo
durante 1957 y los dos anos si-
guientes, todos los cursos de vue-
lo, reactores y tiro en EE.UU. vol-
viendo a volar a Tablada en junio
de 1959, mientras les salian los
destinos que habian pedido desde
Ameérica. Al poco sali6 asignado a
Morén. Cuando llega en julio a
presentarse le recibe en la zona
antigua (en ese momento Unica)
el Unico representante visible del
Ala 5: el Brigada Lahortiga. Este
se hallaba aposentado en una
destartalada oficina del edificio de
la torre vieja, en el primer piso. Un
cuartito de tres metros por tres.
Aquello era todo lo que habia del
Ala 5 y 51 Escuadrén. El Ala 27
todavia ocupaba todas las instala-
ciones en el campo de tierra y por
otro lado se habia terminado la
pista, que ya ocupaban los ameri-
canos con los B-47 y los F-100.
Los Heinkels del Coronel Mejia,
todavia despegaban alguna vez
contra la pista, para enfurecer a
los “yanquees”, cosa que conse-
guian facilmente.

Como casi todos los pilotos ya
destinados al Ala 5, pasa destaca-
do a Zaragoza y alli comienza su
actividad aeronautica el 14 de
agosto de 1959: volar alguna vez
el T-33 con Carro o algln otro pi-
loto y sobre todo recoger material
para conseguir una oficina presen-
table de operaciones y del escua-
dron. Los de Zaragoza les habian
cedido un chalet en la Zona de
Parques y un barracon que estaba
mas bajo que la pista y que se
inundaba cuando llovia, conte-
niendo el agua con sacos terreros.

Recogian sillas, mesas, archiva-
dores y se dedicaban a limpiar,
arreglar y adecentar el exiguo lo-
cal del escuadron. También po-
dian contemplar con melancolia,
los 22 Sabres Barra 25 sin modifi-
car, que en un principio iban a ser
para el 2% escuadron del Ala 2 y
gue un dia serian “su escuadron”,
aparcados unos contra otros. De
agosto a noviembre no tuvo nin-
gun vuelo y ya a comienzos de
ese mes empezaron a volar los
T-33. Alguna vez volaban a Morén
para alguna gestion o recoger las
pagas de todos. En enero de 1960
vuelven a Moron y en abril empe-
zaron a llegar los F-86. En mayo y
junio se contaba diariamente con
cinco aviones en vuelo. En un
cuadrante se anotaban las cinco
horas al mes que le tocaban a
cada piloto, mas el viaje trimestral
nocturno para poder cobrar el Plus
de Reactores. Tenian dos pilotos
americanos destacados, el Mayor
Evatt y el Capitan Michael y dos
Sargentos de mantenimiento de la
USAF. Los americanos destaca-
dos organizaban un guateque al
mes.

Las instalaciones iniciales con-
sistian en un pequefio barracén,
adosado al cual se monté el traido
de Tetuan por Luis Enriquez y su
gente, ademas de tres “quonset”
donde se ubicaban operaciones,
mantenimiento y la cantina. Desde
esa zona nueva, corria hacia la
zona antigua de |la base una ca-
rretera nueva que solamente lle-
gaba hasta los chalets de los
americanos; a partir de ahi nacia
“la senda de los elefantes”, puro
campo a traves, que se encharca-
ba cuando llovia,

_
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cion por calendario y otros tres T-33 pendientes de revision
de 100 horas. Los E15-41 y 45 se los habia pasado el Ala 2.

Victor Carro, que hacia casi dos afios que no volaba en
F-86 —desde su curso en América— volo probablemente el
primer Sabre del 51 Escuadrén. A primeros de Diciembre y
firmado por A. Cesteros como Jefe del Ala 5 se comunica a
la Defensa que estan destinados 5 jefes, 26 oficiales y un su-
boficial, de los cuales estén sueltos en C-5 cuatro jefes, 24
oficiales y el suboficial, con tres pilotos pendientes de curso.

(14 . *
In memorian

Brigada D. Julio Guerra Ercilla. 8 febrero 1961

Capitan D. José Escudero del Castillo. 27 abril 1961

Ttes.D.Juan Manuel Martinez Sagrera y D. Manuel Pena Sanchez. 3
noviembre 1961

Capitan D. Luis Garcia Valdecasas. 12 junio 1963

Sargento D. Victorio Diaz Martin. 29 abril 1964

Teniente D. Antonio Felid Constante. 18 agosto 1964
Sargento D. Juan Aguilar Esquina. 23 marzo 1965
Capitan D. Rafael Castilla Puerta. 5 diciembre 1965
Capitan D. José Miguel Antequera Roldan. 13 mayo 1969

desde el mismo aerodromo. También volaban en los nume-
rosos T-6 D que tenia el Ala, todos los cuales permaneceri-
an alli por muchos anos. El 31 de octubre de ese mismo afno
es destinado a la Base de Mordn y todavia con los Heinkel
111 volando desde el antiguo campo de tierra que habia ocu-
pado la Escuela de Caza, comienza Cesteros a elaborar un
extenso informe detallando todo lo necesario para convertir
aquello en una base aérea moderna capaz de albergar un
escuadron de F-86. El Coronel Martinez Mejias le prestaba
un Heinkel para irse de fin de semana a ver a su familia a
Valladolid. El 27 de Noviembre emite un informe exhaustivo,
detallando una por una todas las caracteristicas y carencias
de las instalaciones, incluyendo aspectos sobre las pistas,
los abastecimientos, el mantenimiento en sus diferentes es-
calones, los servicios de aerédromo y generales, los posibles
suministros de todas clases y finalmente la situacién del per-
sonal y las viviendas. El 18 de febrero de 1959, hacia un re-
paso a su informe preliminar y volvia a la carga con la situa-
cion de todos los puntos citados en su anterior comunica-
cién. Habia pedido que no se le mandara personal reactorista,
por no haber los medios indispensables para acogerlo ni vo-
lar. El 26 de junio de ese mismo afo sale destinado al Ala de
Caza N¢ 5 de nueva creacion, junto con otros oficiales y su-
boficiales. Durante septiembre, octubre y noviembre de 1959
efectia el 32 Curso de Material C-5 que se celebra en Tala-
vera, al igual que otros futuros pilotos del 51 Escuadron.
Cuando termina el curso el 5 de diciembre, es nombrado
Jefe de la Base Aérea Conjunta y del Ala 5.

LOS PRIMEROS AVIONES EN ZARAGOZA

ODO el grupo de pilotos ya destinados en el 51 Es-

cuadron y en comision de servicio en Zaragoza, lle-

vaban meses en el Ala 2 tratando de volar y de or-
ganizar algo parecido a una unidad. Encabezados por el
Cte. Jesls Lopez Serrano, los ya citados antiguos pilotos del
Ala 3, Capitanes T. Estevez, C. Gomez Coll, L Garcia-Valde-
casas y V. Carro Merayo, seguidos ahora por los Tenientes
Eduardo Jiménez Carlés, J. Reixa, P. del Rio, Marin Les, F.
Galdiano, Garcia Verdugo,C. Negron, J. Rico Uribarri, se afa-
naban en recolectar mesas, sillas, archivadores para com-
pletar un local aceptable en el chalet que les habian cedido
en la Zona de Parques y un Barracon que se inundaba con
las primeras lluvias. Un jefe y 10 oficiales estaban sueltos en
el avion de la unidad y tres estaban haciendo el curso en Ta-
lavera. Volaban los T-33 asignados a su escuadron, que era
lo tnico volable para ellos en Zaragoza: cinco asignados de
los cuales habia en vuelo el 38 y el 41. Sus primeros Sabres,
los nimeros 176, 226 y 199 estaban pendientes de inspec-
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Capitan Hernando: “La mejor

época aeronautica de nuestras
vidas”

66 ECUERDO la alegria
une tuvimos cuando al
reunirnos en Mordén
hace unos anos pudimos ver una
base de reactores totalmente ope-
rativa y con todos los medios para
poder desarrollar cualquier come-
tido que le encomiende el mando”
“Cuando empezamos alli, me
vienen ahora a la memoria los pri-
meros moradores del Pabellon, al-
gunos desgraciadamente ya desa-
parecidos: Pelegrin, Pareja, Casti-
lla, Carlos Negrén y tantos otros
que comenzaron a poner en mar-
cha la infraestructura de avitualla-
miento al igual que Barbadillo,
Martinez Sagrera, Manolo Negrén
y una larga relacion de los que se
fueron incorporando a aquella her-
mandad. Cuando llegué, como to-
davia no habia reactores, me des-
tinaron con el Capitan Escudero a
la Escuadrilla de Policia. El peri-
metro de la base era extenso y su
condicién de Base Conjunta nece-
sitaba un despliegue de vigilancia
completo. Poco mas tarde estuve
en Operaciones de la Plana Ma-
yor, en el Escuadrén de Vuelo, en
Mantenimiento y probando los Sa-
bres que salian de revisién en San
Pablo”.

“Teniamos al principio un barra-
con de campana metalico, cerca
de la pista de vuelo. En aquella
época los Comandantes Pizarro,
Manovel y Mesa iban poniendo las
primeras piedras del incipiente es-
cuadron, junto con Manolo Negron
que fue uno de los primeros jefes
del escuadron. Entre tanto habia
que instruir a la tropa y en ello
realizaron una meritoria labor
Pepe Rico y el Capellan Paracai-
dista Don Inocencio”

“Fueron llegando los aviones y
teniamos una gran escasez de re-
puestos. Pusimos en marcha un
sistema “just in time”, gran invento
para la reduccion de almacenaje y

acortar los tiempos de obtencion
de elementos. Los sacabamos de
todas partes: un avién que entra-
ba en revision, servia para “vestir’
a otros tres. El entonces Brigada
Salgado era nuestro enlace con el
Mantenimiento Americano. Casi
todo se resolvié cuando empeza-
ron a hacerse las revisiones en
Sevilla (San Pablo ), ya que desde
ese momento, con el repuesto
cerca de la base, el escuadron te-
nia casi todos los aviones en vue-
lo".

“Habfa grandes profesionales
en mantenimiento como los inge-
nieros Alarcon, Enriquez y Rubio,
especialistas como Herrera y Vic-
tor, con gran experiencia adquirida
en Torrejon. Los especialistas tra-
bajaban todas las horas necesa-
rias manana, tarde e incluso no-
che cuando hacia falta. El perso-
nal civil igual jjAquel inefable Sr.
Beltran , que lo mismo hacia una
soldadura que inventaba una bom-
ba hidraulica para el pozo!!. El Ca-
pitdn Pina montd una consocla
para comunicar desde operacio-
nes con los aviones en vuelo, Los
de Mantenimiento teniamos que
recoger los aviones que se queda-
ban averiados en otras bases. En
un viaje a Albacete en pleno in-
vierno, en Blicker con el Teniente
Sanchez Alcaide para recuperar un
Sabre, estaba todo nevado incluso
la pista, con unas temperaturas gé-
lidas que nos mantuvieron hechos
un cuadro hasta el deshielo”.

“Se hicieron finalmente todo tipo
de misiones: tiro real y camara,
Sidewinder y un numero incalcula-
ble de ejercicios de todas clases.
En un Navespor hay una foto en la
que estoy con Alcaide, Casin y
Echave. Hicimos varios vuelos de
entrenamiento y desfilamos juntos
con los Sabres portugueses en el
dia de su Fiesta Nacional”.




Con respecto a material, los tres C-5 siguen pendientes de
inspeccion por calendario, contando con tres E-15 en vuelo,
los nimeros 35, 38 y 41 y el 45 en revision de 100 horas y
sin motor. A finales de diciembre 1959 aparecen como “en
vuelo”, Situacién A, los C-5 176 y 226, en el destacamento
que manda el Cte. Lépez Serrano. El Teniente Crispin era el
jefe del destacamento de mecanicos también destinados en
el 51 Escuadrén y que en Zaragoza se afanaban en poner
en vuelo los aviones de su nueva unidad. Mientras tanto en
Morén, otra parte de la unidad contaba con algunos aviones
convencionales durante todo este tiempo y alli se volaban
avionetas L-8C, E3-B, e 1-115 firmando como Jefe de Es-
cuadrilla el Capitdan Manuel Negron Pezzi y como Jefe Acci-
dental de la Base el Comandante Froilan Rodriguez de Cas-
tro. El Comandante Pizarro actuaba también en Morén como
Jefe de la Plana Mayor del Ala 5 donde tenian en vuelo en-
tre otras las L8C-127 y 90 y la E3B-501. Desde primeros de

diciembre en adelante firma los escritos como Jefe del Ala y
Base el Tte.Cor. Cesteros. En ese momento el personal pilo-
to reactorista esta formado por 5 jefes, 26 oficiales y un
suboficial de los cuales estan sueltos 4+24+1 y hay 1+2 pen-
dientes de curso.

POR FIN SABRES EN MORON

N abril de 1960 consiguieron llevarse los primeros
F-86 a Morén, cuyos nimeros eran los 236, 202, 213,
y los ya citados 176 y 226. Durante los siguientes me-
ses de 1960 va aumentando el nimero de aviones que ya
estan en Mordn y de los cuales consiguen poner en vuelo
uno o dos diarios. Se reparten las misiones y horas de vue-
lo tanto en Sabre como en T-33 con absoluta cicateria, dado
lo escaso del material. Un aborto antes de despegar se mira
con cierta socarroneria, sabiendo que eso significa un avion

Incidentes con suerte y algo de salero

se programaron tres parejas en Moron

el dia 28 de mayo de 1963. Una de
ellas estaba formada por el Tte. Cor. Alfonso
Cuadra y el Capt. Angel Conejero. Por aque-
llos afios Bolero tenia muchos problemas para
identificar y guiar a los aviones, aumentado el
problema por la frecuente respuesta errénea
de los IFF-SIF de los Sabres de Moron. Des-
pués de varios errores en el guiado de la pa-
reja en su recuperacion, los pilotos, ya muy
bajos de combustible, vieron por debajo de
nubes una pista y tomaron tierra en Tetuan.
Dos canales de ambos aviones habian sido
cambiados de frecuencias, para trabajar con
los barcos de la Marina, aumentando la con-
fusién con Bolero.

Haciendo una misién de tiro A-A camara el 9
de agosto de 1963, el Sargento Pérez Ribes
perdi6 la radio durante la primera pasada al
blanco, realizando el procedimiento correcto
para caso de fallo radio. No tenia fallo de equi-
po, sino que lo habia perdido por completo: fal-
taba todo el conjunto y la chapa que lo cubria
en la zona inferior del fuselaje del avion.

A mediados de 1960, aunque lo contaba en
1964, el Cap. Joaquin Reixa, que entonces era
teniente, describia un incidente curioso, en el
cual despegaron con un T-33 para ir a recoger
un Sabre a Zaragoza. En ese relato Reixa cita-
ba una de las frases que este autor tuvo gra-
bada en su cabeza durante todos sus anos
como piloto de aviones reactores de caza. Joa-
quin, con el T-33 metido en nubes y sin marca-
ciones de velocidad, variometro ni altimetro le
dijo al de atras: “Si te digo jSalta!l no me pre-
guntes nada, porque ya no estaré aqui para
contestarte”. Sacaron dos Sabres de Torrejon y
los acomparfiaron hasta San Pablo sin nove-
dad. En el avion se pudieron apreciar las dos ti-
ras de celofan de dos por cinco centimetros ta-
pando las estaticas, para protegerlas de la re-
ciente pintura.

El 17 de junio de 1964, al Sargento J.Cuadra
haciendo una mision de Remolque Blanco en
Palma Son San Juan, se le rompio el cable del
blanco en el despegue y al tomar tierra largo y

P ARA realizar un ejercicio con la Armada

con mucho combustible se salié de pista, resul-
tando el avién con desperfectos importantes y
el piloto ileso.

El Brigada R. Perza realizaba una prueba en
vuelo del avion C.5-257, después de una ins-
peccién de 100 horas el dia 24 de febrero de
1964, cuando al cabo de una hora de vuelo se
le paré el motor por falta de alimentacion de
combustible. Efectio un trafico de motor para-
do real a la pista, que fue contemplado (y ja-
leado) por muchos pilotos del escuadron, con
el resultado de una perfecta ejecucion, reali-
zando todos los procedimientos de forma ma-
gistral.

El dia 6 de mayo de 1964, en la primera
mision de bombas de rebote o rasante real
AMBOR que hacia el escuadrén en Caude, el
jefe y los puntos 3 y 4 lanzaron en la primera
pasada caliente los portabombas completos. El
punto dos se librg, porque hizo la pasada seca.

Un Sabre gue se preparaba para montar sus
ametralladoras en el Barracon de Alarma un
dia de mayo de 1964, con todos los interrupto-
res y breakers fuera, comenzé a disparar la
ametralladora central izquierda, lanzando 249
proyectiles de los 270 que tenia la cinta en do-
tacion. No causo dafos. Los americanos de los
F-104 C no se lo podian creer, pero examinado
todo el sistema de armamento, estaba todo co-
rrecto y se probo en la galeria de tiro sin resul-
tados.

El Capitan Arteaga, un veteranisimo del 51
Escuadron, volando de Manises a Morén con el
C.5-167 el 13 de febrero de 1964, un dia muy
cubierto de nubes a distintas alturas, observa
un comportamiento en el motor de su Sabre
que describe como “trepidacion y subida de
temperatura” por lo cual haciendo un planeo y
una arribada entre nubes problematica, se
mete en Albacete con magnifico tino. El Boletin
de Seguridad en Vuelo, la unica publicacién ae-
rondautica real y operativa de la época, le aplau-
de, pero el entonces Tte. Cor. Hevia, se dirige
al Boletin y al piloto y les pone los puntos so-
bre las ies, con un tanto de chinchorreria. Se
cred un poco de polémica que zanjo el BSV N°®
26 en noviembre 1965, insistiendo en las razo-

nes del piloto “actor” y en su buen hacer para
salvar el avion y sus propios dientes.

Durante las misiones semanales de AAR en
el Poligono de Cabo Blanco en Mallorca, el 51
Escuadron sufrio, como los demas, los tipicos
percances producidos por balas que no iban a
parar al trapo, resultado de una rafaga tardia y
con poco angulo. El Teniente Miguel Coll Puja-
des, haciendo remolque con el avion C.5-168
el 18 de noviembre de 1964 recibio varios im-
pactos en la clpula y fuselaje y sufriendo una
despresurizacion de cabina. Su laconica frase
en el canal de radio, jiMe habéis dado
cab.....esl!, fue todo lo que comentd el flemati-
co mallorquin sobre el suceso, tomando tierra
sin novedad en SonSan Juan y pasando la fra-
se al acerbo temporal del escuadrén. Lo mismo
le sucedio al ya Capitan Pedro Luis Verano Fa-
bado en el que quizas fuera el Ultimo incidente
de los Sabres de Morén, el 17 de Julio de
1969, volando como remolque el C.5-173. Su
avion sufrié un impacto de bala que hizo explo-
tar la cupula, aterrizando en Son San Juan y
contabilizando el piloto rasgufos por cortes
producidos por los cristales de la carlinga.

Otros incidentes de menos cuantia sufrieron
los C.5 con los nimeros 210 el 4 de octubre de
1963, el 260 con fecha 28 de noviembre de ese
mismo afo, el 208 el 23 de marzo de 1965
(avion perdido total en mayo de 1969), el 235
el dia 2 de junio de 1965, el 265 el 14 de junio,
un E-15 el 22 del mismo mes de 1965 y el 170
con el cual el 24 de junio sufrio el Teniente
Sanchez Alcaide un espectacular choque con
un gran pajaroc en el morro. Los C.5 numeros
162 el 22 de julio de 1965, el 235 el 21 de
agosto del mismo afio, el 260 el 31 de mayo de
1966, el 186 y el 259 el 28 de agosto de 1968
en Zaragoza y el 180 el 11 de marzo de 1969,
completan la lista de aviones con desperfectos,
involucrando a una docena de pilotos “moroni-
tas”. En este Ultimo incidente citado, el Brigada
Luis Fernando Guil Pijuan tomé tierra con el
motor parado real y en el momento del impac-
to los mandos ya estaban blocados, sufriendo
el avion dafos graves y resultando el piloto
ileso.

*
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menos para el resto del dia. A lo largo de todo el afo 1960
se citan envios de diferente material, tanto desde Villanubla,
donde ya no era necesario, como desde Zaragoza a Moron
para conformar la dotacion de material. Desde algin tiempo
antes, se contaba también con una E-9 y con un Junker T2B.
La E9 se perdi6 tragicamente algo mas tarde y el Junker sir-

Angel Roa: Morén-Getafe

con el esqueleto de un Sabre

(44 ERMANECI en Morén
P relativamente poco tiem-
po, porque aunque fui
destinado a dicha unidad cuando
ascendi a capitan en julio de 1959,
me retuvieron en Valencia hasta
abril de 1960. En el verano de ese
ano fui a la Milicia Aérea Universi-
taria como profesor y en octubre
de 1961 pedi permiso por asuntos
propios para pasar a lberia. En
aquella época no habia ninguna
edificacion espanola en la zona de
la nueva base. El escuadrén esta-
ba ubicado en un barracén metali-
co, sin aire acondicionado, por lo
que en verano a pesar de las tem-
peraturas de Moron, se estaba
mejor fuera que dentro. No tenfa-
mos hangar para mantenimiento,
por lo que todo el trabajo, incluidas
las revisiones periédicas, se reali-
zaban en la rampa, con la consi-
guiente perdida de calidad y de
tiempo”.

“La carretera de Sevilla a Morén
la habian arreglado los america-
nos al construir la base, pero el
tramo de la base al pueblo, estaba
en tal estado, que los coches y au-
tobuses salian campo a través en
ocasiones, por estar el campo en
mejores condiciones que la carre-
tera. Practicamente todo el perso-
nal destinado en el Ala lo estaba
en situacion de forzoso y al cum-
plir el plazo obligatorio, solicitaban
destino fuera”. Con esto quiero dar
una idea de las condiciones de
vida al principio de la formacion
del Ala de Caza N® 5.

“Inicialmente teniamos cuatro F-
86 y un T-33 en el 51 Escuadrén y
varias avionetas y un Junker 52 en
la Escuadrilla de Plana Mayor. Uno
de los F-86 que teniamos, no ha-
bia volado nunca desde que llegd
a Morén. Tuvo una averia y desde
entonces fue canivalizado para
mantener en vuelo los otros avio-
nes. Cuando cumplio el tiempo
para la revision IRAN, se penso
mandarlo desguazado sobre un
camion a CASA en Getafe, donde
se efectuaban las revisiones en
aquel momento. El MDA no autori-

20 el traslado del avién por super-
ficie y ordend la puesta en vuelo y
traslado del avion por aire. Ante la
falta de repuestos existente, se de-
cidié mandar el avion con el equi-
po indispensable para sustentar el
vuelo. Muchos componentes esta-
ban caducados por calendario y
otros muchos inoperativos. Como
muestra, el equipo radio, el IFF, el
radio-compass, el regulador de
oxigeno y el sistema de emergen-
cia de combustible estaban inope-
rativos”.

“Me entere de que el avion lo iba
a volar un teniente con relativa-
mente poca experiencia en F-86,
como |la mayoria de los pilotos de
la unidad, debido a las circunstan-
cias en gue nos desenvolviamos.
No me parecié correcto e insinué
que el vuelo debia efectuarlo un
piloto con mas experiencia y solici-
té llevar el avion a Madrid y me fue
concedido. Se autorizé un vuelo
de excepcion, de 50 minutos VFR,
por debajo de 10.000 pies. Puse
como condicion que tanto la cata-
pulta de la cipula como el asiento
lanzable tenian que estar en per-
fecto estado.”

“El vuelo lo realicé en el mes de
enero de 1961 y a continuacion
me fui con permiso de boda. Cuan-
do me reincorporé a Moron habia
una pequena revolucion en el es-
cuadron. Se habia recibido un in-
forme de Construcciones Aerondu-
ticas, en el sentido de que al poco
tiempo de dejar el avién en el
aparcamiento, se empezdé a formar
un charco de combustible debajo.
Lo remolcaron con mucho cuidado
a una zona aislada y cuando pu-
dieron empezar a desmontarlo
para efectuarle la revision IRAN,
encontraron unas conexiones de la
linea de combustible de alta pre-
sion flojas, por lo que hubo una
gran perdida en el compartimento
del motor. Al desmontar éste, tam-
bién comprobaron que le faltaba
una camara de combustion; esta-
ba la camisa por supuesto, pero
faltaba la camara”.
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vié para aportar material recogido de todos los campos don-
de habia algo util y estuvo como dotacién del escuadrén has-
ta finales de 1963. Las unicas misiones programadas por
esa época eran las de INST-T, TRN, NAVI, NAVI-N y
TR-ACRO. En mayo se incorporan definitivamente los Capi-
tanes Arteaga, Conejero, Fernandez Cortes y Roa, que ve-
nian del Ala N® 1, comenzando a volar.

A finales de diciembre de 1960 el escuadrén contaba con
11 Sabres y mantenia en vuelo tres T-33, los nimeros 38, 41
y 46, por lo cual a comienzos de 1961 ya se podia contem-
plar una programacion diaria estable, aunque todavia esca-
sa para el conjunto de los pilotos destinados. En enero de
1961 los pilotos operativos en la unidad eran 5 Jefes, 26 Ofi-
ciales y 3 Suboficiales y uno realizando el curso de F-86. El
Cte. Jefe del escuadron era J. Lopez Serrano y la Base la
mandaba desde Septiembre del ano anterior el Cor. Julio
Salvador. Los 33 pilotos sueltos no estaban aptos para el
combate. En marzo de 1961 regresa el Capitan Arteaga del
curso de instrumentos en EE.UU. Hacia abril se manifiesta
en los partes que los 34 pilotos destinados en la unidad es-
tan aptos para el vuelo nocturno. Durante mayo y meses su-
cesivos firma como Jefe Accidental del Escuadron el Cap.
Manuel Negrén Pezzi. En Junio se participa en el Ejercicio
Foca con la Armada. En julio se realiza una de las primeras
Navespor a la Base portuguesa de Ota, entre los dias 21 al
24, repitiéndose ya periédicamente esas visitas, que algo
mas tarde cambiaron a la Base de Monterreal. En agosto
vuelve el Tte. Cor. Cesteros por ultima vez a actuar como
Jefe accidental del Ala y Base.

BAJO EL MANDO DEIL CORONEL J. SALVADOR

ASTA finales de diciembre de 1961, ya se contabili-
Hzan 25 Sabres presentes en Morén, manteniéndose

en vuelo casi siempre tres T-33 de los asignados a
la unidad. Con ellos se contabilizan durante el afio unas
2750 horas en F-86. Desde octubre se venian rindiendo pun-
tualmente partes de interceptaciones controladas al MDA a
final de cada mes, asi como los trimestrales correspondien-
tes. A finales de ese mes los pilotos eran 26 y seguian sin
considerarse C.R. (Combat Ready).

En abril de 1962 se efectlian las primeras misiones de AAC
locales, que a partir de entonces y durante afos se realiza-
rian en el poligono “local” aire-aire, situado a partir de la La-
guna de Fuente de Piedra, al oeste del campo en direccion
hacia Ronda, en un tridngulo situado con veértices en las ci-
tadas laguna y ciudad, y en la costa sobre Benalmadena. El
12 de junio se participa de forma incidental en el Ejercicio
Red-Eye del MDA, aunque todavia no era regular para la
unidad el hacerlo. En agosto se comienzan a contabilizar
también misiones de tiro aire-tierra cdmara, que se practica-
ban inicialmente en las proximidades del campo, en la moda-
lidad AMBOC. A finales de ese afio ya se efectiian misiones
reales AMBOR desde Manises en noviembre, asi como el
Red-Eye de ese mes. En diciembre se vuela un NAVITES a
Grosseto con escala en Palma. Hasta finales de ese mes,; se
habian recibido 16 F-86 mas, intercambidndose con otros
numerales y se habian perdido dos totalmente.

UN ANO CASI NORMAL

URANTE el afio 1963 y correspondiendo con un
consistente aumento de horas de vuelo y misiones,

el 51 Escuadrén participa en numerosos y muy dis-




La formacion de Falcoes, once pilotos portugueses y espafioles de Mordn.

tintos tipos de ejercicios, como Poop Deck, Indian Summer,
Cold Turkey, Indian Maize, Med Landex y casi todos los Red
Eye de cada mes. Las misiones de tiro tanto A-A como A-T
se suceden durante cada mes, realizandose tanto las de ca-
mara como las reales, bien desde Palma-Son SandJuan,
como desde Manises con recuperacion en Zaragoza o al re-
vés. Desde agosto se realizan AAR. Posiblemente una de las
primeras misiénes completas AAR realizada en el Poligono
de Cabo Blanco por el 51 Escuadrén haya sido la realizada
entre el 14 y el 17 de octubre de 1963, en la cual participd
la 3% Escuadrilla mandada por su jefe el Capitan Arteaga
acompanado por el Cap.Hernandez Carrillo,Tte Rubio, y
Sgtos. Morales y Collantes. Asi mismo una de las primeras
misiones AMNAR efectuadas en Caudé desde Manises, par-
ticipando ya cuatro aviones de forma regular fue la realiza-
da por cuatro Sabres de Morén el 21 de Agosto de ese afo,
en una formacién mandada por el Cap. J. Fernandez Truji-
llo con el Cap Hudgins y los Ttes. Montoya y Rubio como
puntos.

Al mismo tiempo se efectian todas las demas del Plan de
Instruccion, ademas de montarse diariamente la Alarma con
dos aviones en 5 minutos y dos en una hora. La mayor par-
te de los dias se programan numerosas misiones de GClI,
anotandose las correspondientes interceptaciones que des-
pués habia que notificar en los partes 15-2 que se pasaban
puntual y sistematicamente al MDA. En conjunto este de
1963 es el primer afo con una programaciéon completa, es-
tadisticas elaboradas y bastantes pilotos C.R. En los partes
trimestrales, el nimero de pilotos C.R. va subiendo desde 9
en enero hasta 19 a final del afo. Se envian al MDA datos
sobre las horas realizadas en diferentes aviones, misiones
por piloto y diferencias entre programadas y realizadas. En
los citados partes figuran datos sobre el estado de entrena-

miento, misiones de interceptacion, aviones en situacion “A”
y estado numérico de pilotos. De cada 30 misiones de GClI
programadas todavia se efecttian un 60 por ciento solamen-
te, justificandose el resto por falta de material o fallos de los
asentamientos radar de tierra. Como jefes del 51 Escuadrén
se alternan durante este ano los Ctes. Felipe Sequeiros Bo-
res, Gonzalo Puigcerver Roméa y Juan Mesa Mesa. Poco
después les sucederia temporalmente el Cte. Fernando de
Juan Valiente. El Tte. Cor. Alfonso Cuadra Medina actuaba
en estos afos como Jefe de FF.AA. firmando como Jefe del
Ala hasta marzo el Coronel J.Salvador. En abril actuaba
como jefe de Operaciones el Cap. Carlos Gémez Coll y des-
de mediados de afio figura como Jefe del Ala y Base Aérea
de Mordn el Coronel Emiliano Barafano.

SANGRE JOVEN Y ENTUSIASMO ILIMITADO

mediados de 1963 se incorporaron al escuadron seis

tenientes de la 142 Promocion, los primeros de un

conjunto de 13 pilotos de la misma, que durante va-
rios afos participaron duramente en elevar los niveles de
eficiencia del 51 Escuadrén en todos los aspectos. Lo mismo
es aplicable a un grupo de Sargentos de Complemento de
las promociones 72 y 82, que llegaron juntos a Morén, unos
meses antes que los tenientes citados. Durante ese ano se
realizaron 5.624 horas de vuelo en F-86 en todo tipo de mi-
siones y ademas unas 200 de T-33. A finales del afo ya se
estaban cumplimentando el 80 por ciento de las misiones
GCI programadas, justificandose las no realizadas por man-
tenimiento de Bolero o Kansas, meteo, fallo de comunicacio-
nes, falta de aviones o “fiesta local”. El nimero de pilotos
reactoristas se estabiliza aproximadamente en 5+25+7, con-
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Accidentes con avion irrecuperable

E ha insistido en Ia falta de me-
Sdios que penaliz6 al 51 Escua-

drén especialmente durante los
comienzos en los afos 1960, 1961 y
1962. Los primeros incidentes y acci-
dentes sufridos por los pilotos del es-
cuadron estan claramente relaciona-
dos con falta de entrenamiento por es-
casez de horas de vuelo por piloto y
mes o la carencia de algunas piezas o
elementos claves en los equipos de
supervivencia.

El 27 de abril de 1961 el Capitdn
Jose Escudero del Castillo “El Con-
cus”, se estrelldo con una Bucker ha-
ciendo un “tond” de pasada sobre el
autobus de la Base, que volvia de la
Feria de Sevilla. El 8 de febrero de
1961 se lanzd en paracaidas sobre el
Mediterraneo entre Palma y Valencia
el Brigada Julio Guerra Ercilla, que vo-
laba ya casi de noche hacia Mardn
para cumplimentar el “plan garbanzo”,
con el Sabre C.5-136. Volaba sin
“dinghy”, tan solo con chaleco salvavi-
das y no se le pudo localizar en las
horas siguientes al accidente.

Al tomar tierra en el antiguo campo
de tierra de la base, que solo se usa-
ba para las avionetas, el dia 3 de no-
viembre de 1961, se estrellaron con la
E.9-175 los Tenientes J. Manuel Marti-
nez Sagrera y Manuel Pefia Sanchez,
falleciendo ambos. En otro accidente
similar, pero mucho mas afortunado,
el Tte. J° M? Carmona de Leén Sotelo,
tuvo una experiencia similar llevando
a bordo a un americano destinado en
la base, de quien se cuenta que se
habia hecho un seguro antes de subir
a la E-9. Carmona estuvo escayolado
con la lesién de vértebras algunos me-
ses. El americano cuentan las malas
lenguas que salio corriendo del lugar
del accidente sin mirar atras.

El Capitan M. Negrén Pezzi, uno de
los veteranos del escuadron, sufrid un
rebote haciendo tiro en el Poligono de
Caude con el C.5-025 el 3 de diciem-
bre de 1962, lanzandose en paracai-
das y resultando ileso, con el avién
perdido por parada de motor. El 16 de
enero de 1963 se ve obligado a saltar
en paracaidas por fallo de motor en el
C.5-159 el Teniente F. Fernandez Ga-
lindo, perdiéndose el avién que se es-
trello entre Puebla de Cazalla y Pruna
y resultando el piloto con ligeros ras-
gunos. Los procedimientos aplicados
fueron correctos y el equipo personal
y de emergencia funcioné bien. Lleva-
ba traje anti-g, botas y chaleco salva-
vidas, ( volaban de Morén a Palma ),
cuchillo, linterna y libro del piloto.

Efectuando una aproximacion a la
pista con combustible practicamente a
cero, el Teniente Adolfo Montoya Ra-
boso, volando el C.5-243 realiz6 un
aterrizaje forzoso en las inmediacio-
nes del campo con el motor parado el
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dia 12 de febrero de 1963. Sufrid la ti-
pica lesion de vertebras lumbares y
mientras se recuperaba en el Pabellon
Vasco, recibid la visita de su intimo
amigo de la AGA, el entonces Principe
de Espana, SAR D. Juan Carlos de
Borbon.

El 12 de junio del mismo afio reali-
zando una formacion nocturna FON,
el Capitan Luis Garcia Valdecasas que
volaba el C.5-155, se separa un poco
de su jefe de patrulla y probablemente
al tratar de reunirse de nuevo , se si-
tla en una posicién inusual. Entra en
un fuerte picado y al intentar recupe-
rarlo sobrepasa los limites de toleran-
cia del avion, provocando rotura de la
estructura, seguida de explosion y fa-
lleciendo el piloto.

En vuelo de Morén a Gando (Gran
Canaria) el 13 de febrero de 1964, al
mando de una formacion de cuatro
Sabres y muy préximo al campo, el
Teniente Coronel Alfonso Cuadra Me-
dina sufrio parada de motor en el C.5-
200 por falta de combustible, lanzan-
dose en paracaidas, llegando a tierra
sin lesiones.

Realizando un Red Eye desde Son
San Juan el dia 29 de abril de 1964, los
pilotos del 51 Escuadrdn Tte. Madaria-
ga y Sgto. Diaz volando los C.5 219 y
263, salieron en “"scramble” a las 0945
Z con indicativos Echo Bravo 95 y 96.
Después de seguir diferentes instruc-
ciones de Embargo, descendieron en
un fuerte picado a muy alta velocidad
desde 35.000 pies hasta el nivel del
agua, para interceptar a dos F-105 nor-
teamericanos, que se suponia volaban
a unos 450 nudos y 500 pies del agua.
Al interceptarlos y cambiar de un avién
al otro para copiar su numeracion posi-
tivamente, el Sargento Diaz se estrelld
contra el mar, desapareciendo con su
avion. El mar estaba “como un cristal”
segun informo el piloto americano “lea-
der” de la pareja de F-105. En ese mo-
mento el avion de la USAF volaba a
410 Kts y 500 pies de altura.

Para realizar un chequeo de instru-
mentos el Tte. Vargas como instructor
y el Tte. Gea como chequeado, des-
pegaban con el alumno en la capucha
del asiento posterior, el dia 15 de
mayo de 1964. El avion tenia anotada
y levantada una tendencia en tierra
muy fuerte a la derecha. Al comenzar
la carrera de despegue, el piloto de la
cabina trasera procuro corregir a la iz-
quierda con el freno, llegando a unos
60-65 Kts. con el pie izquierdo a fon-
do. En ese momento el instructor se
hizo cargo, traté de despegar y no lo
consiguio, saliéndose el avion de la
pista a la derecha, resultando danado
y los pilotos con lesiones grave uno y
menos grave el otro. El Tte Vargas de
la Rua padecit |a tipica luxacion de
vértebras lumbares machacadas y se

paso unos meses en el Pabellén Vas-
co, Hospital del Aire en Sevilla por
esas fechas.

Una formacion de cuatro C.5 despe-
g6 para una FOF con separacion pos-
terior por parejas para entrenamiento
de instrumentos el 18 de agosto de
1964. El avién del punto 4, el C.5-185,
tenia anotaciones en el libro de poca
potencia y el piloto se quejé de que “ti-
raba poco”. Al entrar en inicial el Tte.
Feliti, comunicé a la torre una explo-
sién y pérdida de potencia. El jefe de
pareja le aconsejo hacer un viraje ce-
rrado y sacar el tren para tomar inme-
diatamente. Pero el piloto no pudo re-
accionar con suficiente rapidez, perdio
altura virando ligeramente a su iz-
guierda y se estrellé contra el suelo
frente a la torre, a unos 2500 pies fue-
ra del campo. Fue recogido “in situ”
por un helicéptero americano, pero lle-
go al hospital sin vida. Inicialmente se
pensé en una pérdida de compresor. A
los pocos dias de reposar el fuselaje
en un rincon del hangar grande de
Mantenimiento, el olor insoportable
evidencio la realidad: un enorme bui-
tre taponaba practicamente la tobera
de entrada, a pesar de tener las per-
sianas extendidas. Algunas plumas
median 40 centimetros. La parada del
motor debid ser completa y brusca. El
piloto tenia 42 horas totales de F-86.

Recuperandose hacia la base en
una formacion cerrada con el Bgda.
Perza como jefe de pareja, con el
Sgto. J. Aguilar de punto el 23 de mar-
zo de 1965, el C.5-168 pilotado por
este Ultimo se estrellé contra el suelo
en La Luisiana, entre Carmona y Eci-
ja, pereciendo el piloto que estaba re-
cién llegado al escuadron.

Realizando una formacion tactica el
20 de abril de 1965, durante un cam-
bio colisionaron los Sabres 153 y 190
que volaban el Bgda. A. Morales y el
Capt. L. Hernando Arias, respectiva-
mente. El primero pudo volver a la
base con su avion seriamente averia-
do, pero el Capt. Hernando se lanzo
en paracaidas, resultando herido leve
con magulladuras y rasgufios que se
produjo al caer sobre terreno abrupto
y ser arrastrado por el paracaidas.

Volando en un tipico “weekend”
para poder conservar su aptitud mien-
tras realizaba el Curso de Controlador
de Interceptaciones, que efectuaba en
Madrid —como tantos otros pilotos
contra su voluntad, que era mucha y
buena—, el Capitan Rafael Castilla
Puerta, un oficial sobresaliente por
sus magnificas cualidades profesiona-
les, morales y personales, pereci6 al
estrellarse su Sabre, el C.5-151 en
una loma de la provincia de Guadala-
jara, casi alineado con la pista 23 de
Torrejon, una mafnana con nubes ba-
jas y escasa visibilidad. El avién tenia

un historial cronico de paradas de mo-
tor insidiosas y el dia anterior se habia
reportado “radio debil y Radio-Com-
pass lento”. El avién exploté y se in-
cendi6 en el impacto, regando de mu-
nicion el lugar, a las 13:17 locales del
dia 5 de diciembre de 1965, perdién-
dose asi un oficial brillante, con una
carrera profesional envidiable por de-
lante y un espiritu de servicio digno de
elogio.

El 19 de julio de 1966 el Tte. D. Gal-
dén Domenech volaba al mando de
una formacion de tres Sabres del 103
Escuadron, cuando por fallo hidraulico
regresa al campo volando el C.5-267.
En pleno tréfico de motor parado se-
guido por los puntos, su avién pierde
mucho liguido hidraulico y le confirman
que salen humo y llamas de su tobera.
Con la cabina llena de humo se suce-
dieron fuertes explosiones y se lanzé
en paracaidas. Pocos momentos des-
pués el avién explotd y se partio en
tres trozos, que cayeron separados. El
piloto resulté solamente con algunas
erosiones ligeras, al haber realizado
un lanzamiento apresurado.

El 4 de junio de 1968 se produjo en
fierra un incendio en el C.5-262, cuan-
do se reparaba por mantenimiento,
causando baja definitiva.

El 13 de mayo de 1969 contempld
uno de los accidentes mas espectacu-
lares y dramaticos con los Sabres de
Moron. El Capitdn Jose Miguel Ante-
quera Roldan volando el C.5-208, des-
pués de efectuar una prueba en vuelo
al avién, sobrevolo a muy baja altura
repetidas veces el pueblo de Alcala de
Guadaira, realizando segun los obser-
vadores algunos “tonds” de pasada. A
las 10:00 locales se estrellé contra
unas casas en el centro del lugar, ex-
plosionando y desintegrandose el Sa-
bre, provocando escenas de panico
en la hermosa villa. El piloto, que iba a
contraer matrimonio al cabo de unos
dias, fallecio en el acto, al salir despe-
dido con el asiento por efecto de la
catapulta. Algunas partes del avién se
recogieron a mas de 300 metros del
lugar del accidente.

El 13 de junio del mismo afio, el Te-
niente J. Pefia , que volaba con el
C.5-145 participando en un Red Eye,
a los 10 minutos de vuelo observo rui-
dos en el motor, pérdida de potencia y
luces de fuego encendidas. Llevaba
puesto el mismo anti-g del Tte. Gal-
don. Salté en paracaidas efectuando
un lanzamiento magistral, siendo reco-
gido por el helicoptero americano en
el término municipal de Osuna (Sevi-
lla) y resultando en perfecto estado fi-
sico. Durante la espera del “scramble”
habia estado practicando un lanza-
miento y solicitado al mecanico que le
ajustara el reposacabezas del asiento,
que se encontraba descolocado.
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Entrenamiento y seguridad en vuelo

IN duda los resultados de
Slos anos iniciales obtenidos

con los Sabres en Moroén,
estuvieron afectados por la falta
de entrenamiento, escasez de ho-
ras de vuelo por piloto y a veces
falta de elementos imprescindi-
bles. Siempre fue duro saber que
un piloto lanzado en paracaidas
sobre el mar en febrero de 1961,
casi con toda certeza habia pere-
cido por no llevar el “dinghy” en su
equipo de supervivencia. Y mas
duro reflexionar el porque los
“dinghies” pedidos cien veces an-
tes, llegaron al escuadrén a los
pocos dias de aquella dolorosa
pérdida. En los siguientes anos,
ya normales en cuanto a horas de
vuelo y material de todo tipo, tales
como 1963, 1964 y 1965, los acci-
dentes e incidentes del 51 Escua-
drén, estan algo por encima de la
media aceptable, pero la unidad
mejora cada dia aunque tiene los
poligonos de tiro real muy lejos de
su base propia y sus pilotos parti-
cipan a tope en todas las activida-
des tipicas de un escuadrén de
caza. En 1964 se realizan 6.500
horas de vuelo en F-86, quizas
una de las marcas mas elevadas
para una unidad de entonces. Pa-
ralelamente y sin que podamos
achacarlo nada mas que a ese au-
mento de actividad —la mala suer-
te no es una variable contemplada
por los expertos en Seguridad en
Vuelo— los accidentes e incidentes
suben proporcionalmente. El Bole-
tin del Negociado de Seguridad en
Vuelo, hacia un resumen al finali-
zar el ano 1966, en el que asigna-
ba unos coeficientes —elaborados
con distintos parametros— para to-
dos los Sabres del MDA en con-
junto y obtenia los siguientes por
anos;

Afio 1963-24, Afio 1964-23, Ao
1965-29, Afio 1966-21 conside-
rando un coeficiente mas seguro
cuanto mas bajo era este indice.
Los anos centrales de la actua-
cion del Ala 5, 1966 y 1967, con-
templan una lenta pero imparable
mejora en la S.en V. del escua-
dron. En el resumen publicado
por el BSV del MDA correspon-
diente al afio 1967, al escuadron
de Mordn se le asigné en el com-
puto de accidentes graves por
cada 100.000 horas un coeficien-
te de 20, resultando el mejor es-
cuadrén del ano, el ya 103 Es-
cuadrén. El ano siguiente 1968 es
cuando el citado Negociado de la
3% Seccion del MDA, le otorga a
Morén el maximo coeficiente de

Seguridad “Cero”, factor elabora-
do con muy distintos parametros y
datos contrastados sobre horas,
misiones y disponibilidad, resul-
tando de nuevo el escuadrén mas
seguro el 103. En abril de 1969
se publicaba una carta en el BSV
N2 44 del Tte.Cor. Fernando de
Juan Valiente, agradeciendo la
mencién de su unidad como la
mas segura.

Al aclarar las cifras del afo
1969 para los accidentes de F-86,
el BSV hacia una recapitulacion
tratando de explicar el aumento
espectacular de los accidentes du-
rante ese ano, seis graves con
dos pilotos fallecidos y un coefi-
ciente conjunto que habia subido
al 33. Una parte es achacada al
exceso de rotaciones y personal
en entrenamiento, en lo cual el
103 Escuadron se lleva la palma:
16 bajas y 15 altas de pilotos en el
ano. E indudablemente parte de
los efectos recogidos en 1969, ya
estaban latentes a finales del afo
anterior.

El ano 1969 contemplo para to-
das las unidades de Sabres toda-
via existentes, una disminucion de
efectividad inversamente propor-
cional a las muchas horas de vue-
lo que ya acumulaba el material.
Se decide realizar inspecciones
periddicas de 100 horas a las 80,
se limitan los G,s maximos en
combates y maniobras, pero a pe-
sar de todo, los incidentes se van
incrementando respecto a las ho-
ras de vuelo realizadas. En el 103
Escuadrén un piloto toma tierra
con el motor parado y los mandos
blocados y otro se lanza en para-
caidas. Poco despuss se pierde a
un piloto entrenado en un acciden-
te lamentable, calificado como
“vuelo peligroso temerario”, arra-
sando parte de un hermoso pueblo
de los alrededores.

No obstante, todo ha servido
como experiencia. Las unidades
posteriores en Maron, recogieron
las tremendas vivencias del Es-
cuadron de Sabre durante 11 afos
y seguro que en la durisima ges-
tacion, una o dos generaciones
completas de pilotos de caza, ma-
duraron por la expeditiva via del
castigo en carne propia, apren-
diendo como emplear las mejores
costumbres, los adecuados proce-
dimientos y los necesarios regla-
mentos y normas locales para me-
jorar y mantener una unidad en
vuelo, lista para el combate, con la
maxima eficacia y los mas eleva-
dos indices de Seguridad.

“Seis anos de instrumentos y
operaciones en Moron”.

Capitan Francisco Arteaga

L Capitan Arteaga, de la 7°
EPromocién de la AGA, reali-

26 los cursos habituales a la
salida de la Academia y fue desti-
nado a Manises dentro del Ala de
Caza N® 1. En julio de 1959 fue
destinado con otros tres pilotos
del Ala 1 a Morén, como expertos,
pero no se incorporaron hasta
abril del afo siguiente porque no
habfa material que volar. Entretan-
to realizé el Curso de Instructor de
Instrumentos en Waco. A su vuel-
ta fue durante seis anos, jefe de la
32 Escuadrilla y Jefe de la Seccion
de Instrumentos habitualmente y
de la de Operaciones durante lar-
gos periodos continuos. Como
muestra de su fina retranca, nos
cuenta:

“El dia 29 de junio de 1959, al
amanecer y después de haber
inaugurado durante toda la noche
el Aero Club de Castelldn, demos-
tré, junto con los capitanes Cortés
y Roa, que la Bicker ( volada por
el Capitan Almodovar en el festival
del dia anterior ), puede llevar tres
tripulantes, desde Castellén a Ma-
nises, siempre que se dejen los
paracaidas en el suelo. El Mando,
siempre rutinario, desaprobo la
iniciativa”. Ya en Morén y metido
en cometidos mucho mas serios,
nos describe su incidente de fe-
brero de 1963. “El dia 12 de ese
mes, al término de una mision de
GCI, nos quedamos una pareja
haciendo algunas maniobras de
ATCC; estaba cubierto hasta unos
25.000 pies y existia una fuerte
corriente de chorro. Cuando quisi-
mos volver a la base, los Radio-
Compases de los dos aviones
marcaban diferente debido a la
fuerte estatica de las nubes y el
GCI tuvo muchas dificultades para
localizarnos. Cuando acudimos al
viejo gonio de VHF ya era un poco
tarde. Unas 10 millas nauticas an-
tes de la cabecera de la pista 21
de Morén y a unos 3000 o 4000
pies de altura, pasamos a conver-
tirnos en dos de los pilotos de pla-
neador mas rapidos de la Historia
Aeronautica Mundial, aunque el
punto, Teniente Montoya, obtuvo
el titulo unos segundos antes que
el jefe; eso hizo que su avion lle-
gara al suelo a unos 500 metros
antes de la cabecera, resultando
avion con dafios y piloto al hospi-

tal, sin consecuencias graves. El
avién del que suscribe lo sacaron
de la pista con un tractor”.

“Casi dia por dia un afio mas
tarde, el 13 de febrero de 1964,
con mal tiempo y mucho vuelo lo-
cal, la formacion Péker de la que
formaba parte no pudo tomar tie-
rra en Morén, debido a la gran de-
mora por trafico y hubo que pro-
ceder al alternativo Manises, don-
de tomamos sin novedad. Una
hora mas tarde después de las
averiguaciones pertinentes, la for-
macion despego de vuelta a su
base; el tiempo seguia mal, con
viento, lluvia y nubes desde cerca
del suelo hasta unos 30.000 pies
de altura. El vuelo se efectuaba
en formacion cerrada, 1000 pies
sobre nubes y enlazados con el
GCIl de Kansas; unas 55 NM des-
pués de pasar Albacete, segun in-
formacion de Kansas, mi avién
tuvo una pérdida repentina de po-
tencia acompanada de ruidos y vi-
braciones, lo cual me obligo a per-
der altura y caer dentro de las nu-
bes, dirigiéndome a Albacete,
donde tomé tierra con el campo
cubierto a unos 4000 pies y llo-
viendo, unos 15 minutos después
de que empezara la averia, sin
novedad por mi parte y el avién
sin dafos".

Sobre este incidente hubo cierta
polémica suscitada por un vetera-
no piloto de Sabre en la revista
del MDA, Boletin de Seguridad en
Vuelo, lo Unico que se publicaba
entonces sobre operaciones.
«Aunque luego hubo sus discusio-
nes sobre la conveniencia del lan-
zamiento en paracaidas, el miedo
a la Sierra de Cazorla en invierno,
el que los ruidos y vibraciones dis-
minuyeron hasta casi desaparecer
con el motor a ralenti y el no tener
la indicacion de “luz de fuego” en-
cendida, me inclinaron a seguir
con el avién». Hay que anadir que
finalmente los “sabios varones”
del BSV acabaron dandole la ra-
zon al piloto autor, que salvo avion
y pellejo. "Al recuperar el avion en
Morén, por tierra, se vio que el co-
jinete numero 2 de la turbina ha-
bia perdido el aceite, reduciéndo-
se los rodamientos a polvo”.
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Bajo la famosa puerta del escuadrin de Monterreal, Alcaide, Hernando, Casin y Echave.

tando hacia la mitad del afio con 1 Tte. Cor., 4 Ctes. 14
Caps. 11 Ttes. y 9 Sgtos, fluctuando entre 37 y 44 totales.
Los aviones en vuelo oscilan entre 20-21 diariamente y rea-
lizan hacia final de aho una media de 24 horas por avion al
mes.

LA INTENSA ACTIVIDAD DE 1964

L afo 1964 es uno de los mas completos en horas

y misiones de la historia del escuadrén, realizando-

se toda clase de tipos de vuelos, sin dejar de cum-
plimentar al mismo tiempo las rotaciones rutinarias de la
programacion: cada semana una es-
cuadrilla con cuatro aviones a Mani-
ses o0 Zaragoza para aire-tierra, con
sus correspondientes NAVI, NAN,
NAR, NASR o FON de ida o vuelta. Al
mismo tiempo otra escuadrilla con
cinco aviones a Palma para AAR vy
REM, otra en alarma en el Barracon y
el resto de los pilotos volando las mi-
siones desde casa ; ejercicios, misio-
nes camara locales, formaciones, Na-
vespor de fin de semana a Portugal
que ahora ya son habitualmente a
Monte Real y todos los GCI progra-
mados para trabajar con los Radares.
En conjunto se hicieron ese afo 6.050
horas de F-86 y 335 de T-33. El nu-
mero de pilotos permanece bastante
estable y se mantiene durante todo el
afno en proporcion 5+22+11, quedan-
do a final de afo en 5+23+14, con un
convaleciente durante 6 meses y un
desaparecido.
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En 1965 se siguen realizando todas gl T
las actividades ya citadas en anos an-

teriores, incrementando algunos ejer-

f cicios como los Toro Senta-

‘ do. A partir del 1 de Junio se
. . celebrd el Segundo Concur-
' so de Tiro organizado por el
MDA, en el cual el 51 Es-
cuadron participé en todas
las modalidades, enviando
arbitros a los comités de ca-
lificacion. En ese mismo mes
se produjo el cambio de de-
nominacion como Ala de
Caza 15 y Escuadron 151.
En julio un equipo del escua-
dron marcho desde Torrején
a Spangdhalem y luego a
Sonenfeld (Suecia) con el
T33-35, al mando del Tte.
Rubio Villamayor para parti-
cipar en el Penthalon Aero-
nautico Internacional, cele-
brado entre los dias 20 de
julio y 1 de agosto.

En julio del mismo afio el
Jefe del Escuadrén Cte.
Mesa contestaba en un mi-
nucioso escrito los datos so-
licitados por el MDA corres-
pondientes al ano anterior. De los mismos se deducian algu-
nos datos curiosos: Los pilotos agregados, 1 coronel, 1 tte.
coronel, 2 ctes. y un piloto americano (Cap. Hudgins) habian
volado una media anual de 110 horas de dia y 8 de noche.
En el escuadrén, 1 comandante y 6 capitanes volaron 140
horas diurnas y 10 nocturnas de media, mientras que los 9
tenientes volaron 260 horas dia y 25 noche y finalmente 1
brigada y 9 sargentos volaron proporcionalmente 190 y 35
horas.

En octubre se efectuaron misiones de GAR-8 en diferentes
modalidades en el poligono de Palma y en ese mismo mes
figura como Jefe del 151 Escuadron el Cte. Carlos Ausin
Manzano.

Visita del Jefe del Mando de la Defensa a Moron. en primer término de izquierda a derecha
Generales Ferrandiz, Rubio y Coronel Barafiano.



General Juan Mesa

“Mis recuerdos de Moréon”

UANDO finalizaba el Curso
‘ de Reactores en Talavera

en Junio de 1961, vino un
dia por alli el Coronel Salvador,
gue habia sido mi Jefe en la Es-
cuela de Caza y antes de que fue-
se a saludarlo, ya me habia llama-
do; queria que me fuese a Moron.
“Don Julio”, como carinosamente
le llamabamos todos los pilotos,
era un gran Jefe y no me podia
negar. De esa manera, antes de fi-
nalizar el curso ya sabia mi desti-
no. El haber estado destinado en
los Sabres de Morén, ha sido una
de las mayores satisfacciones de
mi vida profesional.

“Tuve la suerte de vivir dos epo-
cas de la unidad; la de su ini-
ciacion y la de su mayoria de
edad y si me dijeran que eligiera
la mejor, no sabria con cual que-
darme. En los comienzos, era un
verdadero mérito que con tan po-
cos aviones, se pudiera llevar a
cabo un plan basico de entrena-
miento. Nuestra unidad no era un
ALA, era una pluma, pero todas
las dificultades quedaban com-
pensadas por el hecho de estar
conviviendo con hombres, que de
forma callada y sencilla contri-
buian con su entrega a hacer po-
sible el nacimiento, de lo que en
poco tiempo seria una unidad pun-
tera del Mando de |la Defensa".

“Cuando empezo el entrena-
miento aire-tierra, teniamos un
“handicap” con las demas unida-
des, que tenfan los poligonos de
Las Bardenas y Caude, como
quien dice a tiro de piedra. Al em-
pezar a tirar, nuestros aviones,
para llegar a esos poligonos te-
nian que hacer un viaje de larga
navegacion a través de areas de
control y en muchas ocasiones en
condiciones climatologicas adver-
sas. Para obviar aquella dificultad,
solicitamos al mando permiso
para destacar alternativamente
una patrulla cada semana a Va-
lencia o Zaragoza. De esa forma
dimos una agilidad mayor a nues-
tro entrenamiento. La mejoria fue
inmediata y lo mismo ocurrié cuan-
do nuestras formaciones comen-
zaron de forma regular a visitar el
Poligono de Palma. Nuestro ideal
se iba alcanzando: que nuestra
unidad fuese declarada “Apta para
el Combate”.

“Después de mi destino inicial
como Jefe de la Plana Mayor, en-
tre 1964 y 1966 tuve la alegria de

mandar durante esos anos el 51
Escuadrén, que luego se llamé
151 Escuadrén. De toda la epoca
de Morén guardo recuerdos gra-
tos, con magnificos comparneros y
subordinados. Pero si tuviera que
destacar a alguien lo haria con
Carlos Vargas de la Rua, modelo
de oficial que siempre fue un
ejemplo para todos los que estuvi-
mos a su lado”.

“Recuerdo un dia en gue el Co-
ronel salié a hacer una misién y al
pasar la radio de Control Sevilla a
Bolero, oy una voz estentorea de
un hombre muy enfadado que de-
cia,” esto es inaguantable, aqui no
hay quien viva" y un largo vocabu-
lario de maldiciones y denuestos
impropios de un oficial. El Coro-
nel, como era natural no podia so-
portar aquellas expresiones y
cuando se disponia a llamar la
atencion a aquel controlador, pa-
saron unos segundos y nueva-
mente quedd sorprendido, pues
ahora se trataba de la voz atiplada
de una locutora de radio que de-
cia “Radio Linares,acaban uste-
des de escuchar el capitulo cuarto
de la novela “Un hombre atormen-
tado.”

“En uno de aquellos ejercicios
de intercambio gue haciamos con
Portugal fuimos a Monterreal, jun-
to con los Tenientes Rubio, Rico vy
Madariaga. Por aquellas fechas
los portugueses tenfan sus avio-
nes de combate hipotecados en la
guerra colonial, por lo que llega-
mos al acuerdo con el Jefe de la
Unidad de que hariamos una pa-
reja de blanco y otra de intercep-
tador, en coordinacion con el GCI
llamado Bettina, situado al norte
de Portugal. Al tratar de enlazar
con el centro, no salia con clari-
dad y habia problemas para enla-
zar. El Jefe del Escuadrén portu-
gués habia salido al aire algo mas
tarde y sin saberlo nosotros se-
guia el desarrollo de la mision..
Viendo que Bettina no estaba a la
altura de las circunstancias, no
pudo mas y exclamoé “jj Bettina,
Bettina que antes eras la vergiien-
za de Portugal y ahora eres la ver-
glienza Ibérica !!" . Al terminar nos
hicimos la foto de rigor bajo el fa-
moso cartel “POR ESTA PORTA
PASSAM OS FALCOES MAIS FE-
ROZES DO MUNDO",

Sebastian Vic: °

los Sabres

ERTENECIENTE a la 12 Pro-
Pmocién de Complemento,, el

Sargento Vic se incorpor6 al
51 Escuadrdn, después de sus
cursos de T-33 y Sabre, en agos-
to de 1965. Fueron siete los pilo-
tos que llegaron a Morén juntos:
Anguera, Navarro, Bustamante
(Jose Luis), Irizar y Vic de la 122 y
Gordo y Torres Chaussette de la
132, quedando distribuidos entre
las cuatro escuadrillas. Desde el
principio le tocé incorporarse a la
Tercera, mandada por el Capitan
Rubio (K-Hito), en la cual estuvo
hasta el final de su destino y pase
a la Compariia Transeuropa, en
febrero de 1970.

“La 32 escuadrilla estaba manda-
da por Rubio e integrada por el te-
niente Estellés, al poco tiempo
también capitan, los tenientes Gal-
dén, Trinidad, Verano, yo como
brigada y el sargento Pedro Gil
Pijuan. Durante los cinco afnos
destinado realicé casi 900 horas
totales, la mayoria en F-86. El tipo
de misiones tan variadas que
efectuabamos finalizaban con
combates simulados de avion-
avion. Recuerdo con nostalgia los
servicios de alarma en el Barra-
con, compartiendo con algin
miembro de la escuadrilla las es-
peras para que una llamada por
teléfono nos pusiera en “dos minu-
tos”, o que inesperadamente so-
nara la sirena de “Scramble” real
para ponernos con rapidez “en
faena” y despegar sin demora,
rumbo al objetivo desconocido. De
forma entranable me vienen a la
memoria los armeros Tapia, Ba-
rrios, Cardenete, Montes, Egiien,
los mecanicos Pena, Felix, Ba-
rrios, Fortes, Marchena y tantos
otros que me hacen anorar mo-
mentos felices”.

“Muchas anécdotas acumula-
mos en alguno de los viajes a
Monte Real (Portugal ) como el de
Enero de 1967, en las misiones
aire-aire en Son SanJuan, cuando
se iniciaba el boom turistico y
aprovechabamos para soltarnos
en inglés en aquellas maravillosas
noches en C’'an Pastilla— con 150
pesetas diarias de dietas éramos

‘Cinco ainos con

de Morén”

capitanes generales—, al mismo
tiempo que nos ibamos calificando
como buenos tiradores, que era el
objetivo a conseguir’. “También re-
cuerdo con emocién la pasada en
formacién de cuatro aviones, con
un magnifico “toneau” de salida
que dimos a la torre de Cauds,
después de reunida la formacion
una vez finalizada la mision, yen-
do de punto cuatro. En aquella
ocasion el punto dos, Giil Pijuan,
que llevaba poco mas de un mes
destinado y siendo su primera mi-
sion, aguanté como un jabato en
perfecta formacion cerrada”.

“El 26 de agosto de 1968 vola-
bamos desde Zaragoza en una
formacion mandada por el Tenien-
te Valero y el Brigada Gordo y yo
como puntos dos y tres. Hicimos
instrumental hasta Valladolid,
practicas de tiro aire-tierra camara
sobre |a casa de una novia en
Aguilar de Campoo y una vez reu-
nidos en formacion cerrada con un
*bingo” ajustado, nos encontramos
con la sorpresa de una buena tor-
menta sobre Zaragoza, mientras
ibamos arribando. Llegamos al
campo cuando mas caia y los pi-
lotos del barracén que nos oyeron
sobrevolar, no daban crédito a sus
oidos. Los dos puntos nos salimos
de pista, después de “overchutar-
nos” en el primer intento, con mi-
nimo combustible, fortisimo viento
y el corazén palpitando a tope.
Los aviones tan solo sufrieron pe-
quefos desperfectos y siguieron
volando. Tengo que destacar mi
enorme satisfaccion por la llama-
da que me hizo un buen dia el
Jefe del escuadréon Comandante
Ausin Manzano, proponiéndome ir
a Torrejon para volar el F-104. Ya
eran los dias previos a mi marcha
para volar en la aviacion comercial
y rehusé el ofrecimiento, dando
las oportunas explicaciones, pero
fue una gran satisfaccion saber
que se contaba conmigo para vo-
lar el mejor avion de la Aviacion
Espanola en aquella época”.
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El Capitan Ricardo Rubio Villamayor,
Ema’s conocido por “K-Hito”, hoy General

de Division del Ejército del Aire, tiene uno
de los historiales mas brillantes de vuelo rela-
cionados con la Base Aérea de Morén de la
Frontera. No en vano estuvo seis anos volando
el Sabre en |la unidad, totalizando 1050 horas
de F-86 y 300 de T-33 voladas en los aviones
del 51, 1561 y 103 Escuadrones. Después de re-
alizar el Curso del avion F-5 en EE.UU. volvio a
Morén para acumular nuevas horas y experien-
cias durante otros 6 afos en la base andaluza.
Realiz6 su primer vuelo en Sabre en Moron el 6
de agosto de 1963 y el ultimo el 11 de Julio de
1969. Durante estos afios desempeno practica-
mente todos los cargos y funciones, tecricas, en
vuelo y administrativas que se necesitan en un
escuadron de vuelo; ha sido jefe de la 3% Es-
cuadrilla continuamente durante mucho tiempo
y simultdaneamente, segundo y primer jefe de
Operaciones, jefe de Seguridad en Vuelo, jefe
de la Seccion de Tiro, de la de Instrumentos y
Jefe Accidental del Escuadron, Oficial de Man-
tenimiento y probador de aviones. Llego a la 3*
Escuadrilla cuando la mandaba Paco Arteaga,
con Collantes y Bustamante como puntos. En
noviembre de 1965 accedia al mando provisio-
nal de la misma, que le era confirmado como
Capitan Jefe en septiembre del ano siguiente y
que terminaria cuando la misma estaba consti-
tuida por el Capitan Estellés, los tenientes Gal-
dén, Trinidad, Verano, el Brigada Vic y el Sar-
gento Pedro Gilil Pijuan. Un rombo de esta es-
cuadrilla hacia de forma extraoficial sus pinitos
como “patrulla acrobatica moronita”.

Fue uno de los componentes de Moron gque
primero participaron y destacaron en las misio-
nes de tiro aire-aire y aire-tierra, que hasta fina-
les de 1963 y ano 1964 no comenzaron a ha-
cerse de forma regular. Trabajo en el perfeccio-
namiento del uso del poligono local de tiro
camara aire-aire y participé en la primera mision
real en Cabo Blanco, que fue realizada por Ar-
teaga, Carrillo, K-Hito, Morales y Collantes el 15
de octubre de 1963. Poco antes, el 21 de agos-
to de ese mismo afo se habia realizado la pri-
mera mision AMNAR ametrallamiento real aire-
tierra en Caudé por una formacion completa de
cuatro aviones integrada por Trujille, Montoya,
Hudgins y K-Hito. Participé como Jefe de la for-
macion en la ditima misién aire-aire real de los
Sabres de Morén en Palma, donde en varias
ocasiones se habia ganado el puro que se re-
galaba por una misién con mas de 30 balas en
el trapo y alguna también con dos puros corres-
pondientes a mas de 60 impactos en el “nylon”.
En la primera campafa de lanzamientos de
Sidewinder en noviembre de 1966, contribuyd
notablemente a conseguir que el escuadron de

Capitan Rubio: Mil horas de Sabre en Moron

Moron fuera calificado como “muy satisfactorio”
en sus resultados globales.

Al comentar el progreso de la base y del es-
cuadron, no puede ocultar su entusiasmo. “El
dia 22 de noviembre de 1963, se participé por
primera vez con caracter integral en un Ejercicio
“Red Eye". Por esas mismas fechas, las escua-
drillas comenzaron a desplegar en Son San-
Juan para efectuar las misiones de tiro aire-aire
real, después de que cada piloto hubiera com-
pletado un minimo de tres salidas con camara
fotogréafica sobre el poligono local (Laguna Sa-
lada en Malaga y posteriormente al Oeste de
Huelva). Los destacamentos en Palma se alter-
naban con los programados en Zaragoza o Ma-
nises para completar tiro are-tierra real con todo
tipo de armamento. Al fin la unidad consiguit
ser declarada como “Combat Ready” y comen-
z6 el Servicio de Alarma, como en las demas
unidades del MDA. Dificiles de olvidar los ma-
drugones del personal que montaba el servicio
de 5 minutos en verano jA las 4:00 horas loca-
les!l. Se compartia aquel servicio con los ame-
ricanos {jQue pequefos parecian nuestros Sa-
bres al lado de sus F-104 6 F-105!! De aquellos
contactos con los pilotos de la USAF, algin
americano aprendio a jugar al mus y nosotros
nos aficionamos al “american breakfast’, los he-
lados deliciosos y el Play-Boy. Algunos pilotos
que procedian de Vietnam nos proporcionaban
valiosa informacién sobre nuevas tacticas de
empleo del avién en aire-suelo, tales como los
“ataques en rueda” o mediante “pop-up”, el con-
cepto de “pasada operativa”, la utilizacion de
“plotters” y la confeccion de Carpetas de Objeti-
vo, ademas de compartir con ellos las “Happy
Hour" de los viernes por la tarde.

“Desde julio de 1963 hasta mediados de 1969
la actividad de los F-86 en Moron fue incremen-
tandose hasta hacerse similar a las demas uni-
dades del MDA. La meta era lograr unas 400
horas de vuelo por mes, que correspondian a
una media de 20 horas/vuelo por avién destina-
do y que traducido en salidas suponia 20 dia-
rias. Esto sucedié a partir de 1965 una vez
completado el nimero de aviones en el Ala y
habiéndose cubierto la plantilla de especialistas
con personal de gran experiencia venido de
otras unidades, como el disuelto escuadron de
Palma. Se hacian todos los ejercicios especifi-
cos del MDA y ademas otros tipicos, por la cer-
cania del escuadron a las bases y unidades de
la Armada y de la U.S.Navy. En ese capitulo se
inscribian los Poop Deck, los EJEDAN o los
Steal Pike".

“La rotacién continua de las diferentes escua-
drillas, una en Palma, otra en Zaragoza o en
Manises, otra de Alarma, hacia que la actividad
del escuadrén fuera muy variada, pero imponia

una fuerte presion sobre las familias. Pero por
otro lado incrementé mucho la unién y el com-
paferismo, no solo entre pilotos y especialistas,
sino entre los miembros de las familias, cre-
ciendo la amistad y el apoyo hasta cotas difici-
les de igualar”."En las misiones de vigilancia so-
bre el Aeropuerto de Gibraltar, de alto contenido
politico, compartidas con los F-104 de Torrejon,
se llevaban los aviones armados hasta los dien-
tes, con municion de guerra completa y dos
Sidewinder, pero sin embargo hunca existieron
unas ROE (Reglas de entrada en combate o
Rules Of Engeachment) claramente impartidas
por el mando, con lo cual el desconcierto era
evidente cuando los Hawker Hunter ingleses
despegaban de la pista del Penon, tras la pri-
mera pasada de los Sabres espanoles”.

“Las misiones que mas interés despertaron
siempre en los pilotos eran las “Delta”, en las
que una pareja de un escuadron era atacada
por las de otros, terminando en agresivos “Dog
Fights”, donde habia que dejar bien alto el pa-
bellén del escuadron, terminando en cerradas
“tijeras” o en “toneles de maximos G's” escalo-
friantes, Tambien eran apasionantes las misio-
nes de tiro aire-aire, al término de las cuales lo
mas emocionante era la llegada del camion que
transportaba el blanco recién lanzado por el
avion remolgue, el cual se extendia sobre un ta-
blero de madera enorme colocado en vertical,
para proceder al recuento de los impactos, co-
loreados con la pintura de las balas correspon-
dientes a cada avion. No fue raro, ni el producir
un impacto en sedal de mas de dos palmos,
que significaba haber tirado el “causante” peli-
grosamente de cola o el cortar el cable del re-
molque, con lo cual el piloto culpable era cu-
bierto de improperios, rompiendose la disciplina
radio, asigndndole un buen nimero de “bote-
llas” de penalizacion”. “Las diferentes misiones
en Caudé para realizar todas las modalidades
de tiro y bombardeo aire-tierra no eran menos
emocionantes. Pero el momento mas ansiado
era cuando, una vez reunidos los cuatro avio-
nes después de alcanzar el “bingo” o el “win-
chester” y ya de regreso a la base de recupera-
cion, se efectuaba una buena sesién de acro-
bacia en formacién cerrada, mientras se
esperaba que el controlador de tiro pasara los
“scores” de los miembros de la formacion”.

“Todos esos recuerdos permanecen en la me-
moria de los pilotos de caza, la actividad mas
apasionante del vuelo militar. La hemos vivido
con ilusion, alegria y emocién los que tenemos
el orgullo y el honor de haber estado destinados
en una Unidad magnifica, gue lucia en el morro
de sus aviones la franja “Butano” y paseaba por
los cielos de Espana el “Galio de Morén”.

N el afio 1966 se anadieron ejercicios Fire Wagon a
los habituales, continuando con el esquema regular
de una escuadrilla a Palma, otra a Manises-Zarago-
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za y otra de Alarma. En septiembre, octubre y noviembre se
efectuaron numerosos lanzamientos de GAR-8 en el poligo-

no de aire-aire real, calificandose la mayoria de los pilotos

de la unidad, realizando gran cantidad de misiones con el
Sidewinder como cautivo, simulado y lanzador real asi como
con los cohetes de 5 pulgadas usados como sefuelos. Las




Javier Pefia: un lanzamiento impecable

que efectie en Mordn, fue la del 13 de

Mayo de 1969. Figura en mi cartilla de
vuelo como Red Eye y la duracién del vuelo fue
de 10 minutos en el C.5- 145, mas otros 30 mi-
nutos en el helicoptero americano RS-102. Ten-
go que destacar este dia porque el cimulo de
sensaciones, emociones y circunstancias que
se presentaron fueron especiales; algo que he
recordado y recordaré toda mi vida. En el pe-
riodo aproximado de 15 anos de vida de nues-
tro querido “Sabre”, veintitrés personas fueron
elegidas por el destino para hacer uso de aquel
paquete que llevabamos sujeto a la espalda: el
paracaidas. Yo fui uno de ellos y ademas tuve
la fortuna que me acompano, eso que llama-
mos suerte”.

“A primeras horas del dia 13, me trasladaba
con mi seiscientos desde Moron de la Frontera
a la Base. La manana se presentaba radiante,
los primeros rayos de sol limpios, el cielo sin
nubes y el horizonte despejado. Era un dia
algo especial, mas emocionante, pues la mi-
sion de todo el escuadrén de aquel viernes era
Red Eye. Mientras rodaba con mi cochecillo
por aquella carretera tan mal asfaltada, iba ha-
ciendo mis cabalas de como se presentaria el
dia y cual seria mi programa. ;Actuaria como
caza, como blanco, estaria en cinco minutos al
principio, veria el blanco en la interceptacion,
etc.?”

“El briefing de aquel dia, como el de todos
los dias un poco especiales, también fue algo
mas tenso y dilatado. En la pizarra estaba es-
crita la distribucion de las tripulaciones y sus
horarios. Vi que me habia tocado estar en “5
minutos” a las diez. Poco antes de esa hora me
trasladaba con todo mi equipo personal en
compania del Jefe de la Formacion hacia los
aviones. A las diez en punto, ya estaba en la
cabina de aquel avion matricula C.5-145, atado
y con los ojos fijos en el semaforo, que nos in-
dicaria cuando se pusiera de color verde, el ini-
cio de la puesta en marcha, la orden de Scram-
ble. Pasaban los minutos y la luz seguia sin en-
cenderse. En el repaso que estaba haciendo
en esos momentos de muchas cosas, mi pen-

I A misién mas importante para 'mi, de las

samiento se detuvo en la emergencia de lanza-
miento en paracaidas. Hice un simulacro de
puntos a seguir, tomando la postura idonea y
siguiendo los diferentes pasos. La columna
vertebral era importante que estuviera rigida,
nos lo habian dicho muchas veces en las dife-
rentes charlas al respecto. Cuando eché la ca-
beza para atras, noté que el reposacabezas no
estaba en su posicion habitual, se encontraba
bastante desplazado hacia atras. El avion ha-
bia venido de una revision en Getafe. En un
principio no le di mucha importancia a este he-
cho, pero conforme iba pasando el tiempo no-
taba que me encontraba algo inquieto, nervio-
so. Estaba como visualizando un futuro lanza-
miento y que me iba a lesionar la columna
vertebral. Estos pensamientos iban aumentan-
do en intensidad, asi que decidi llamar al me-
cdnico con objeto de que ajustase el reposaca-
bezas a mi medida”.

“Pasa el tiempo y de repente jjluz verde!!.
Momento explosivo, despegue en formacion
cerrada, ascenso y primer contacto con el
“Pico”. Rumbo a poner y subida a 280, el blan-
co se encontraba a cierta distancia. De repen-
te a 25.000 pies se produce una ronca explo-
sion. Me separo de mi jefe, desconcertado;
miro dentro la luz de “fire” encendida, el motor
esta parado. Empieza a pasar el tiempo y noto
que mi cerebro esta pensando a una velocidad
desconocida, rapidisima, inimaginable. Este
momento de panico no me ha dejado en blan-
co, ni bloqueado, sino todo lo contrario; toda la
energia de mis neuronas se ha activado. Pien-
so muchas cosas del pasado, presente y futu-
ro, incluso llego a confundirlos, hasta llego a
pensar que se ha producido una explosion y
nos hemos desintegrado. Estoy sintiendo de
una forma diferente una cuarta dimension, el
tiempo, quizas el tinel del tiempo”.

“Tengo que iniciar el procedimiento, puede
explotar el avién en cualquier momento. Estan
pasando décimas de segundo, no mas, en to-
dos estos planteamientos que ahora describo.
Tenia reciente el procedimiento, lo habia repa-
sado en el suelo. Lo inicio; piernas recogidas,
brazos pegados, cabeza agachada. Levanto el

reposabrazos y la cupula sale por los aires. Si-
guiente paso; cuerpo rigido, cabeza apoyada
en el reposacabezas y aprieto el gatillo. Peérdi-
da de conocimiento. Empiezo a tener sensacio-
nes, siento la caida libre pero no me oriento,
bajo como una pelota. De repente me estabili-
zo, miro para arriba y ahi esta la campana. Me
observo, me muevo y estoy en perfectas condi-
ciones. Llega la calma, estoy volando sin ruido
de motores y sintiendo el impacto del aire
iiQue placer!!”.

“Se aproxima la tierra, tiene que seguir
acompanandome la suerte, hay mas tierra que
olivos, me siento capaz en ultimo extremo de
esquivar el arbol. Caigo entre cuatro olivos, la
tierra esta recién arada, no hace viento, flexio-
no y me dejo caer sobre el hombro derecho.
Me pongo en pie, suelto los atalajes. Silencio,
paz, fuerte olor a tierra. Parece que ha sido un
sueno. Un labriego me lleva en su coche al
Hospital de Osuna. El doctor me observa y me
mira sorprendido, estoy perfectamente. Al cabo
de media hora suenan las aspas de un heli-
coptero. Son los americanos que vienen a re-
cogerme. El capitidn me mira, me da unas pal-
maditas y me sonrie, me indica que suba, que
nos vamos. Media hora de vuelo y tomamos
tierra frente al escuadron, hay expectacion. Al
jefe del escuadron, ya en su despacho le llama
la atencion que esté tan tranquilo. Le dije que
tuve una premonicion pero se extrano”.

“Una jornada de descanso y a los pocos dias
ya estaba volando de nuevo, sin temor ninguno
y mucho mas seguro de mi mismo. Ya sabia
como reaccionaba en momentos de panico,
que no me quedaba paralizado, sino todo lo
contrario, que mi cerebro se ponia como una
moto. Fueron muy pocos los instantes que
transcurrieron desde que se inicid todo hasta
que puse los pies en el suelo, pero si han sido
muchas las horas que he dedicado después,
recordando y tratando de encontrar explicacion
a interrogantes como el sentido de la vida, el
tiempo, la suerte, la muerte. A partir de ese dia
tengo muy presente esta frase: El pasado no
existe, el presente es infinito y el futuro es in-
cierto”.

calificaciones del escuadrén en las diversas modalidades de
tiro comienzan a cuajar por estos afos. Durante el afo 1966
la media del escuadrén en aire-aire fue de un 6%, contando
con 15 pilotos calificados. En ametrallamiento aire-tierra la
media es de 21%, con un total de 16 calificados. En el tema
de Gar-8 Sidewinder, se han multiplicado las conferencias,
misiones y lanzamientos reales, llegandose a una califica-
cion media de un 81,8 %.

Desde mediados del afo se volvia a contar con avionetas
E-9, las cuales figuraron otra vez como &agil vehiculo de en-
lace con Sevilla y otros campos de las cercanias. Ya no ha-
bia las aforadas Biicker, de las que llegé a haber en uno de
los pequefios hangares de la parte vieja hasta 6 6 7 simulta-
neamente y que debian ser voladas con frecuencia para que
no se pasaran de los sesenta dias sin volar. Los jovenes pi-
lotos del 51, llegaron con las E3B de fin de semana hasta

Barcelona o Lugo de Llanera, haciendo escalas por el cami-
no en los campos mas inesperados.

Hacia junio de 1967 comenzaron a realizarse con regulari-
dad las misiones de vigilancia en la zona de Algeciras lin-
dante con Gibraltar, que de ahi en adelante ocuparian parte
de la actividad del escuadron, compartiéndolas con los F-104
de Torrejon. En noviembre de ese afo se produjo el cambio
de denominacién a 103 Escuadron del MDA, ahora indepen-
diente y situado en una base aérea del Mando Tactico. La
media de calificaciones del escuadrén continué creciendo,
con 24 calificados en A-A, 25 en A-T y una media de escua-
dron del 32 %, subiendo el numero de misiones en cantida-
des muy apreciables. No hubo lanzamientos reales de Gar-8
ese ano.
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nautico, celebra-
do en Varlore (Di-
namarca) al cual
se asiste volando
en T-33 a través
de Torrejéon vy
Ramstein, vol-
viendo por Norve-
nich y Zaragoza.
En el mismo mes
de abril todavia
se anotan vuelos
en el escuadrén
con el F-86 N°
226, que habia
volado casi inin-
terrumpidamente
con la unidad
desde diciembre
de 1959. Algo si-
milar ocurre con
el 016, que toda-
; ‘ via en agosto de
L 1968 vuela con el

Escuadrén de
Semana de tiro aire-aire en Palma de la 3." Escuadrilla; mecdnicos v armeros de pie, agachados Rubio, Vic, Trinidad Morén, después
Espinosa y Galdén. de haber comen-

zado su actividad
en agosto de

1961.
YA. UN ESCUADRON CON SOLERA El afio 1968 destaca como uno de los mejores y con mas
altas calificaciones para el escuadron de Sabres de Mordn.
N abril de 1968 se celebra el Penthalon Aeronauti-  La media de los pilotos en A-A fue del 10%, con 20 pilotos
co Nacional en Talavera y en junio se participa en el calificados. En A-T la media se mantuvo en un 32% en ame-

XV Campeonato Internacional de Penthalon Aero- trallamiento, con un nimero de misiones realizadas superior

Pilotos reactoristas en Sabres

(Citados con sus empleos de llegada al escuadrén, y orden aproximado de incorporacién al mismo)

Coroneles: Julio Salvador Diaz-Benjumea, Emiliano Barafiano Martinez, Rafael Lopez-Sdez Rodrigo

Tenientes Coroneles: Abundio Cesteros Garcia, Alfonso Cuadra Medina

Comandantes: José Pizarro Rodriguez, Jestis Lépez Serrano, José Manovel Garcia, Juan Mesa Mesa, Placido Garcia Ferreiro, Gonzalo Puigcerver Roma,
Felipe Sequeiros Bores, Fernando de Juan Valiente, Carlos Ausin Manzano, Eduardo Herndndez Dominguez, Teéfilo Alvarez del Amo, Gabriel Benitez San-
chez,

Capitanes: José Escudero del Castillo, Manuel Negron Pezzi, Carlos Costa de Rioja, Luis Garcia Valdecasas, Carlos Gémez Coll, Tomas Estevez Fer-
nandez, Victor Carro Merayo, Angel Roa Labra, Angel Conejero Lillo, Eduardo Barbadillo Gémez, Francisco de Arteaga Dénvila, José Fernandez Cortes,
José C. Garcia Verdugo Ferndndez-Sanguino , Jesls Fernandez Trujillo, Miguel Valverde Gémez, Rafael Castilla Puerta, Carlos Alfaro Campos, Enrique Sa-
canell Ruiz de Apodaca, Fernando Diaz Sintes, José Santaner Garau, Luis Castaién Albo, Miguel Cifre Forteza, Joaquin Sansano Sampere, Juan Pedro
Sanchez Alajarin,

Tenientes: Eduardo Marin Les, Fausto Galdiano Sénchez, Joaquin Reixa Cadenas, José Rico Uribarri, Pedro del Rio Menor, Romualdo Jiménez Carlés,
Luis Hernando Arias, José M2 Carmona de Leén Sotelo, Francisco Ferndndez Galindo, Eduardo Jiménez-Carlés, Miguel Hernandez Carrillo, Juan M. Marti-
nez Sagrera, Carlos Negrén Colomer, Ramén Sagrario Duran, Jaime Ordovés Artieda, Manuel Pefia Sdnchez, Luis Barcala Mufioz, Santiago Escudero Lo-
zano, Rafael Garate Barrenechea, Wenceslao Moya Alabarce, Victor Sapena Sanchez, Luis Cueto Capellan, Amador Candelas Conejo, Adolfo E. Montoya
Raboso, Manuel de la Torre Ipiens, José Calviiio Castro, Héctor de Haya Galvez, Miguel Diaz-Pintado Moraleda, Luis M. Miré Josa, Juan Margalef Cedo, Te-
odoro Casin Monedero, José M? Benito Ibéfiez, Carlos ‘/argas de la Ria, Luis Seco Lopez, Rafael de Madariaga Ferndndez, Ricardo Rubio Villamayor, Luis
A. Ballesteros Solas, José Rico Guayta, Eduardo Sanciiz Alcaide, José Garcia Rodriguez, Antonio Gea Duran, Manuel Estellés Moreno, Miguel Coll Puja-
des, Antonio Felit Constante, Cosme Alvarez Cabafies, Jesiis Fernandez Alba, Domingo Galdén Domenech, Ricardo Fernandez- Matamoros Fernandez-
Lloreda, Antonio Delgado Moreno, José Miguel Antequera Roldan, José Garcia Espinosa, Juan J. Trinidad Espinosa, Luis Estrada Varo, Manuel Gonzélez
Bermudo, Pedro Verano Fabado, Fernando Valero Avezuela, Emilio Torres Leal, Sixto Huerga Muscat, Luis Aranaz Rodriguez, Enrique Pina Diaz, José Luis
Moneva Pérez, José Garcia Martinez, Luis Alvarez Lopez, José M? Feijoo Jiménez, Francisco Javier Pefia Martinez, Abel Jesis Ruiz Cillero, José Domin-
guez Martin-Sdnchez

Brigadas: Julio Guerra Ercilla, Juan Lépez Duran, Rafael Perza Alba,

Sargentos: Carlos Remacha Pérez, Adolfo Morales Martinez, David Martin Sierra, Enrique Mené Pérez, Julian Rodriguez Bustamante, José Pérez Ribes,
Pedro Collantes de Teran, Angel Bartolomé Izquierdo, Armando Guajardo-Fajardo Chaves, Victorio Diaz Martin, José de la Cuadra Vacaro, Javier Echave
Gonzélez, J Aguilar Esquinas, José L. Toribio Montdn, Santiago Garcia Tapia, Juan J. Irizar Sologaistoa, José L. Rodriguez Bustamante. Sebastian Vic Ar-
cas, José Gordo Dominguez, Alvaro Torres Chausette, Ignacio Navarro Diaz de Ceballos, Arturo Anguera Valle, José Antonio Rodriguez Lépez, Pedro José
Gilil Pijudn, José M* Gomez Montaner, Martin Echevarria Alvarez, Luis Fernando Giiil Pijuan, (138 pilotos de Sabre)
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Jefes, Oficiales v Suboficiales en el Ala 5, Ala 16 y

Base Aérea de 1959 a 1969

Servicio en Vuelo, Servicio en Tierra e Intendencia

Ttes. Coroneles: Luis Gallego Vega, Diego Vigueras Murube, Felipe de Madariaga Rizzo, Antonio Moreno Ledn, Javier de Alaminos Peralta,

Comandantes: Francisco Cordero Luque, Alfonso Carrillo Ruiz-Martinez, Antonio Bafios Romero, Juan A. Rojas Nufez, Enrique Alvear Cabrera, Juan Ru-
bio Franco, Evaristo Pila Carrizosa, lldefonso de Noriega Vega, Luis Terrados Jarabo, Manuel Mora Pérez, Juan Gomez Barroso, Manuel Cano Fernandez,
Francisco de Cozar Machado, Alberto Beiztegui Puertas, José Maldonado Cabrera, José Melero Melero, German Rodriguez Gonzalez,

Capitanes: José M? Gonzalez Miret, Juan R. Gonzalez L6pez, José M® Pina Alves, Manuel Jiménez Mufioz, Manuel Jarillo Jarillo, Pedro Blanco Lozano,
Alejandro Briales Grund, Rafael Cegarra Gomez, Isaac Rubio Galdn, Mariano Hernandez Vera, Fco. Javier Gonzalez Torres, Eugenio Coco Martin, Pedro
Garcia Ortega, José M2 Olano Emparan, Servando Alvarez Lorenzo, Carlos Martinez Contreras,

Tenientes: Francisco Garrido Morales, Gabriel Garcia Alvarez, Vicente Catald Daroca, José A. Ruiz Garzon, Antonio Molina Vera, José A. Pover Gonza-
lez, Julio Aguado Pequefio, Miguel Lépez de Carvajal, Wenceslao Alonso Quesada, Manuel Gomez Garcia, Miguel M2 Duran Fernandez, Juan Aguirre Lo-
redo, José Gomez Pérez, Manuel Ojeda Escobar, Ramon Senra Moreno, lldefonso Ruiz Inclan, Constantino Méndez Amado, Julio Manzanedo Requena,

Alféreces: Juan Lépez Alvarez, Ignacio Soler Saenz de V.

Subtenientes: Vicente Gomez Diaz, Juan Madueio Vacas,

Brigadas: Antonio Lahortiga Garcia, Antonio Ruiz Sanchez, Bruno Carretero Delgado,, Manuel Rodriguez Liebana, Manuel Ferndndez Igualada, Manuel
Dominguez Garcia, Rafael Marin Ramirez, Francisco Galera Luzar, Pedro Gallego Romero, Eduardo Garcia Milldn, José Navarro Bernal, Urbano Leal Gar-
cia, Francisco Moreno Aguilar, Isidro Peramos Rojas, Pedro Padilla Galeote, Alfonso Sanchez Avecilla, Miguel Garcia Pimentel, Patricio Lopez Sanchez,
José Mufioz Rios, Manuel Alvarez Rodriguez, José Morején Pernia, Manuel de la Plaza Canete, Antonio Marquez Vazquez, Donato Castafio Gonzalo, Juan
Mateos Garcia,

Sargentos Primeros: Francisco Naranjo Fuentes,

Sargentos: Antonio Contreras Marquez, Francisco Montero Gonzalez, Martin . Vazquez Nares, Luis Cervera Benavides, Isidoro Sanchez Diaz, Manuel To-
rres Bermidez, Leoncio Conejero Lope, Fernando Jiménez Cuevas, Salvador Sanchez Pérez, Antonio Membrillo Hidalgo, Antonio Ortiz Ramos, Ricardo Li-
fian Parra, José Rodriguez Vazquez, Cristobal Santana Garcia, Vicente Teruel Mufioz, José Montero Jarén, Alejandro Aleman Santana, Eduardo Barrantes
Cortes, José Pozo Ruciero, José Zayas Barroso, Fernando Alvarez Boza, Francisco Cabello Rivas, Gabriel Reina Granado, Antonio Sanz Morales, José Go-
doy Diaz, Luis Garcia Cabezas, Bartolomé Martinez Sarabia, José Montero Jarén,

el T T A S L e e s e

Médicos, Farmacia, Eclesiasticos, Oficinas, Ingenieros, Meteorologia,

Mecanicos, Armeros, Especialistas

Comandantes: José Caballo Haldon, José M? Cabezas Martinez,

Capitanes: Miguel Morales Martinez, Francisco Candel Crespo, Inocencio Rodriguez Garcia, José Alarcon Echevarria, Ciriaco Lopez Trinidad, Antonio
Herrera Lancha, José Gonzélez Villanueva, José Matutano Aranda, Gregorio Pérez Tegido, Jestis Hernandez Honorato, Miguel Migens Morales, Saturnino
Manchén Garrido, Sebastian Bel Leste, Mariano Amo Diaz Benjumea,

Tenientes: Juan J. de Miguel Martin, Juan F. Conde Burguera, Luis Enriquez Andrés, Francisco Astudillo Pedraz, Manuel Castillo Gomez, Aurelio Ruiz
Talién, Daniel Pérez Ordéfez, Luis Garcia de Pablo, Antonio Sdnchez Fernandez, Crispin Gregorio Roig, Juan Pareja Garcia, José Castilla Robledo, Lo-
renzo Lépez Murioz, Luis A. Rubio Ferndndez, Manuel Martinez Carranza, Juan Martin Medina, Manuel Lépez Pasalodos, Marcelino Pazos Crec, José A.
Gélvez Vilela, Francisco J. Mantero Séez, Francisco Lopez Pérez, José A. Jiménez Alfaro, Gonzalo Sanz Lobo, Lézaro Martinez Saez-Torres, Angel Palo-
mares Abia, Manuel Ruiz Romero, José Garcia de Soto, Francisco Franco Calero, José Garcia Ruiz, José Gutiérrez Garcia, José M® Palomares Abia, Rafa-
el Garcia Garcia, Pedro Gutiérrez M., Fernando Aparicio Bocanegra, José Camacho Alvarez, Juan Carlos Ifiguez Guerrero, Angel Rodriguez Nunez, Vale-
riano Rodriguez Toledo, Calixto Carrasco Rioja, Miguel Ballestero Gonzalez, Valeriano Rodriguez Toledo, Antonio Vela Jarante, Juan L. Rosa Hueso,

Alféreces: José Miguel Prada Poole, Manuel Martinez Llaneza, José M2 Martinez Manzanedo, Enrique Martinez Ruiz, Antonio Esteban Onate, Rafael |. Mar-
tin Pérez,

Subtenientes: José M* Cantalapiedra , Antonio Delgado Ramirez, Francisco Renshaw Ballester, Antonio Gomez Diaz, Francisco Sanchez Enciso,

Brigadas: Angel Echevarria Arjona, José Garcia Olivares, Joaquin Lugue Boralla, José L, Martin Lopez, José Ruiz Millan, Rafael Rodriguez Rodriguez,
Federico Grande Sanchez, Luis Yadiz Salazar, Manuel Tagua Hurtado, Pedro Sénchez Gonzalez, Regino Casado Gonzélez, Laurentino Rodriguez Martin,
Antonio Moral Vilches, Francisco Mateos Sanchez, Manuel Montado Carrasco, Luis Vazquez Veldzquez, Baldomero Cano Goémez, Felipe M.Cabezas Gomez,
Agustin Montes Alba, Antonio Gordillo Soria, Javier Martinez Marmol, Luis Benitez Marin, José Galache Sénchez, Bartolomé Espana Font, Antonio Con-
treras Rosario, Andrés Magallén Diez, Diego Torres Duran, Antonio Galvan Corchén, Angel Diaz Ruano, Manuel Alvarez Benavides, Roman Cruz Muiioz,
Guillermo Fernandez Melgar, Joaquin Delgado Martinez, Manuel Rodriguez Rodriguez, Julian C. Cenzano Gentico, Manuel Deben Marifio, José Martinez Ba-
rros, Fernando Quintas Bernal, Manuel Jiménez Flores, Manuel Moro Martinez, Rafael de Rojas Pilat, Ramén Casal Vinet, Antonio Armario Alvarez, José
Lépez Cid, Arturo Ostos Llorent, Felipe Eizaguirre Pifieiro, José Cardenas Garcia, José Garcia Rivas, Joaquin Girela Caballero, Manuel Galvez Rodriguez,
Pedro Diaz Ruano, Pedro Cabello Gonzalez, Francisco Alvarez Romero, Juan Barbel Granero, Emilio Rodriguez Mérquez, Francisco Cisneros Méndez, An-
tonio Portolés Gémez, Manuel Gonzéalez Herruzo, Juan Rubio Martinez, Diego Bernal Chacadn, Jestis Velasco Aranda, Juan Amoros Martinez, Félix Corde-
ro Salvador, José Villaescusa Romero, J. Luis Rodriguez Martinez,

Sargentos Primeros: Angel Garcia Bartolomé, Jesus Ternero Martin, Alfonso Lozano Garcia R., Roberto Fernandez Gonzélez, Pedro Camino Hernandez,
Santiago Godoy Campos, Rafael Cabello del Pino, Juan Rubio Diaz, Adolfo Crespo Alba, Evaristo Lopez de la V., Luis Romero Bernal, Angel Picazo Gar-
cia, Guillermo Diaz Rabal, Francisco Almuedo Azogue, Gonzalo Lopez Lorenzo, Antonio Escudero Yules, Edesio Legazpi Freire, Juan Romero Cantos, Emi-
lio Rodriguez Zurita, Miguel Cerquera Gonzalez, Francisco Alvarez Rodriguez, Joaquin Pelaez Céceres, Eulogio Diaz Morilla, José Casillas Sanchez, Fran-
cisco Violeta Rabanal, José Gamero del Valle, José Garcia Ortega, Antonio Luque Pérez, Antonio Sédnchez Moreno, Aurelio Marchena Toro, Aurelio Ledn
Hernéndez, José Verdejo Carretero, Juan Campos Toledano, Antonic Montes Jarén,

Sargentos: Trescientos cincuenta Sargentos Especialistas de las diferentes escalas que existian en el Ejército del Aire entre 1959 y 1969.
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a los anos anteriores 5E
y unas medias de tiro
en bombas y cohetes
muy elevadas. Se re-
alizaron 11 lanza-
mientos de Gar-8.

Durante el afio
1969 la incidencia
de misiones aire-tie-
rra fue muy grande,
anotandose todo tipo
de armamento, sin
abandonar por ello
las de tiro aire-aire
real en Palma. En
julio, agosto y sep-
tiembre se efectua-
ron lanzamientos y
practicas de
GAR-8. El afo final
del 51 Escuadron
marca también las
mejores cotas en
cuanto a prepara-
cién de sus pilotos a
pesar de la elevada
rotacion de los mis-
mos, que le hizo te-
ner un numero de al-
tas y bajas demasia-
do abultado para
mantener un entrena-
miento adecuado. Fueron alta en la unidad 1 comandante y
ocho tenientes y baja 1 Cte. 1 Cap. 1 Teniente fallecido,
seis Brigadas y un Sargento. Ademas de este factor, la si-
tuacion del material comenzaba a ser preocupante, como
dan a conocer los diferentes informes de la Seccion de Se-
guridad en vuelo de ese afo, que habia recibido 108 par-
tes de Abortos e Incidencias. Pese a todo se cumplimenta-
ron los mismos ejercicios de todos los afios anteriores,
afnadiendo el Centauro, los Red Eye correspondientes y los
Poop Deck que ahora son como en el afo anterior de tres
dias. Se realizaron en conjunto 3.467 horas en F-86 y 316
horas en T-33. Tanto la Memoria de la Unidad como los da-
tos estadisticos generales, estuvieron presentados de una
forma clara y precisa, con una presentacién excelente,
Todo ello viene a demostrar que paralelamente al envejeci-
miento del material, el 51 Escuadrén habia llegado a un
grado de madurez extraordinario, desde sus primeros y
problematicos dias de 1959.

MADUREZ ;PROMESA DE FUTTRO?

N cuanto a calificaciones, se mantuvieron las del afo
anterior, subiendo la media del escuadrén en A-T a
un 36%, realizandose en el afio 412 misiones de
ametrallamiento y 283 de cohetes, las mas elevadas de su
historial. Se hicieron 10 lanzamientos reales de Sidewinder,
situando la media de la unidad en un 91% de eficiencia. Los
cinco primeros pilotos calificados en cohetes fueron Aranaz,
Estrada, Rubio, Valero y Verano. En ametrallamiento A-T lo
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Ultimo Desfile de la Victoria con los Sabres sobre La Castellana de Madrid. De izquierda a derecha Moneva, Ruiz Cillero,
Rubio, Valero y Dominguez.

fueron Rubio, Verano, Vic, Valero y Estrada y en Aire-Aire
Valverde, Trinidad, Verano, Vic y Valero.

En el V Penthalon Aerondutico Nacional, celebrado en Vi-
llanubla, participaron los cuatro escuadrones del MDA, nu-
meros 101, 102, 103, 104 y el 201 de la Tactica, asi como
la Escuela de Reactores y el Grupo 21. Por el 103 partici-
paron los Tenientes Moneva, Pefia, Cillero y Dominguez y el
Sargento Ara, consiguiendo resultados aceptables. En agos-
to fueron destinados al 103 los primeros aviones F-5B, nu-
merados del 1 al 10 y el 30 de octubre causan baja los C-5,
entregandose el 10 de noviembre al 101,102 y 201 escua-
drones. Desde el dia 11 de ese mismo mes se suprime el
Servicio de Alerta en cinco minutos en Mordn y se sustituye
al 103 por el 101 de Manises en las misiones de vigilancia
en Gibraltar, efectuandose desde Manises con escala en
Morén.

El Escuadrén de Sabres de Morén, a través de sus 11
anos de existencia, consiguié progresar de forma perma-
nente, desde una creacion y primeros tiempos muy dificiles
y problematicos, hasta convertirse en una de las mejores
unidades de F-86 del Mando de la Defensa. El coste de esa
progresion se escribié con los esfuerzos, el trabajo, el sudor
y la sangre de todos sus componentes de vuelo y tierra; je-
fes, oficiales, suboficiales y tropa. El resultado fue un logro
inapreciable: entregar para la formacién de los dos escua-
drones de F-5, un conjunto de personal, estructuras y me-
dios plenamente maduros y preparados desde el primer dia
para afrontar aquella nueva tarea en beneficio del Ejército
del Aire. H





